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VO RWO RT
\.or 30 Jahren wurde im Rheinischen ?ror.inziallandrag ernsthaft die Ftage eröfterr, ob es nicht richrig
sci, die Provinzialsrraßenver\\,altung autzuheben und die Straßen dcn cemeinden zu übertragen, da
die Landstraße doch keine Bedeutung lür den großen Durchganesverketu mehr habe, dieser vielmehr
vollständig aufEisenbahn, Kleinbahn ,nd Straßenbahü übergehen rverde. Der Gedanke wurde nicht
weiter vedolgt. Man konnte aber damals noch nicht ahnen, \\,eIche Verkchrsumwälzung nach der
entgegengesetzten Seite in den späreren Jahrzehnrcn der IGaftwagen bringen würde. Die Entwicklung,
die schon vor dem Kdege bcgonnen hatte, serzte sich in Kriegs- und Nachkdegszeir mir ät1jährlich
steigenden Ziffern in einem Maße foft, daß wir in diesen Jatuen, in denen rir auch einen atlgemcincn
äußeren Wirtschaftsaufschwnng erlebten, Blaubren, allmähtich die amerikanischen Zähten im Krafi-
wagenverkehr zu erreichen. Die Verkehrsfragen vurden herrschend in de( öffeüttichen Verwaltung
der Jahre 1926, 1927 und 1928. Die Zunahme des Kraft[agen,rerkehrs brachle auch in der Tat vöilig
neue Verkehrsbedürfnisse, die mit Norwendigkcir Belriedigung \'ertangten, zunächsr die Anpassung
der Linienführung und der Fahrbahn an dle Zahl und die Fahrgeschwindigkeit der Kraft\a.agen,
sodann die Beseiaigung der unerrräglichen Zustäüde ftu derl Ortsverkeht und die Anlrobner der engen
Ofisdurchgangsstraßen. Die Durchführung der großzügigen pläne, dic der Eüeichung dieser Zwecke
dienerl sollten, wlrrde dann in den Jahren 1926-1929 noch $,esenrlich gefördert durch däs Verlangen
yon Reich, Staat, Arbeitgebern und Arbeirnchmern, mit Hilfe von öilentlichen Arbeiten der wenn auch
im verhältnis zu heure nur bescheidenen, doch auch damals schon groß erscheinenden Arbeitslosigkcit
Einhah zu tun.



Die Rheinprovinz hat in ihrem Gebicte diejenigen LändstraßeDstrecken, die wohl den größteD Kraft-

wagenverkehr mindestens in Deutschland auixeisen Es sind das vor allem die Straßen 7$'ischen dern

Industdegebiet -Düsseldof -Köln - Bonn. Dic Provinzialvertaitung, die Trägerin des Dürch-

gangsstraßenverkehrs, machte daher den Vorschlag, a1le Erfordernisse und Wünsche des Kraftwagen-

vcrkehrs aufdieser Straße mit einem großel1 Schlage zubefriedigen,indem von Bonnzumlndustriegebiet

eine neue plankreuzungslreie Kraftwagenstraße unabhängig von den bishedgen Straßen gebautwerdeü

sollte. Nachdem schon im Landtag 1925 der Bau einer solchen Straße von Aachen üach Köln im In-

teresse des unter \\ifischaftlichcn Schwiedgkeiten besonders leidenden Aachener Gebietes zur Eröfte-

rung gestellt worden war, fand dann im Landtag 1926 der Plan der Kraftwagenstrsße Köln-Industrie-

gebiet, die gegenüber der Straße Köln-Aachen einen weit größeren Verkehr aufweisen konnte, vollste

Zustimmung von allen Seiten. Im Verlaufe der Vorarbeiten und der eingehenden finanziellen undtech_

nischen Untersuchungen ergab sich aber, daß doch die drohenden Anzeichen einü verschlechterung

der Finanz- und Wifischaftslage gegenüber dem großen und kostspieligen hojekt zur Zurückhaltung

mahnten uad daß das zunächst nur als Fortsetzung erv:ihnte hojekt Köln'Bonn am leichtesten und

mit verhältnismäßig geringsten Kosten auszufilhren sei und dazu auch am vorddnglichsten wal, da auf

dieser Strecke der größte Autoverkehr (schon im Jahre 1928 4:o4 Kraftfahrzeugc im vierundälanzig-

stündigen Tagesdurchschnitt und Spitzenzahlen von r8 ooo Kraftfahrzeugen pro Tag und rSoo Kraft_

wagen in einer Stunde) zu be§'ältigen war. Das Drängen des Provinziallandüges ging allerdings noch

immer auf möglichste Beschleunigung in der Durchführun8 des ganzen Projektes. Demgegenüber

wurde aber im Jahre r9z9 beschlossen, zunächstnur die Straße Köln-Bonn zu bauen Von dem weiteren

Projekt üurde im Jahre I93r von der Strecke Köln-Düsseldorf die Umgehungsstraße um Opladen in

Ängriff genommen, die voraussichtlich Anfang 1933 fertiggestellt wird

Die Straße Köln-Bonn, die heute fertiggestellt ist und dem Verkehr übergeben werden so1l, ist 20 km

lang und hat bis jetzt einen I(ostenaufwand von 8 600 ooo RM verursacht Die endgültige Fahrbahn-

befestigung, die aber erst nach mehreren Jahren stattzrlfinden braucht, rrird \'rcraussichtlich noch etwa

?!vei Millionen Mark kosten.

In den vorhergehenden Ausführungen klingen schon gewisse naheliegende Bedenken durch, die man

vom heutigen Standpunkt gesehen gegen die Ausführung eines so großen und kostspieligen Verkehrs-

unternehmens vorbringen könnte. Ich möchte meineNeits ofen erklären, ich 1vürde dem Proviflzial-

ausschuß und dem Provinziallandtag im gegenl'ärtigen Augenblick den Vorschlag, eine solche

Straße zu bauen, nicht machen. Das hat nichts zu trlfl mit der Beanlworturg der Frage, ob die Straße

im Verkehrsinteresse no§rendig ist, denn zurzeit muß auch unbedingt Not*'endiges mit Rücksicht

aufdie Schwierigkeit der Mittelbeschafung unterbleiben. Heute 1ißt sich eine solche Arbeit nur recht-

fertige, unter dem Gesichtspunkt einer Ankurbelung der Willschaft und der Beschäftigung der Arbeils-

1osen. Hier gehen aber bekänntlich die Ansichten, ob diese Ziele mit Hilfe der Durchführung kost-

spieliger öffentlicher Unternehmungen versucht lrerden düden, auseinander. Auf der anderen Seite

könneü wir heute aber mit voller Beftiedigug darar.rf zudckblicken, daß Provinzialausschuß und Pro-

yinziallandtag in der Vergangenheit den Mut gehabt haben, das Unternehmen zu beschljeßen und

durchzuführen und daß es dadurch in diesem Augenblick zur Vollendung gekommen ist ln der Ver-
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heit isr dadurch einer großetr ZabI Arbcitstoser Beschäftigug uod Brct itr scümercr Zeh be-

,orden, fi-ü.ilie Cegenisäü:1roil diezuluqft sind die Verkehsschv/ierigkeitea zwisched i6io
un biq dtrrollko-mseo§.t§! Veise bsFttigt !4d €,5 tst €i! Weik geselafiq dls.ern Vorbild auf

d@ &r.ßeDbaugebiete frII Deutscülad und darüber hiralts darslellt.

i .D&§cldorf, den 6..Äuglrst 1932.

Di, Hqrion.
Ltndeahiüprlniinn de. Rheinproyjnz.
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Die senerellen Vorarbeitea für den Bau dcr Krafr-
wagcnshaße wurden von den Vorständen der Landes-

bauämtcr Kö]tr, Provinzialbaurat Schreck, und

Bonn, Proviazialbaurat Scharlibbe, duichgcführt.

Die speziellen Xntwurfsalbeiten erfolgten i! de!

Sxraßenbauabteilutrg der Provinzialverwaltung in
Düsseldorf, Dirigent Laadesoberbaur6t IIeire-
kamp, durch dcn Dezernenten Iür Neubauren, Pro-
vinzialbaurat Fehlemann, deh au.h die obere

Bauleitutrg überüasen war.

