V. Abschnitt.

Die KraftwagenstraBen im Gebiet des Siedlungs-
verbandes Ruhrkohlenbezirk.

Es diirfte von Interesse sein auf die Kraftwagenstra-
Ben des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk, der ein-
zigen Stelle, die den Bau moderner Fahrbahnen in gro-
Bem Maf@stabe betreibt, nidher einzugehen, gibt doch
die Art und Weise, wie die Verbandsleitung in tech-
nischer und wirtschaftlich-finanzieller Beziehung an die
schwierige Aufgabe herangetreten ist, ein Bild davon wie
das Problem des deutschen Strafenbaues in grofien Pro-
jekten anzufassen ist.*)

I. Allgemeines.

Um fir die Vereinheitlichung des Siedlung- und
Verkehrswesens innerhalb des rheinisch-westfilischen In-
dustriegebietes die verwaltungsmaBige Grundlage zu
schaffen, wurde durch das preuf. Gesetz vom 5. Mai
1920 der Siedlungsverband Rulirkohlenbezirk ins Leben
gerufen. Das Verbandsgebiet erstreckt sich iiber zwei
Provinzen und drei Regierungsbezirke und umfafSt 29
Stadt- und Landkreise mit einer Einwohnerzahl von rund
3800000 und eiper Fliche von rund 3900 gkm. Der
Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk ist eine offentlich-
rechtliche Korperschaft, der durch das erwihnte preu-
Bische Gesetz scharf abgegrenzte Rechte und Pflichten
iibertragen worden sind. Die Zustdndigkeit erstreckt
sich auf folgende Gebiete:

*} Nach Regierungsbaumeister Heller vom Siedlungsver-
band Ruhrkohlenbezirk.
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1. Die Beteiligung an der Festsetzung der Fluchtlinien
und Bebauungspline. Fiir die StraBen, fir die der
Verband Fluchtlinien festzusetzen berechtigt ist, kann
er auch die Wegebaupflicht iibernehmen.

2. Die Forderung des Kleinbahnwesens im Verbands-
gebiet.

3. Die Sicherung und Schaffung gréBerer, von der Be-
bauung freizuhaltenden Flachen.

4. Die Durchfithrung wirtschaftlicher MaBnahmen zur
Erfiillung des Siedlungszwecks im Rahmen dieses Ge-
setzes.

5. Die Erteilung von Ansiedlungsgenehmigungen im Ver-
bandsgebiet.

6. Die Mitwirkung an dem Erlal von Bau- und Wob-
nungsordnungen.

Aus Ziffer 1 dieser Aufgabenreihe ergibt sich also
die Berechtigung des Verbandes, fiir diejenigen ‘StraBen,
die in erster Linie dem Durchgangsverkehr dienen, die
Fluchtlinien festzusetzen und die Wegebaupilicht zu
iibernehimen. Um fiir die Beteiligten klarzustellen, welche
StraBen zur Zustdndigkeit des Verbandes gehéren, wurde
gemilB § 16 des vorerwahnten Gesetzes nach eingehen-
den Verhandlungen mit den zustindigen Stadt- und
Landkreisen ein Verzeichmis und eine planmiBige Dar-
stellung aufgestellt, der sogenannte ,Verbandsplan‘‘.*)
Die im Plan aufgefiihrten Strafen werden kurz ,,Ver-
bandsstraBen‘’ genannt.

II. Der Bau der VerbandsstraBen.
Stralennetz.

Die VerbandsstraBen dienen in erster Linie dem
Durchgangsverkehr. Sie vermeiden moglichst die dicht
besiedelten Gebiete, umgehen die Ortskerne und be-
halten bestehende StraBenziige méglichst bei. Sie bil-
den ein zusammenhingendes Netz von 5 Ost-West-, 12

Nord-Siid- und 10 Diagonal-StraBenhauptziige. Die Ge-

*) Vgl Karte IV.



208

samtlinge des VerbandsstraBennetzes betrigt rund 1300
km, wovon rund 320 km mit bestehenden StraBenziigen
zusammenfallen.

Ausbauprogramm.

Nachdem das Strafennetz in groflen Ziigen im Ver-
bandsplan festgelegt war, hat die Verbandsversammiung
im Marz 1925 beschlossen, den Ausbau der StraBen zu
verwirklichen. Es wurden vorldufig ein 1. und 2. Aus-
bauprogramm festgestellt. *)

Zum 1. Ausbauprogramm gehort eine wichtige Ost-
West-StraBe QGeldermn-Hamm iiber Moérs-Duisburg-Miil-
heim-Essen-Bochum-Dortmund-Unna; ferner 3 Zubring-
linien: von Recklinghausen iiber Buer-Gladbeck-
Sterkrade-Oberhausen, von Dorsten iiber Bottrop nach
Essen und von Hattingen nach Gelsenkirchen.