Für die Leitung der örtlichen Bäuabteilung war dem

Landesbauamte Bon! Resierungsbaumeister
Koestef, de! auch schon an der Bcarbcitung der

speziellen Entwürfe bereiligr wär, zugeteilt.
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A. Entwicklung des Lo ndstroßen ve rkeh rs mit seinen bou- und
betrie bstech n isch en Folger.ungen

l. Anpossung

des bestehenden Londstroßennetzes on den neuzeitlichen Kr.oftwogenverkehl
Auf den Landstraßen haben sich durch die große und schnelle Enrwicklung des Krafrvcrketus
nach dem Kdege bekänntlich Zusrände herausgebildct, die in $,'achsendem Maße ais getahrvolle
Mißstäüde empfirndeü $'erden, so\,!oht seirens des I«af(.erkehrs selbst als auch seitens des sonstigen
Straßenyerkehrs und der Kreise, die wie die Anlieger am Lands(aßen\.crkehr nur mirretbar beteitigl
sind. Schon die ragtäglichen Zeirungsberichre über einzelne VerkehrsunfäIc geben hieNon ein bc-
redtes Zeugnis, während die Tragik des Landsrraßenverkehrs in ihrer cesamüeit aus dcn amrlichen
Unfallstatistiken sprichr. So gib! das Sratistische Reichsamr in der Sammlung ,,Wirrschaft und Sra-
dsrik r93r" bekannr, daß im Jahre 1929 in Deutschlaüd ron jnsgesamt 27 679 tödtichen Unfällcn
5867, d.s. rd.2rt! durch Kraftverkehr verursacht worden sind, *ährend die Eisenbahnen an den
Gesamlunfällen nur mir rr39, d. s. rd. 4.,, bcteiligt sind. Mjr andercn 'Worterl i die Zäh1der tödlichen
Unfälle aufDeutschlands Straßen im Jahre r929 isr rd. 5ma1 so groß gewesen wie bei den Eisenbahnen.
Wie auch immer die Ursachen dieser Srraßenverkehrsunf:1lle im einzetnen getage sern mögen, im
g.oßcn und ganzen lassen sie sich auf die hohe Fahrgeschwindjgkeit des Kraftverkehrs mit all ihren
Nebenumständen zurückführen. Wenn man bedenkt, daß beim Kraftvcrkeh größere Fahrgcsch*.in-
digkeiten als bei D Zügen vorkommen, daß diese Fahrgcschwindjgkeiren im cegensarz zum bahü-
mäßig gesicherten Schienenverkchr zrvanglos zwischen Fußgänger-, Radtähr- und Fuhrverksverkehl
aufmehr odcr \r'eniger breiten, ku enreichen, unübersichrlichen, quergekeuzten und somit lür lang-
samen Verkehr eingerichteten Srraßen entwickelr wcrden, dann verstehr man nicht nur die hohen



Unfallzahlen und den dringenden Notruf nach Abhilfe, sondern sicht zugleich in 8roßen Umdssen,

welche Arten von Maßnahmen zü Beseitigung der unhaltbar gervordenen Verkehrsverhältnisse
gegeben sind. Aufeine kurze, zusammenfassende Formel gebracht, bestehen zweierlei Möglichkeiten:
r. Zwangsweise Beschränkung der Geschwindigkciten im Kraft\'erkehr,
2. Umgestaltun8 der Straßen im Sinne eines ungehinderteni gefahrlreien Verkehrs der schlellen

Kraftlahrzcugc und der langsamcn Ful(werke, Radfahrer urd Fußgänger.

Nachdem allgemein anerkannt ist, daß Krafnerkehr kein Luxus ist, sondern hohe volkswirtschaftliche
werte besitzt, vürde zwangsweise Geschvindigkeitsbeschränkung Drosselung des Kraftr-erkehrs und

seiner Entwicklung sowie Herabsetzung seines Verkehß*crtes bedeuten, eine Maßnahme, die somit

a1s una,irlschaftlich abzulehnen ist oder höchstens voübergehend und örrlich beschränkt als Z$'ischen-

lösung vertretbar sein kann. Demnach bleibt nur übdg die andere Lösung, über deren Richtigkeit und

Zweckmäßigkeit auch das gesamte In- und Ausland eiüig ist, nämlichi .{npassung der Straßen an die

Forderrng der geä'lderten \ er kehr.\'erl-äl'n'..e
Schlanle Linienführung, Ausbau noN,endig bleibender Kurlen und Kehren, Anlage besonderer

Radfahr- und Fußgängerwege zul Trennung der Verkehrsarten, Verbreiterung und Verstärkung von

Brücken, Beseitigung gelahrvoller llankreuzungen mit Eiscnbahnen durch Unter odd Überfillrun-
gen, Verlegenvon Klein- und Straßenbahnen außerhalb der Straßenfahrbahn, dieses und anderes mchr

hat sich neben der Frage der Fahrbahüdecken als Programm lü den neuzeitigen Saaßenbau heraus-

gebildei, ergänzt durch Richtlinien für die technische Ausführung im eiüzelnen

Die Verhältnisse bei den Landstraßen liegen nun so, daß sich mehr oder minder lange Strecken ver-
schiedener Leistungsgrade, \,'on ausrejcheüdcr Leistungsfähigkcir bis herufller zum geringsten Lei-
srungsvermögenJ in mehr oder $eniger dichter Folge aneinanderreihen, die Aufgabe also lauten muß,

leistungsschwache Strecken zu leistungsfähigen auszubar.ren. Im allgemeinen ergeben sich hierbei

keine Schvierigkeiten. und wenn auch bei dem Umfang der Arbeiten nur ein schritt' eises vorgehen

Bitd l
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iii.tr ßt, so q,ird doch im Laufe der Zeit der erstrebte Endzustand durch Umbau meist erreicht

lI3 tEn gibt es aber Fäl1e, wo dieses Ausbauverfahren Schwiedgkeiten bercitct odcr unwirtschaftlich
.:1 don DämlichJ wo iD einem Straßenzuge die leistungsschwachen Stellen überwiegen oder der
:-=.are StraSenzug als leistungsunfähig bczeichnet werden muß.

ll. Bou der plonkreuzungsfreien Kroflwogenstroße von Köln nqch Bonn

E: Beispiel dieser A ist die Provinzialstraße von Bonn über Kö1n und Düsseldorf zum rheinisch-
.=ü_alischen Industdegebiet, davon in besonders ausgeprägter Form der Streckenabschnitr zwischen
B..! und KöIn. Hier liegt die Straße auf großen Längen eingezwängt zwischm mehr oder weniger
::hrer Bebauurg; zahlreiche Kurven (Bild r-3) und kreuzende Querwege mit lebhaftem Verkehr
.:!hselD iD dichter Folge mireinander ab; dazu kommt auf der Provinzialstuaße selbsr ein Verkehr,j:r sich von 1924 bis 1928 von r,+46 ür fast 3oo9; auf4zo4 I{raftfahrzeuge im 2,{stündigem Tages-
irrchschdft erhöht hat und Spitzenzahlen von rd. r8oo Kraftfahrzeuger in einer Srunde, d. h. alle
: Sekunden ein Fahrzeug, aufweist, Zahlen, die in Deutschiand ihrcsgleichen suchen.
§ollte man die Provinzialstraße Bonn-Köln leistungsfähig ausbauen, so wärc das nul möglich lmrer
\iederlegung einer großen Anzahl von Häusem und mter Aufuendung erheblicher Kostefi für den
Errerb des edorderlichen Grund und Bodens, der durchweg als Bauland zu bewerten ist. Aber selbst
:ann würden noch zahlreiche Kurven bestehen bleiben urd mit dem ebenfals bleibenden Anlieger-
uod Querverkehr weiterhin eine Fülle von ccfahrenquelten darsrelleü. Andererseits würde eine je-
.?ilige Umgehmg der Bebauung wegcn der großer Siedlungsdichte des cebietcs auferhcbliche Schwie-
ngkeiten stoßen, so daß auch aufdiese Wcise eine wesentliche Verbesserung des bestehenden Zustandes
}.aum herbeigefüh rt irerden kann.