Zum 2. Ausbauprogramm rechnet: ein weiterer Ost-
Westzug von Dortmund dber Herne-Wanne-Gelsenkir-
chen-Essen-Bottrop- nach Hamborn und 2 wesentliche
Nord-Siidlinien von Duisburg {iber Hamborn nach Wesel
und von Gelsenkirchen nach Reckiinghausen.

Die Durchfithrung des 1. Ausbauprogramms wurde
bereits zum Beschlufl erhoben und dafiir eine Bauzeit
von 7 bis 8 Jahren in Ansatz gebracht. Der Ausbau er-
folgt mit der MaBgabe, daB vorerst lediglich die zwi-
schen den vorhandenen StraBen fehlenden Zwischen-
stiicke von etwa 90 km Gesamtlinge eingefiigt werden,
so daB mit den vorhandenen Stadt- und LandstraBen
durchgehende StraBenziige entstehen. Der Umbau der
bestehenden Strecken bleibt spiterer Regelung vorbehal-
ten. Zu den erwihnten Zwischenstiicken von 90 k
Linge kommen noch 10 km Neubaustrecke in Gebieten
mit besonders hohen Erwerbslosenziffern, so daB fiir das
1. Ausbauprogramm rund 100 km VerbandsstraBen-
strecken in Aussicht genommen sind.

*) Vgl Karte V.
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Technische Einzelheiten.

Die Durchbildung des Gesamtquerschnitts der Ver--

bandsstrafien erfolgt nach den aus Abb. 7—12 ersicht-
lichen Normalprofilen, die je nach den Ortlichen Ver-
hiltnissen angewendet werden. Bei der Ausbildung der
StraBenquerschnitte ist an dem Grundsatz festgehalten,
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Abb. 7. 26 m StraBenprofil ohne StraBenbahn.

daB der schneliste und schwerste Verkehr — der Durch-
O“ancrsklaftwaoenverkehr — in der Mitte des Profils liegt.
Die anderen Verkehlsal ten, wie Straflenbahn, Ortsver \ehr
FuBgingerverkehr, sind 1111er Bedeutung und ihrer Schnel-
ligkeit nach neben der Kraftwagenbahn angeordnet. Auf

L7 W// A A
;Vargarken}Fusneg;Oriﬁahrhakég‘ Autodamn SE tsiatrbaim|rubweg Varg:rlem

bming4.0}+-3.5-wt=—5. o—lo————Q0o ———-nq-———io—--—s.s-= mind.&. a:
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Abb. 8. 28 m StraBenprofil ohne StraBenbahn.

Grund der in den Hauptkraftwagenlindern England und
Amerika gemachten Erfahrungen wurde die Fahrbam
fir den Dmchcrancskraftwagenvelkehr — kurz Auto-
damm genannt — dreispurig a1freiegt und erhielt eine
Gesamtbrmte von 9 m. Die MaBe fiir die anderen Ver-

kehrsarten sind mit Riicksicht auf die gréBtenteils dichte
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Bebauung des Verbandsgebietes MindestmaBe, die in
keinem Fall unterschritten werden diufen; ihre Ver-
gréfBerung wird jedoch nach orilichem Bedarf anheim-
gestellt und unterliegt grundsatzlich der Zustimmung des
Verbandsdirektors. Die 9-m-Bahn soll moglichst in der

i /);/W ITI77 7777 ,////f///ﬁ?%
iVorgarten lﬁﬁwqpmfarml«r}sl A rasenbahn 131 2
feming. 5.0 ~=t-3 oo — 4.5 —-H.DI-——SO*&:—-'ZZ————%‘LH'

LS Strafienbreite 28.00m —

Abb. 9. 26 m StraBenprofil bei nur einseitiger Bebauung.

Mitte des Geqam’tquersc‘qm tes angeordnet werden, weil
hierdurch eine méoglichst scblanke Lmlcnfuhluno er-
reicht wird und der Moglichkeit einer spiteren Abande-
rung der Querschmusamteﬂuao am bestcn Rechnung ge-
tragen ist. Die Vorteile dleser uerschm‘ftsgesm tun

sind in erster Linie folgende: ¢

E g ////V//f/
‘lVorgarfan 'Fu&.egonsfarh,‘i
jmind 50—-,-—3 Ot e S —rig So 3
' Strapenbreite 3icom— .
j————— __Baufluchtenabstand 3&.00m 4

#bb. 10. 31 m StraBenprofil einseitige Lage der Strafenbahn bei
Mittellage der Fahrbahn.

a) Es ist nicht notig, QuerstraBen iiber die Ver-
bandsstraBen hinweg durchzufithren. Die aus den Seiten-
straen kommenden Fahrzeuge biegen in die Ortsfahr-
bahn ein und bleiben hier so lange, bis sie auf eine
durchgefiithrte QuerstraBe stoBen, wo sie sich dann wie-
der in den Fernverkehr einfideln konnen. Letztere kon-

14%
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nen somit grofe Strecken mit unvermindrrter Geschwin-
digkeit zuriicklegen.

by Der Verkehrsstreifen fiir den Durchgangsverkehr
liegt moglichst entfernt von der Bebauung, so dafi die
Erschittterungen der angrenzenden Hiuser sowie die Be-
lastigung der Anwohner durch Geriusch und Staub
auf cin MindestmaB beschrankt bleiben. Das Ueber-
schreiten der Verbandsstraflen fir die FuBgéinger ist
einfach, da der stirkste und somit gefihirlichste Verkehr
auf eine Breite von 9 m zusammengefaBt wird. Die Ge-
fahrzone fiir FuBginger ist daher auf eine moglichst ge-
ringe Breite beschrinkt.

//é %fﬂﬂ/f/ﬁ@/f/f/fﬁﬁ/f//ﬁ T

-‘y‘orgarmn fabweg Or '; Strafenb: .?uﬁweg Yorgarten |
rrmnd S, n-u«?: 25,0 —-#a S0 + 7.0 5,03, 0 ~f-ming. 5. a—-{
I Siradenbreite 3200 m '
. Baufiud i 43.08m :

Abb. 11. 81 m StraBenpro:il einseitige Lage der Strafenbahn bei
unsymmetrischer Anordnung der Fabrbahn.

Die Befestigung der 9-m-Bahn soll im allgemeinen
zunichst nur in chausseemiBiger Ausfithrung geschehen,
weil die sofortige Baustoffbeschatiung fiir den endgiilti-
gen Ausbau auf finanzielle Schwierigkeiten stofit. Hier-
dmch wird der weitere Vorteil enuaht daB sich der
StraBenkoérper, iusbesondere bei Dammanschiittungen,
vor der endgul*wen Befestigung geniigend setzen kann.
Die Befestign gsart soll im einzeinen von Fall zu Fall
nach den ort xchcn Verhiitnissen und im Benehmen mit
der Verbandsleitung festgesetzt werden. Fiir die end-
giiltige Befestigung sind je nach dem ortiichen Ver-
haltmusen folgende Befestigungsarten in Aussicht ge-
nommen:

a) GroBpflaster: 25 cm Packlage, 10 cm Decklage, 5 cm

Sandbettung, 16 bis 18 cm GroBpflaster,

g
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b) Kleinpflaster: 25 cm Packlage, 10 cm Decklage, 3 cm
Sandbettung, 10 cm Kleinpflaster,

¢) Teermakadam: 25 cm Packlage, 10 cm Decklage, 8
cm Teermakadam,

d) Asphalt: 25 cm Packlage, 16 cm Decklage, 5 bis 7
cm  Asphaltschotter oder Asphaltbeton,

e) BetonstraBien in etwa 15 bis 20 cm Stirke,

f) Stampi- oder GuBasphalt: 20 cm Beton und 5 cm
Stampf- oder GuBasphalt.
Die O-m-Fahrbahn wird grundsatzlich mit Rand-

steinen eingefafit, die hammerrecht bearbeitet sind und

eine Abmessung von 15 cm Breite und 35 cm Hohe
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Abb. 12. 33 m StraBenprofil einseitige Lage der StraBenbahn bei
unsymmetrischer Anordnung der Fahrbahn.

haben und moglichst nicht unter 80 c¢m lang sind. Die
Entwiasserung der Straflen. erfolgt innerhalb der Stadt-
gebiete in der Regel durch Kanalisation, in den AuBen-
bezirken bei fehlender AnschluBmoglichkeit an ein be-
stehendes Abwasserrohrnetz durch Seitengriben. Auch
im letzteren Falle werden Rinnsteineinliufe, gegebenen-
falls bei geringem StraBengefille, mit seitlichen Ein-
laufen unter dem Gehweg vorgesehen, die durch Rohr-
leitungen nach dem StraBengraben entwissern. Auf den
spiteren Ausbau - der Kanalisation wird bei der Aus-
bildung dieser Sinkkdsten Riicksicht genommen.