Bird 2
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Aus diesen verkehßpoljrischen, sicherhcitspolizeitichen, straßentechnischenj sicdlungspotirischen und
wirtschaftljchen cründen isr gc\lissermaßen zwangltäuäg de( cedanke aulgekonxnenJ die besrchende
Straße nicht auszubauenJ sondern neben ihr in eincm gewissen Abständ außerhalb jeder Bebauung
eine neue Straße anzulegcn, zumat sich herausgestellt hattc, daß ein solcher Ncubau nur ctwa r5,,,,
rcuerer als ein Umbau ist. Das bedeurer zunächst eine Verreiluüg des Verkehß auf zwei Srraßen
urter Entlastung der alten Srraße, zugleich aber auch eine gewisse Teilung des Verkehrs nach ver-
kehrsartenj denn der an dic Oftschafrcn nicht gebundenc sclxlelle Durchgangsverkchr der Kraftfahr-
zcuge $,ird dle neue Srraße bevorzugen, während der ortsgebundcne langsame Lokalverkehr der
Krafifahrzeuge, Fuhrwerke, Radlahrer und Fußgänger aui der atten Straße bteibt. Edährt auf diese
Veise die alte Sträße cine Entlasrung vom Durchgängsverkchr der Lraltfahrzeuge, so kommt das
eincr Steigerung ihrer Leisrungsfähigkeir gtcich, die im vortiegendcn Fal1e ausreichr zur Vermittlung
des bleibenden Nahverkehrs der Kraftfahrzeuge, Fuhrrverke, Radtahrer und Fußgängcr. Für die
neue Straße, der die Bcwältigung dcs Durchgangsverkehrs dcr I{raftfahrzeuge zufällt, entsteht fotgen-
des Bild. §'ird sie in Form einer Provinzialsrraße angetegt, dann ergibt sich ein Verkehrszustand, der
gegenübü dem jetzigen auf der alten Srraße keine wesenrliche Verbesserung darsreltt. Zunächsr
bleiben nämlich die erheblichen Srörungen durch den lcbhafren Querverkehr bestehen. Sodann ist
auchhler mit dem Aufkommen von Orrsverkehr zurechnen, der bei der stark€n Ent\licklungdes durch_
schnittenen celändes schließ1ich cinen solchen Umfang annehmen könnrc, daß sich die neue Srmße
von dcr alten insofern kaum unterscheiden {,1irde.
Diese ungünstige Ent\{,icklungsmögiichkeit muß aus sifischaftlichen und verkeh$tcchnischen Grün_
den ausgeschaltet werden und zu diesem Zrvecke cine Straßcnlorm gesuchr werden, die vom Bauland
loszulaisen ist, für den Nahverkehr unzugänglich gemacht wird und nur dcm Durchgangsr.erkehr der
Kraftfahzeuge ofiensteht. Dic Lösung ist in dem Bau einer ptankeuzungsfreien Kraftwasenstraße
gelunden norden, eirle Lösung, die zugteich den Vorrcil bieret, in bau- und betriebstechnischer

Bitd 3
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:{:.i.hr a1lc Voraussctzungen für
:. \'olle Enrfaltung der raumübcr-
--:icnden Kraft des Kraftfahr-
:-''j!.: und seiner sonstigen vor
-iEs zu erfüllen. Insoferü bedeutct
:i: Kraft\ßgenstraße Kölü-Bonn
:trJ jhre geplanre Fortsetzung
r':r rheinisch-wesrfälischen Indu-
.::tegebiet (Bild 4) die lctzte Kon-
i:.ru.nz, dic sich aus dem reinen
Liarn erkehr für einen Süaßenbau
::iibr. Grö$rmögliche Betriebs-
:r(lchaftlichkeir sowie Betriebs-
'rd Richrunsssicherheit sind ihre
'..iendichen Merkmale, die bei
::m fertigeüTeilsrück Kcitn-Bonn
jurch einen klaren und einfachen,
.:ber ausdrucksvoilen Aufbau er-
:.i.ht ivorden sind und die Straße
:.hon äußerlich zu einer beherr-

'.henden Verkehrsader machen.

Ubersidrtskorte.

- 

rertiq. {rori,dq!nstroIe

---- qepldnie [roli{ogenitrdße
Kiiln - Düss.ldo.f -Jndusirl.,

- 

Jh Bdu b.flndli6Es Teiirtrd(
de. XrotlRqq€nnro0a kijln-
Dü* rdo.l( Umgeh,ig Optdds,

-.-.- Wen!.iüh.ung d.. Verkeh.s

i+ zu'und Abtoh.t.i.

Biid r'
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B. Entwurf und Bouousfühlung der Kroftwogenstroße Köln-Bon n
l. Entwurf del Kroftwogenstroße

l. tinienführung und Höhenloge der Siroße

Die Verwirklichung dcs llanes, eiüe vierspudge, plankreuzungsfrcie, nur dem Kmftwagenverkehr
djenende Straße von Kö1n nach Bonn zu bauen, har die Rhcinische Provinzial-Straßenverwaltung
sowohl bei der Ent*,urfsbearbeitung wic auch bei dcr Bauauslührung ror ncuartige Aulgabcn gcstcllt
und sie gez*'urgen, zum Teil ganz üeue \vege zu gehen, um die Stralle slraßenbau- und verkeh$-
technisch dem neuartigen Problem anzupassen.

Die Trennung des durchgehenden Krafß('agenverkch$ von dem übrigen Durchgangsverkehr und
dem Ortsverkehr, die Loslösung der Straße von jeder r.orhandencn und zukünftigen Bebauung, die

Ausschaltung jeglichen Querverkchrs und das Verbot des Betrctcns der Straße durch Fußgänger und
sonstige Straßcübenutzer sind wesentliche Merkmale der plankreuzungsfreien Kraftivagenstraße und
bedeuten grundlegende Abweichungen in der Plaüung einer solchen Straßc gcgenüber der Planüg
von Staßen mit gemischtem Verkehr.
Diese Merkmale haben die Linienfuhrung und die Höhenlagc der Straße maßgebend beeinflr-rßt.
Die Linienft:nrung isr unrer \\eitgehendster Bcdcksichtigung der \Yrinschc der Grundstückseigen-
tümer, dcr cemeinden und der sonstigen Interessentcn sowie vor allcm auch im Benehmen mit den
Städten KöIn und Bonn gewäh1t worden. Durch das erfreuliche Verständnis für sachliche Nor$endig-
keiten und das allseitige Bestreben nach Vcrständigung bei den Verhndlungen ist ein gerechter und
für a]le Teile erträglicher Ausgleich zwischen den §'ünschen der örtlichen Stellen und den teclEischen
Forderungen der Pro\.inzialstraßenverwaltung auf gestreckte Linienfiürung und planfteie Kreuzung
mit a11en keuzenden Verkehrswegen möglich gewesen. Dicse Verständiguüg ist dadurch wescntlich
erleichtert ivordcn, däß durch eine rechtzeitige Fühlungnahnre und eine erfolgreiche Zusammenarbeit

Bitd 5
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zwischen der Landeskulturbehörde, den Belegenieitsgemeinden und der Provinzialstraßenver*altung
eueicht wordcüistJ daß in sämtlichen von der Kraft$ agenstraße berühften Gemeinden das Zusammm-
legungsverfahren anhängjg gemacht \r'urde. Der neue \Vegenetzplän des Landeskulturamtes bedck-
sichtigt die plankreuarngsfreie Führung, d. h. eine planlreie Kreuzung mit sämtlichen kreuzenden
Verkehrs*egen, wic Eisenbahn, Provinzialstraße, Gemeinde- und Flurwegen sowie die trennende
Wirkung der für jeden Querverkehr gespeüten Kraftwagenstraße. Bei vo11er \i'ahrung der landes-
kulturellen Interessen hat sich die LaDdeskulturbehörde bei der Festtegung des Wegenetzes auch von
den technischen und wifischaftlichen E rägungen, die von der Provinzialver$alaung vorgebracht
i^,urdcn, leiten lasseü. Zahl und Lage der kreuzenden §'irtschafts- und Verbindungs\r,ege stehen zur
Länge und Lage der Parallehvege in einem solchen Verhältnis) daß bei Einschränkun8 der Zahl der
Kreuzungsbauverke die Wirrschafilichkcit gewahr ist, und die Kraft$ageüstraße ncnnenswertc Ver-
kehrs- und Wirtschaftserschwernisse nach Durchführung des Zusammenlegungsverfahrens nicht ver-

Befreit rrcn allen Bindungen durch den Ortsverkehr umgeht die IGaft*'agenstraße allc Ortschaften
und durchzieht freies, in der Hauptsache landwitschafdich gcnuizres Geländeals ein fürsich bcstchen-
des, rd.20 km langes Verkehrsbaüd (Lageplan Seite 3J), das durch cräben, die in derganzen Länge der
Straße beiderseits angeordnet sind, zu den Nachbargrundstücken abgegrenzt §,ird. ceraden wechseln
mit Krümmungen von großen Halbmesserü ab. A1s kleiüsten Itümmungshatbmesser haben die
Geländeverhältnisse rooo m ermöglichr. Der gijnstige, verhäItnismäßjg ticfe crundRassersrand ge-
stattet ticfere Geländeeinschnitte (Bild 5) und hat dadurch eine ptankreuzungsfreie Führung erleichrert.
Der größte Teil der kreuzendcn Gemeinde- und Flu vege liegt im Ehschnitt uüd ist mittels Bin-
schniftsrampen, die bis ,+ v. H. Längsneigung haben, unterfühfi (z$'eites Bi1d, Seite,+r). Nur an z$ei
Stellen, und zwar an der Iceuzung der lGaftwagenstraße mit dcr I(eldenicher Straße in \\esseling
(zweites Bild, Seite a3) und der Rheinuferbahn bzw. dem Gerichtsweg vor Bonn (Bj1d E), tiegt die

' .-.);, 4-4. , : ::: : ::::::::.:.
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Itäft{'agenstraße selbst in einem tleferen Einschni( und isr unrerführt. Höhere Aufträgc haben die
Lhrerlührungen der Krcisstuaße Rondorf-Rodenkirchen, der Provinzialsrraße Brüh1-§resseling mjt
der daneben liegenden Güterbahn der Kbln-Bonner Eiscübahü solr,ie dcs Sechremer Weges üot
wendig gcmacht (Bild 6). Sowohl die Einschnitte wie auch dje Aufträge der Kraft$,agenstraßc sind
dadurch bcdingt, daß an djescn Stellen die Höhenlage der kreuzenden Verkehrs$'ege aus technischen
und wifischaftlichen Gründen beibehalten werden mußte.
So haben die Untergrund- und Geländeverhältüisse die Grundläge für die Höhenlage der Straße jm

Gelände geschaffen. Wciterhiü ist die Lage der Gradiente dadurch beeinflußt, daß die größte Längs
üeigung der Straße 2 v. H. nicht übcrschrciren soll und daß die erforderlichen Auftra8smasscn durch
die aus den Einschnirten zu gewinnenden Bodenmassen gedeckr verden so1lten. Durch die Wahl einer
größten LängsDeigung \'oD 2 v. H. tueren die Nächreile einer verlorenen Steigung infolge Abbremsens
der Kraftwagcn in Gefällstrecken nicht ein. Ein lfechsel ron Steigung und Gefällstrccken ist unbe-
del)]<]ich. Die Gradiente $eisi daher häufige \Vechsel von Gefäll- und Steigungssrrecken auf(Längen-
schnitt Seite 35)und ist so festgelegt, daß unter Berücksichtigung günstiger Transportweiten fft dieBe
q,egung der Bodenmassen auf der ganzen Strecke mit Ausnahme der beiden Endstrecken ein Massen
aus8leich erzielt worden ist. Aus dem Einscbnitt vor Bonn mußten rd. 5o ooo cbm Massen ausgesetzt
und für dell Auftrag vor Kö]n rd. 46 ooo cbm Boden durch Seitenentnahüe ge$,onnen \a'erden.

2. Gestoltuns des Stroßenplonums
Art und Umfang des zu erwarrenden Verkehrs erlorderten besondere ,\laßnahmen bei der lirahl der
Breite und Aufteilurlg des StraßenplaDums und bei dcr Gestaltung des Querschnirtes. Die voraus-
sichtliche Durchschnittsbelasrung dcr Straße, für die die Ergebnisse der Verkehrszählung von r92.+ 25
sowic von r9z8':9 einen einwandfreien Anhalt bicten, und vor a11em die heutigen Verkehrszusamm€n-
ballungen zu Zcitcn des Spirzenverkehrs haben zq,angsläufrg zu dcm Entschluß geführt) die Straße
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vierspurig mit zwei Richrungsfahrbahnen auszubauen, um dadurch im cebiet der größte.n Verkeirs_
dichte auch bei einer rveiaeren zunahme des Kraftwagenverkchrs eine reibungslose"vcrkehrsabrx,icke-
lung sicherzustellen.
Die Gesamtplanumsbreite der straße isr demnach auf 16 m resrgelegtj davon entfallen 12 m auf die
beiden Richtungsfahrbähnen und je 2m auf dje beiderseirigcn Banlette (Normalquerschnitre Seite 35).
Verkehntechnisch hat der vierspurige Ausbau den großen VorteilJ daß dadurch die Einführung des
Richiungsverkehrs, durch die eine möglichst große Verkehrssicherhcit gewährleisret istr ermöglicht wird.
Fürjededer beidenRichrungen steht atso eine zweispurige, 6 m breite Fahrbahn, die eigenrliche Fahrspur
und die ißerholungsspur zur Verfügung. Die beitlen Richrungsfahrbahnen sind äuß-e ich durch eineü
3ocm breitenJ farbig deurlich gekeDnzeichreten TreDnungsstreifen scharf voneinander' getrennt.
Dieser Trennungsstreifen paßt sich dem prolit der straße an und ist in derselben weise wie die Fahr-
bahn befestigt. Es ist also absichrlich davon Abstand genommen vorden) die Trennung rler beiden
Fahrbahnrichtungen durch einen unbefcsrigtcn oder erhöhten Miftelstreifen zu bewirken, um Ge-
fährdungen, dic dwch Abrutschen der schnetlfahrenden Wagen von der befestiqren Fatubahn in einen
unbefestigten streifen bzw. durch Anstoßen an einen crhohren. fesrcn cegensr;d sehr leichr eintreten
können, zu verhindern. Dicselbe farbigc Abgrenzung wie zur Mitte hin Jahen die bciden Fahrbahn_
dchtungen auch nach außen hin, wo die : rn breiten Bankeüe anschließen. Diese Bankette sind in
einer Breite von r,75 m ebenfalls leicht befestigt, so daß auch ein Abrutscheü der Wagen auf die Ban-
kette nicht gefiihrlich {,ird und es möglich ist, die Bankefte zum vorübergehenden Ha-lten von Wagen
und zum Au^rellen von repararurbedürlrrgen untl abzuschleppenden \üagin zu benutzer. Der restliche
ädierc streilen bleibr in einer Breue von o,2J ü als Grünstreifen liegen. Er dicnr zum Aurstellen der
Kilometer-) Nummer- uad Richrungssteine (Bild 7).
Der.Qxerschnitt der Srraße ist dachförmig ausgebildet. Da dic Straße fast in ihrer ganzen Läüge mir
Rücksicht auf unvermeidliche Setzungen des Unterbaues zunächst nur eine vorüuflge Fahrbahn_

Bild 8
1000 m'K ümnuis
der K.oflwögenstroße
unier der Dreigelenk-
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befesligung erhält, ist fur die Strecke mil vorläufiger FahrbahnbefestiguDg als Querneigung für die

Fahrbahn 3 v. H. und für die Bankette ,+ v. H. gewählt $orden (Normalquerschnitt Seite 35) Für die

§7ahl dieser Querneigung ist die Rücksichr auf eirc gute Ent$,ässcrung der Straßenoberfläche be-

stimmend gc*'esen. Es mußnämtichdamit gerechnet serden, daßinlolge der zu erwartenden Setzungen

Verdrückungen des Pronls eintretcn uerden. Bei dem sehr geringen Längsgefä11e der Straßc ivird

daher die etwäs stärkere Quemeigung auch bei leichten Verdrückungen des Profils den'flasser-

abfluß von der Fahrbahn erleichtern. Als Quemeigung für die endgültige Fahrbahnbefestigung

ist 21r v. H. für die Fahrbahn und 3 v. H. für die Bankette Iorgesehen (Normälquerschnitt Seite 35).