Die Steigung der VerbandsstraBfen soll das Maf
vor 1:30 nicht {iberschreiten. Die Kriitmmungsradien
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sollen moglichst nicht unter 150 bis 180 m liegen. In
Ausnahmefillen kann bis auf 100 m heruntergegangen
werden.

HI. Aufbringung der Geldmittel und Beteiligung des
Verbandes beim Stralenbau.

Die Ausbauarbeit des Siedlungsverbandes erstreckt
sich lediglich auf diejenige StraBenbreite, die fiir die
Gesamtheit als Beforderungsstrecke fiir den Durch-
gangsverkehr von Wert ist, wihrend der ortlich not-
wendige weitere Ausbau zu Lasten der Belegenheitsge-
meinden geht. Demnach trigt der Verband die Kosten
fiir die 9-m-Bahn nebst beiderseitigen Gehwegen von je
1,50 m Breite, wozu nach Bedarf noch die erforderlichen
Graben und Boschungen kommen. Die Ausbaukosten
fiir die Ortsfahrbahn und Gehwege entfallen auf die
Stadt- und Landkreise. Kleinere Bauwerke werden in
der durch die 9-m-Bahn nebst Gehwegen bedingten
Breite vom Verband iibernommen; fiir groBere Kunst-
bauten soll von Fall zu Fall die Kostenbeteiligung des
Verbandes einer besonderen Regelung vorbehalten blei-
bemn.

Da der Ausbau der 9-m-Bahn nebst Zubehor fiir das
gesamte Verbandsgebiet von gleichmiBigem Wert ist, so
kénnte fir die Aufbringung der erforderlichen Geld-
mittel nur eine gleichmiBige, unter den Mitglieder-
gemeinden zu erhebende Umlage in Frage kommen. So
hat denn die Verbandsversammlung einen Betrag von
3000000 M. als erste Rate fiir den Ausbau der Ver-
bandsstrafen bewilligt, der durch Umlage aufzubringen
ist. Weiterhin wurde der VerbandsausschuB ermachtigt,
einen Teil dieses Betrages zur Verzinsung und Tilgung
einer aufzunehmenden langiristigen Anleihe zu ver-
wenden. : '

AuBer diesen Geldmitteln des Siedlungsverbandes
stehen noch Mittel aus der produktiven Erwerbslosen-
fiirsorge zur Verfiigung. Bei der bestehenden Beschrin-
kung der Freigabe dieser Geldmittel ist es nach den hier
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gemachten Erfahrungen nur moglich, mit den Erwerbs-
losengeldern 20 Prozent der Gesamtbaukosten abzu-
decken, so daB der Anteil des Verbandes, der sog.
gemeindliche Anteil, noch 80 Prozent betragt. Ein Teil
dieses Betrages wird allerdings zunichst aus einem Son-
derfonds der produktiven Erwerbslosenfiirsorge gedeckt,
der wie jede andere Anleihe zu verzinsen ist und damit
die kiinftigen Jahresausgaben des Verbandes erheblich
belastet. ’

1V. Bauausfithrung uad Unterhaltung der Verbands-
straflen.

Die Entwurfsbearbeitung und Ausfithrung fiir den Aus-
bau der 9-m-Bahn nebst Zubehor liegt in Hénden der
Stadt- und Landkreise und, soweit innerhalb der letzteren
geeignete Bauverwaltungen vorhanden sind, in Handen
der Gemeinden. Die Aulstellung der Entwilrfe, die
nach den vom Verband aufgestellten Normen zu ge-
schehen hat, sowie alle Einzelheiten der Bauauslithrun-

- gen, die Ausschreibung und Vergebung und die tech-

nische Durchfithrung, bediirfen der Zustimmung des
Verbandsdirektors, um die Einheitlichkeit des Verbands-
straBenbaues im Rahmen der von der Verbandsver-
sammlung festgelegten Richtlinien zu wahren.

Um eine ungleiche Beanspruchung des Baustoffmark-
tes durch die Gemeinden zu vermeiden, erfolgt die Rege-
lung der Baustoffbeschaffung durch den Verband. Bei
groBerem Bedarf an Baustoffen ist spater die Errichtung
von AuBenstellen fiir Baustoffbeschaffung in Aussicht
genommien.