In den IGümmungen ist die Querneigung dcr Geraden beibehaltcn. Gegenüber den vorläufigen

technischen Vorschdften für die Bearbeitung und Ausführung der Entwürle zum Ncubau und Umbau

von Provinzialstraßen dcr Rheinprovinz und der hierbei angenommenen Durchschnittsgesch*indig-

keit von 60 km'Std. is! der Eütwrrf der I(raftr'agenstraße so durchgearbeitel, daß dic tcchnischen

Grundlagen einer Fahrgeschwindigkeit von r2o km angcpaßt sind Rechnungsmäßig kann bei einer

Fahrgeschwindigkeit von r2o kmrstd., einem ungi:nstigen Reibungskoeffizienten z{ischen Fahrbahn

und Rad von o.2 bereits eine Krümmung mit einem Halbmesser lon 7oo m und einem dachförmigen

Profil mit einer Querneigung von 3 v. H. in der Außenkur\€ befahren werden, ohne daß ein Gleiten

des Wagens zü befürchtel ist. Der kleinstc Krümmungshalbmesser der Kraftwagenstraße beträgt

abcr rooo m. Ein derartiger Halbmesser ermögiicht uüter den obigen Bedingungell sogar eine Ge-

schwindigkeit von rd. rJo kmistd.

3. Besondere velkehrs-, sicherheits- und boutechnische Moßnohmen

Ein weiterer Punkt, der mit Rücksicht auf die bei der Entwurlsbearbeitung der Kräftwägeüstraße an-

gcnommene Geschsindigkeit von r2o kmrsid im Interesse der Verkehrssicherheit eine besondere

Beachtung notwendig gemacht hat, ist die Herstellung ciner genügenden Sicht}'eite auf die Fahrbahn
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und einer guten Übersicht. Die cröße der erlorderlichen Sichr$eite isr ebenfalls abhängig !,on der
Geschwindigkeir, mit der die Straße befahren \r.ird. Entsprechend der Fahrgeschwindigkeir von r2o
km Std. sind die horizontalen und yertikalen Knicke so ausgebitdet, daß bei einer Augcnhöhe über
FahrbahD von r,5 m der Fahrer die Fahrbahn in vo11er Breite auf 3oo m übersieht. Bei dieser Fahr_
bahnsicht kann der Fahrer einen Gegensrand, der sich über der Fahrbahn erhebt, sogar schon auf
*eitere Entfernungen, in verrikalen Knicken z. B. eirlen anderen Kraftwagen bereits auf doppefte
Entfernungen sehen.
In horizonralen l«icken, also in den Krülnmurgcn, kann die Sichr sowohl durch hanSseitige_ oder
Einschnitts-Böschungen als auch d,rch feste, in der Innenkrürünung stehende Gegensrände gelährdet
werden. Der kleinstc Icümmungshalbmesser der Krafts?genstrade von rooo ; erforderr aber in
Einschnitten mit einer Bäschung von r I r,5 keiüe besondeien Maßnahmen für die Herstelung der
Mindestfahrbahnsicht von 3oo m. Er gewährleisrct aber nicht ohne $,eireles die eforderliche Sichr,
\renn dic Kraft$,'agensrr:ße in erner solchen Krümmung durch ein Bauwerk überbrückt wird, $eil
alsdann ie nach Ausbildung des in der Innenkrümmung liegenden \Iii<lerlagers und seiner Entlernung
von der Straßenachse eine Sichrbehinderung cintrift. Die überfLihrungsbauwerke der Kötn_Bonner
Rheinuferbahn und des cerichrs$:eges kurz vor der Einmüüdung der Slraße in Bonn liegen in einer
solchen rooo-m-Krümmung. Durch Ausbitdung der Bauwerke ais Dreigelenkbogen, deren Kämpfer
außerhalb der Sehlinie in die r : r,5 gcneigte EinschnittsbOschungcn einsäneiden,-isr die erfortterliche
Sicht erreicht (Bi1d 8).
Zur Erzielung einer möglichst .^eirreicheüden Fahrbahnsichr in den verrikalen Knicken, arso in den
konlexen- Gifällwechseln, auch Kuppen oder Sättel genannt, drideü die Neigungen der beiden an
einen Gefällbrechpunkt anschließenden Strecken nur so wenig voneinander abv,lich-en, daß der Fahrcr
uber den Gefällbrechpunkt hin*eg die auf der endcren Seiti des Gef:itlbrechpunktci liegende Fahr_
bahn jcderzeir aufdie verlangte Entlemung sieht. Die Gradienre isr deshatb im ajlgemeinen so angeord_
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net, daß in den Gefällbrechpunkten die Summe der beiden Neiguügen gegen die Horizontale oi5 v. H
nicht übersteigt. Dadurch ist eine Fahrbahnsicht von wenigstens 3oo m gewährleisret. Nur im Anschluß

an die beiden Einschnitte der ltaftwagenstraße und bei ihrer Überführung über die Provinzialstraße

§ esseling-Brüh1 ist von dieser Anordnung mit Rücksicht aufdie sehr erhebliche Verteuertrng infolge
des Mehraushubes bz\r. Mehrbedarfs an Bodeümassen Absland genommen ilorden. An diesen Stellen

sind die Kuppen mit einem Ausnrndungshalbmcsser von 13 ooo m ausgerundet, der jedoch auch eine

Fahrbahnsicht von 3oo m ermöglicht.
Auch b6i der Ausbildung der konkaven Gefällwechsel, auch VJannen genannt, ist die erhöhte Geschwin-

digkejr auf der Kraftwagenstraße berücksichtigt. Um schnellfahrenden §ragen beimÜbergang von erner

Gefällstrecke in eine Steigurg einen möglichst gtaften, stoßfreien Übergang zu ermöglichen, sind die
konkaven Gefälllrechsel mit einem Halbmesser von 35oo m ausgerundet.
Nach dem §gegenetzplan des Landeskulruramtes sind einschließlich der vorhaüdenen wichtigereü
Durchgangsstraßcn und der Kreuzung mit der Rheinuferbahn 32 Verkehrswege zu unter- bzw. über-
fünren. Von diesen ist die Provinzialstraße Bdjll-§üesseling ünd die Güterzugstrccke der I(öln-
Bonner Eisenbahn durch ejn Bauwerk überbrückt, so daß der Entwllrl im ganzen 3r Kreuzungsbau-

werke enthä1t. Für sämd;che Bauwerke sind Eisenbetonkonstruktionen Bewählt. obwohl eine möglichste

Vereinheitlichung bei der System$,ahl aügestreb! ist, haben wiltschaftliche und techüischc E1wäpngen
infolge der ungleichen Spanüweiten, der Verschiedenheit der Kreuzungswinkel, der Lage der zu

unredütuenden Wege im Einschnitt oder im Gclände sowie infotge der Unterführung dcr Kraft-
wagenstraße in den beiden Einschnittstrecken die Konstrukion von 5 statischen Syslemen: Drei-
gelenkbogeü, Z$'eigelenkbogen, eiüfacher Ptattenbalken, Balken aul4 Stützen, eingespannter Rahmen,

notwendig gemacht. Die Bilder 8, 9, roJ 14, 15 zeigcn J fertiSgestellle Bauverke der verschiedeneü

Konstrukionen. Bei der formalen Gestaltung der Bau§'erke wurde vor allem angestrebt, die statische

Eigenart der jcwciligcn Konstruktion klar und ohne verkleidende Zutaten zur Wirkung zu bdngen

und die abschließenden und schützenden Bautcile, \tie Flügelmaucrn und Bdstungsgeländer, in eine

ihrer funktionellen Bedeutung entsprechende Beziehung dazu zu setzen.

BiLd ll
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4.Auf- und Abfohrten

Der Charakter der Straße als Schrellverkehrsstraße wird gmz besonders dadurch Beketrnzeichner,daß nur an bestimmten Steleü und an diesen nur unter Beachtung weirgehender iicherheitsmaß_

:1I^Tj-I:ouf- bzw- .\bfah-rr.moslrcht<eir besreht. Außer an d"" n"a* i,lioi.'""a s",, ir,...!u(,'du(r^reuTutrgderKralrqaser.rri4e.niLderprovrnzijlrraß<Brüht_§.e*elinsindcr\ihe,o1
wesselins die Möslichkeit der Aui- un<l Abtahr, 

"".h""d.". D;;r,;;;** a;.r*',i,r.- ,na aur"r,.,zeigt Bild rr.
Bei der Durchbildung dieser Auf- und Abfahrt ist selbstverständlich Voraussetzung ge§,esen, däij

]:f:1.,:-:::::ff:1'g j..,r(.1n 
""s*.ryn91.rb't ""bedi"r;;;;a." *.ääi,"*. 

""e.e*\rn^o,äu-( n.snzlellen Gründen derarüBe Verkehrskeuzungen auf der bestehenden provinzialstraßc
zugerassen.

vlie sich aus Bild rr ergibr, ist dieser crundsatz durch Anordnung vorl zwei Auf_ bzw. Abfahfts_rampen durchseführr. Die weitere Durchbildung der A,f_ ; Ää ;;;;;;.; so*.eit nicht dieRücksicht auf eine symmetrische Anordnung entscheidena g.*"".n ir,, ,ri*"grfa,rig a,rs iotg.rraenUberlegungen:
Um eine cefährdung bei der Auffahrt durch unmirrelbares Einschwenken in die Fahrbahn des durch_gehenden Krafiwagenverkehrs zu vermeideD, müssen sich ar. a"r.i- 

-"J-"u]i"n.enden 
wagenrechtzeitig sehen. Infolsedessen sind die Auffah srämp." ," ;rs.;,;;J;;f,. 

",, "*" ,oo lrrneben und in ungefähr sieicher Höhe mit d€r du'.lg*Äa." nrr,ri"nr-a., r,"r*ri"**ß. ii.g*,ron die'er nur durch eroen r.J m breiren. flacrgeb.i -hren Grü..nrercn una oi. a.;.err. a.. u"ia*Fahrba h.nen 
.ger 

ren nr. Der aufial r enae Uigen hat also genugend Zeir,.nJU.i J* mr"u.arrg a.Indurchgrhenden Verkehr anzuoas,en
Die für Äuf__ ünd Abfahrt gemeinsame Fahrbahnsrrecke, arso die strecke von der besrehenden pro_
rinzialstraße bis.zu cabetung in die getrennre Auf_ und Abfahrrssrrecke isr 6 m breir, unr die gtejch-zeitise Auf- und Abfähn zu ermös1ichen. Nach der cabeiuns il.; ;i;'R;;; i, der Geratten

E
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aber nur eine Breite von 3 mi sie sind also einspurig. Diese Anordnuüg dient als weitere Vorsichts-
mainahme, um ein Liberholen in der Auffahrtsrampe auszuschließen.

Der Winkel, unter dem die,+ Rampen eiümünden bzw abzweigen, ist etwa 5 GIad und so gewählt,

daß auch ein Langholz- bzw. Langschienenwagen von 30 m Länge abfahrcn ka.n, ohne daß die Enden

in die Überholungsspur der durchfahrenden Kraftwagen hineinreichen, so daß also der in der Über-

holungsspul lahrende Wagen nicht behindert und gefährdet ist. Infolge der sehl spitzwinkligen Ab-

zweigung ist es denkbar, daß ortsftemde Kraftwagenfahrer in die AbfahrtsramPe geraten, anstalt die

durchgehende Fahrbahn zu benutzen. Die ge*ählte Anordnung ermöglicht in solchen Fä1len, wie aus

Bild rr zu ersehen ist, ohne nennenswerte Erschwemisse unter Benutzung der auf derselben Seite

Iiegenden Auflahrtsrampe \ ieder die Einfahft in die richtige Bahn.

Die Ausbildung der Kdmmungen der Auf- und Abfahrtsrampen cntspricht den vorläufigen tech-

nischen Vorschdften ltu die Bearbeiüng und Ausführung der Enfivürfe zum Neubau und Umbau

von Provinzialstraßen in der Rheinprovinz und den zugehörigen Ergänzungen und Erläuterungen.

Die jn Bild rr mit ,,Tank" bezeichneten Plärze sind lür Tankanlagen volgesehen. Die Anordnung

erüögticht sowohl für die durchfahrenden Wagen wie auch für die auf- und abfahrenden Wagen in
bequemster \Ireise ein Tanken, ohne daß die tankenden Wagen dcn übrigen Verkehr behindern. Eine

für später geplante Fußgängerbrücker die bcide Tankptätze verbindet und gleichzeitig auch schon

von weitem die Auf- und Abfahrtstellcn kennzeichnet, soll nötigenfälls die Bedienung der beiden Tanl-
stellen durch einen Tankwärter ohne Überschreiten der Fahrbahncn der Kraftwagenstraße erleichtern.

§/icweit die Verkchrsenwicklung auf der Straße noch wcitcre Anlagcn erforderlich machen wird,

wie z. B. Einrichtung eines Unlallmetdedienstes mit Unfallstation, Unterstellräume für abzuschlep-

pende \Xlagen, §'erkstätte für kleinere Ausbesserungen mit Vorichtungen zum Heben und Reinigen,

bteibt abzuwarten. Möglichkeiten zu derartigen Einrichtringen sieht der Ent\a'urf in der Anordnung

dcs Platzes zwischen der östlichen Auffahrtsrampe und der Kraft{agenstraße Yor.

Besondere Aufmerksamkeit erfordern noch die beiden Enden der Kraftlagenstraße. Aus der Über-

leitung des nach Richtung getrennten Kraftwagenverkehrs auf der plankreuzungsfreien Kraftwagen-

straße in das dem gemischten Verkehr dienende städtische Straßennetz der Städte Köln und Bonn

dürfen keine Geführdungen er\iachsen. Es ist daher hier je ein Verteilerkreis von 90 m bzl,. Ioo m

Durchmesser mit einer a1s Einbahnstraße zu benutzenden Fahrbahi von rom Breite ängeordnet

(Bild 12 und r3). Bei del technischen Durcharbeitung dieser beiden Endpunktc isl der Gedanke

vorherschend ge*esen, dem Fahrer schon lrühzeitig eine Sicht auf den Verteilungskreis zu ermög-

tichen und ihn somit äuf das Ende der Kraft*'agenstraße hinzuweisen

\ Bild l3
Einführ!ns der
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Vor der Einmündung in Köln durchschneidet die Kraftwagenstraße auf erwa 4oo m den Grüngürtel
der Stadt Köln. Besonderen V,/e hat die Stadt I(öln darauf gelegt, daß kcine Unterbrechung des

Querverkehrs durch die lGaftwagenstraße im Gelände des Grüngüfiels eintritt und daß demnach
der sogmannte Grüngüfielweg, ein Fußgänger-, Fahr- und Reirweg, der die IGaftwagenstraße etwa
jo mvor der Einmündung kreuzr, unler- oder überfühfiwird. Eine ÜberführuDg hätte außer sonstigen
lerkehrstechnischen Bedenken vor allem den großen Nachteil gehabt, daß ein Überfüh mgsbauwerk
rd. 50 m vor dem Ende der lGallwagenstraße den Ausblick auf den Verteilerkreis behindert hätte.
Eine Untedrihrung und ein Einschneiden des Grüngürtels mit beiderseitigen Böschun8en hat aber bei
der Stadtver$ältung Köln berechti$e Bedeüken erweckt.
Die Lösung ist dadurch gefunden, daß die Itaftwagenstraße voü der Kreuzung der in der vorhandenen
Höhenlage unterführten Kreisstraße Rondorf-Rodenkirchen ab mit einem schwachen Gefälle von
o,3 v. H. zum Verteilerkreis hin fällt. Dadurch ist eine weite Sicht aufden Vcrteilerkreis gewährleistet,

und außerdem ist es möglich gewesenj durch Getindeabgrabungen und Ausnutzung vorhandener
celändemulden dem Gdngüfielweg den Charakter einer Halgstraße zu geben, deren Böschung mit
eiDer flachen Neigung von r : 5 bz\l. r : 6 nach Süden hin abfällt und nach Norden hin ansteigt

3i1d r5).
Bei der Einmündung iü Bonü kann die Kraftwagcnstraße aus siedlungs- und verkehntechnischen
Grilnden nicht bis an das ausgebaute städtische Straßennetz herangefüirt werden. Der Verteilerkreis
ist hier zudckverlegt und wird durch neuanzulegende Zubringersrraßen an däs vorhandene StraßeD-
netz angeschlossen. Eine Sicht auf den Verreilerkreis ist hier nicht in demselben weitgehcnden Maße
sie bei der Eiülührung Kö1n erreicht worden, da die zur Übeführung der Költr-Bonner Rheinufer-
babn edorderliche Einschnittstrecke in eiüer rooo-m-Krümmung liegr, die eßr auf 3oo m Entfernung
einen volIständig freien Überblick über den Verteilerkreis ermöglicht.
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ll. Die Bouousführung der Kloftwogenstroße