Zur Ueberwachung der Durchitihrung der vom Ver-
band aufgestellten technischen Normen und zur ord-
nungsmiBigen Verwaltung der dem Verband zur Ver-
figung stehenden Gelder ist bei der Verbandsleitung
eine besondere Abteilung fiir StraBenbau eingerichtet
worden, in der simtliche Ausbaufragen bearbeitet wer-
den.



216

Die FEigentums- und Unterhaltungsverhilinisse der
vom Verband zu bauenden Straffenstrecken sollen
durch StraBenbauvertrige geregelt werden, die zwischen
dem Siedlungsverband und den Belegenheitsgemeinden
abzuschliefen sind und der Genehmigung des Ver-
bandsausschusses bediirfen. Grundsatzlich ist heute
schon festgelegt, daB die Gemeinden Eigentiimer der
StraBen bleiben sollen. Was die spidtere Unterhaltung
anlangt, so ist in Erwigung gezogen, daB der Verband
auf die Anliegerbeitridge, zu deren Erhebung er laut Ge-
setz vom 5. Mai 1920 berechtigt ist, zugunsten der Ge-
meinden verzichtet und daBl diesen dafiir die Unterhal-
tung auch der 9-m-Bahn nebst Zubehor auferlegt wird.

V. Stand der Bauarbeiten und Grunderwerbskosten.

Im Rahmen des 1. Ausbauprogramms sind heute etwa

25 km VerbandsstraBenstrecken in Angriff genommen.

. Ueber den Grunderwerb fiir den Bau der Verbands-
strafen lassen sich heute noch keine bestimmten Richt-
preise nennen, da die Verhandlungen mit den Grund-
eigentiimern sich duBerst schwierig gestalten. Die For-
derungen fiir rein landwirtschaftlich genutztes Geldnde
bewegen sich zwischen 20 und 80 M. pro Quadratrute,
fiir Gelinde mit Bauplatzbewertung zwischen 100 und
180 Mk. pro Quadratrute .

Auf den begonnenen Baustrecken werden die Bau-
arbeiten im ersten Baujahre kaum iiber die erforderlichen
Erdarbeiten und die Herstellung des Planums hinaus-
kommen, so daB der Bedarf an Strafenbaumaterialien
in diesem Jahre verhiltnismiBig gering bleiben wird. Die
Befestigung der Strafendecke und somit der Baustoff-
bedarf wird erst im Laufe des nichsten Baujahres, falls
die Stetigkeit in der Finanzierung gewahrt bleibt, gro-
Beren Umfang annehmen. ‘
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SchluBwort

Ich fasse zusammen.

Der Verkehr hat die Strafen wieder zur Bedeutung
gebracht und stellt seine Anforderungen an die, welche
die StraBen zu unterhalten, auszubauen und neu anzu-
legen, zu finanzieren und zu verwalten haben.

Verkehrsregelung, Finanzierung und Gesetzgebung
sind in einer dem weitreichenden neuzeitlichen Verkehr
angemessenen Art zu vereinheitlichen und auszubauen,
wihrend die bisherige Technik des Wegebaues die den
Anforderungen des motorischen Verkehrs nicht mehr
entspricht, andere Wege gehen muf.

Ueber allem steht entsprechend den gegebenen wirt-
schaftlichen Verhiltnissen die Forderung der Wirtschaft-
lichkeit, welche alle Momente bautechnischer, volks-
und finanzwirtschaftlicher, hygienischer sowchl wie ge-
setzgeberischer Art zusammenhalten muf in dem einem:
Wir miissen wieder lernen, bescheiden zu sein und
niichtern zu rechnen. Wer dies nicht tut, wird vielleicht
voriibergehend kleine Erfolge haben, auf die Dauer aber
sich selbst und die Entwicklung schadigen.

. Professor Blum sagt: Wir leben in einer Zeit der
Uebertreibungen. Das gilt neben vielem anderen leider
auch vom Verkehr und hier naturgemif in erster Linie
von den ,,modernen‘* Verkehrsmitteln, dem Kraftwagen
und dem Flugzeug: denn sie sind noch nicht aus der
Entwicklungszeit heraus und es haften ihnen daher noch
die ,Kinderkrankheiten‘‘ des Sports und des Dilettantis-
mus an. Es darf-aber der Verkehr nicht mit dem . Sport
verquickt werden, obwohl er diesem manches verdankt
(vgl. die Kraftwagenrennen, den Segelsport und frither