L Grunderwerb

Nach Erledigung dcs landespolizeilichen Prüfrmgs\,.erfahrens wurde auf Grund des vom Preußischen
Staatsministeriuü verliehenen EnteigDungsrechres für die ganze Strecke die Planfeststellung im ver-
einfachren Enteignungsverfahren durchgeführt und damir die Grundlage für die crunderverbs-
verhandlungcn geschäilen. Hierbei har sich ebcnlälls dcr Vorleil des Zusammenlegungsvedahrens
dcutlich gezeigr. Die Aussicht, daß die Ze$tückelung der crundstucke und die Wirtschaitsschäden
infolge der Durchschneidung und der Trennung landlvjrtschaftlich zusammenhängender Parzellen
in einigen Jahren durch die Umlegung $ieder beseitigr w-ird, und daß dieEigentümer ihre Restparzelten
zu einer wirtschaftlicheü Einheit umgclegt erhalten, hat die Eiüigung mir den Grundsrückseigentümern
im allgeneinen erleichtclt. In den mcisrcn Fällcn ist dcsl1alb auch ein lreihändiger Ankauf möglich
gewesen. Es isl ton rd. 65rr Eigentümern Grund und Boden erworben {,orden. Nur bei rl Grundstlicks-
eiSentümern mußte das Enteignungsverfahren eingeleirer $,'erdeD, z. T. is! aber auch mir diesen Eigen-
tümern während der Enteignungsverhandlungen noch eine Einigung erzielt $orden.

2. Erdorbeiten

Die Bauarbeiten wurden auf Grund von öflentlichen Ausschreibungen vergcben und im Oktober r9:9
in Angritr gcnommcn Die Arbeitcn wurden als Nolstandsarbeir durchgeführr. Inlolgcdessen $,rnde
bei der Ausschreibung die Vervendung von modernem Baugerät, wie Baggern, Förderbändern usw.
ausgeschlossen.

Da dic I«altwägenstraße im allgemeinen landwirrschaftlich genurzte) in einem guten Kulturzustand
befindliche Flächen in Anspruch nimmt, r,urde der gute Munerboden vor Beginn der eigentlichen

§ *. 1 .t',r

..1:.,:,§,;....

:::;l{:;:.::::::'. :'
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Erdarbeiten in einer Stärke von etwa 20 bis 25 cm ausgesetztund entx,eder zumBekleiden der Böschun-
gen oder auch im Benehmen mit dem Kulturamr bzw. den cnmdstückseigeDtümern zur Verbesserung
der Kultur benachbarter Grundstücke verwandr. Bei den zulösenden und einzr.rbauenden Bodenmassen
handelte es sich in der Hauptsache um lehmigen Sand und Kiesboden. Vor der Inangriffnahme der
Bauarbeiten wurden in umfangreichem Maße Bohrungen durchgeführ. Diese Bohrungcn sind tü die
Art der Schüttung und eine tecirnisch eifir'andfreie Verteilung der Massen sehr wertvoll ge\l,.esen. Sie
ergaben einen ziemlich einwandfreien überblick über die in den einzelnen Einschnitren, besoüders
auch in den Einschnirten der kreuzenden Wege anstehenden Bodenarteü. Dadurch war es möglich,
die yerteilung der Massen so anzuordnen, dat] die lehmigen Bodenmassen für die unlere Lage der
Därnme unter Berücksichtigung eines günstigen Abflusses dcs bis aufdie Lehmschicht durchsickernden
§'assers Verwendung fanden, während der gute Kiesboden nach Möglichkeit bei Schüttung der oberen
Lagen der Dämme, zur Hjnterfü[ung der Bau\rerke und besonders als eine mindestens 30 cm starke
Unterlage für das Packlagebert verwandt rurde. Diese Anordnung der Massen!.erteilung und die große
Sorgfalt, die seitens dcr Bauleitung aufeine ge.lvissenhafte Schüttung in Lagen bis zu r m gelegt wurdeJ
habcn dazu bei8erragen, daß bei den Setzungen der Dämme keine überraschungen eingetreten sind
und daß sich die Serzungen in dem angenommenen Rahmen von J bis ro:; gehalren haben.

3. Bouwerke

Hand in Hand mit den Schüttungsarbeiten uurde die Herstcllung der Btückenbauwerke durchgefühf.
Auch für diesen Teil der Bauausführung haben die Bohrungerl im attgemeinen eineü ein.lvandfteien
lnhalt tü die Lage des tuagfähigen Baugrundes und mithin für die Tiefe der Fundamenre gegeben.
Sämtliche Bauwerke sind auf gutem Kiesboden gegründet, so daß besondere Maßnahmen bei der
Fundierung nichr notwendig $,aren. Sie sind einheitlich unter Ver\rendung von Betoümischmaschinen
io Eisenbeton hergesrellr. Die eingehenden forttaufenden prülungen der zur Verwendung kommentlen
Baustotre, wie Zement, Kies, Sand und Isolierstotre in dcr Material-prüfungsaüstalt der Rheinischen
Pro!-inzialverwaltung sowie eine gewissenlafre DurchfüIrung der Würfel- und Balkeüproben bieren
in Verbindung mit der sorgfältigen Baukonrrolle und der gewissenhaftül BauausfüIrung Gewähr lür
eine vorschriftsmäßige und technisch einwandfreie Ausführung der Bauwcrke. Die sute Ansicht der
schalungsrauheü Außenflächen, die Rissefrerheir des Berons und das ganzlhhe Fehlen von undichren
Stellen verdienen als eine erfreuliche Tarsache besonders heworgehoben zu werden, sie sind die beste
Empfehlung für die ausfüIrenden Unternehmer und ein glänzendes Zeugnis für die euatirätsarbeir
deutscher Atbeiter.
Ilit gutem Erfolg w.urde besonderer \I/ert auf eine einrandfreie Hjnrcrfüllung der Bau$,erkc gelegr,
um das Setzen der Hintedüllung aufein Mindestmaß zu beschrän1<en und uüangcnehme Stöße beim
L-berfahrcn der Bauwerke zu vermeiden. Iüc1che Bedeurung der Erzielung eines stoßfreien überganges
beigemessen $orden ist, geht daräus hervor, däß dieser cesichtspunkt bei der Waht der Systeme der
Bauwerke eine entscheidende Rolle gespielr har. Die in Bild r4 dargestetlte Konstruklioü eines Balkens
auf :1 Slützen ist zur Überbrückuag von tiefen Einschnitren geivähIt §,orden, um bei dem hochan-
{ehenden Kiesboden eine möglichst geringe Fundierung der Endauflager zu ermöglichen. Diese
haben z. T. nur eine Fundamentriefe von r,o bis r,2 m erhaften. Dadurch §.urde die Hinterfüllungs-
höhe auf ein Mindestmaß eingeschränkt. Bei den übrigen Bauwerken wurde dcr bcabsichtigre Edolg
dadurch erreichr, daß der kiesige Hinredütlrl11gsboden sehr geüissenhaft in dünnen Lagen von erwa
30 cm gcschüttet) ordendich geslampft und geschlämmt wurde.
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4. Fohrbohn- und Bonketibefestigung

a) Unterbau.

Mit Rücksicht auf das Setzen der Dämme wurde das Arbeitsprogramm nach Möglichireit so eingerich-
tet, daß nach Fertigstelhrng der Schüttung und nach Auskoferung des Packlagebcttes eine Arbeits-
pause eingele8t wurdeJ bevor die Arbeiten für die Hcrstellung der Fahrbahnbefestipng in Angriil
genommen \Ä,ulden. Der Unterbau det Fahrbahn besteht aus einer Grauwackepacklage von mindestens
20 cm hohen Packlagesteinen. DiePacklage reicht beiderseits nocho,5o min die bcideßcitigen Bankefte
über. Diese Maßnahme soll eine spätere Erbreiterung der Fahrbahn ermöglichen und vor allem aber
Wagen, die aus irgendeinem Grunde über die äuiere Fahrbahnkante hinaus gerateni noch einm ge-

nügend festen Untergrund gewährleisten. Bei der ?acklägeherstellung wurde lür eine gute Entwässe-
rung des Packlagebettes gesorgt. Oilene Abzugsgräben, die je nach Bedarf in Abständen bis zu 5 m
durch die beiderseitigen Bankette angelegt und erst uümittelbar vor dem Aufbringen der eigentlichen
Fahrbahndecke mit Sreinen ausgeserzt und einplaniert wurden, haben vor al]em in dem nassen Baujahr
r93r wesendich zur Entwässerung des Packlagebettes beigetragen und das Abwalzen der ?acklage
erleichtefi. Nach dem Ab$,a1zen der sorgfältig ausgezwickten Packlage wurde zum Ausgleich der
Unebenheiten eine Grobschlagschicht aufgebracht r.rüd abgewalzr. Das genaue Profi1 wnrde durch eine
aufein Mindestmaß beschränkte Kleinschlagschichr hergestellt, die fesrgelralzt, aber nicht geschlämmt
ist. Im Durchschnitt hat die crob- und Kleinschlagschicht zusammen eine Stärke von ro bis 12 cm
erhalten. Diese verhältnism:ßig geiingc Stärke ist ein Bewcis dafür, wie gleichmäßjg die Packlage von
der \Ua1ze zusämmengedrückt ist und mithin für die Güre der Packlage selbst.
Die beiden Bankette sind so befestigt, daß sie ihren Zweck, IGaftwagen aufzunehmenr die unterwegs
eine Ausbesserung vorzunehmen haben bzw. abgestelh werdm müssenJ erfüllen körnen. Sie haben mit
Ausnahme eines Randsüeifens an der äußeren Planumskante als Unterbau eiüe etwa 15 cm starke

Belestigung äus Schaumlava erhaltcn.

b) Vorläulige Fahrbahn- und Bankeftbefcstigrng.

Da üotz der beschdebenen technischcn Voftichtsmaßnahmen und trotz sorgfälrigster Ausfr.ihrung der
Arbeiten Setzungen des Planums besonders iü den Arrftragsstrecken und hinter den Bauwerken nach
der Inbetriebnahme der Straße a1s unvermeidlich anzusehen sind, ist zunächst eine vorläufige Fahr-
bahnbefestigung aulgebracht rrorden, die näch einigen Jähren, wenn sich das Planum im Zustand der
Ruhe be6ndet, durch die cndgültige Befestigung ersetzt wird. Als vorläufige Fahrbahnbefestigung ist
eine verhältnismäßig schwache rd. 5 -6cm starke Tee$chotterdecke gewählt. Sie ist hergestell! aus

rro kgrqm Teerschotrer, Komgröße 2o,r4o mm bzw. 2oij5 mm und aus 30 kg.'qm Teersplitt, Kom-
größe 5,rr5 mm. Die Bantette haben einen Teersplitteppich mit 30 kgrqm Teersplitt, Korngröße

5ir5 mm erhalten. Fü den Schotter und den Splitt ist auf 45,2 v.H. der ausgefütuten Strecken

Hartbasalt aus dem Westerwald, auf 46,r v. H. Hochofenschlacke aus dem Industriegebiet und auf
8,7v. H. Hartbasaltlava aus dem Mayener Gebiet verwandr. Die bedinguDgsgem:iße Bescha.fenheit des

Teeres und der mineralischen Zuschlsgsstofe, wie auch der mengenmäßig vorgeschriebene Teerusatz
ist regelmäßig in der Prüfungsanstalt dcr Rheinischen Provinzialverwalflrng kontrolliefl worden.
Tee$chofter und Teersplitr wurden auf der Bausle11e gelrennt nach Schotter und Splitt auf BlecheD
ausgekippt und gelagert. Der Teerschotter wnlde in voller Breite und in der erforderlichen Stärke auf
die Fahrbslm pronlmäßig aufgebracht und mit leichten Walzen von 6-8 t Dienstgewicht angeddckt.
Die lEinhaltung des richtigen ?roils wurde mit Profillatten nachgeprüftr die für das Querprofil über
die gesamte Straßenbreite einschließlich der Bankefte reichten und für das Längenprofil 6 m lan8
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warer. Alsalann wurde del Teersplitt in getrennten Arbeitsgängen auf die Fahrbahn r:r1d auf die Ban-

kette aufgebmcht und auf der Fahrbahnfläche mit schweren Walzen von ro-r2 t, auf den Banletten

mit leichten Walzen von 3-6 t Dienstge, icht festgewaizt. Beim Abwalzen der Schotter- \i'ie der

Splittschicht wüdc sotange Schotter und Splitt nachgeworfen, bis das Profil geruu vorhanden war und

unter der Walze stand. Fiir die Walze[ $,urden Rüdet mit zylinddscher Oberfläche benutzt. Zeitweise

Earen 17 Dampf- und Motorwalzen zu gleicher Zeit aüf der Baustelle tätig.
Die Tee$chotterdecke ist mit einer Oberflächenbehandlung versehen. Da ein Teil der Decken bereits

im Jahre r93r ausgdühlt worden ist, hat die Frage, wsnn für diese Strecker die Oberflächenbehand-

lungen ausgefühn werden sollteq eidge Bedenken gemacht. Gewöhnlich wird die Oberflächen-

behatrdlung erst nach Komprimierung der Teerschotterdeckm durch den VerkehrJ zum Teil also erst

mehrcre Monate nach der Herstellung äufgebacht. Im vorliegenden Falle hätte alsdann die Teer-

schotlerdecke den Winter über mit offener Oberfläche liege[ bleiben müssen Da hierbei der Decken-

kärper defl Einwirkungen des Regens, Schaeewassers und Frcstes ausgesetzt gewesen w:keJ hätten

dadurch erhebliche Schäden eintrete[ könner. Andereßeits war aber zu bedenten, daß der ktrlz üach

He^tellung der Decke ausgeführte Oberflächenansffich den Zutrift des Luftsauerstofes und die Ver-

dunstung der Leicht- und Mittelöle und damit die Verharamg des Teeres in der Decke behindem

und verzögern $"üIde. Dieset Nachteil wurde aber schließlich als alas kleinere Ubel angesehen, rreil

durch den hohhaumreiche[ Unterbau die Luft von unten in die Decke eindringen kann urd auch eine

Verdunstuog im gewissen Urnfange eintretell rdrd. Zudem wird die spätere Kompdmierung der

Decke uüter dem Verkeh erleichtert, wenn die Verharzung und das Zähflüssigwerden des Teercs

verzö8ert wird.
Für die unter B I 2 angegebene farbige Abgrenzung der beiden Richtungsfalrbahfien und der Banlette
ist ebenfalls ein Deuer Weg eingeschlagen worden. Die farbige Unte$cheidung des mittleren, die beiden

Fahrbahndchtungen trennenden, 30 cm breitm Streifens und derBankette von den beidenFahbabn-
richtungen ist dadurch efieicht, daß die Oberflächenbehandlufl8 der beiden Fahrbahnefl einerseits

und der beiden Bantette und des TrennungssEeifms andererseits in getrennten Arbeitsvorgängen

I'orgenommen worden ist. Während zum Abdecken der Oberflächenbehandlung der beiden Fahr-

bahnen Basaltsplitt verwäfldt ist) sind die Banlette und der Tlennungsstreifen mit KalksteiDplitt

abgedeck. Der hel1e Kalksteinplitt hebt sich voll dem dunuen Basallsplitt so deutlich ab, daß der

Zweck der farbige[ Abgrenzung voll erreicht ist. Ban]elte und Trcnnungsstreifen wurden erst nach

stückweiser Fenigstellung der Oberflächenbehandiuu der beiden Fahbahnrichtungen behandelt,

dabei wurden jeweils die zu behandeLnden Flächen gegen die andersfarbigen Nachbar8ächen düch
winkeleisen bzw. besorldere Bleche schad abgegtenzt (Seite 54 erstes Bild). Versuche auf rheinischen

Proviozialsüaßeq bei denen Kalksteinsplift zu Oberflächmbehandlungen verwandt ist, lassm den Schluß

zu, daß die mit Kalksteinplitt abgedecken Flächen auch duch den Verkehr ihre helle Farbe nicht
ferlieren werden und daß eine häuflgc Emeuerung der Oberfl:ichenbehandluflg nicht notwendig

seir wird.

c) Eodgükige Fahrbahn- und Bankertbefe-tjguDg.

\-otr der 20 km langen Süaße haben r 8,5 km die beschriebeDe vorläufige Fahrbahnbefestigung erhalten.

-{uf der Reststrecke von r,5 km ist als endgijltige Fahrbahnbefestigulg Kleinpflaster aufgebracht. Es

hsndelt sich uü die im Einschnitt liegende Strecke vor der Einmündung in Bo.n, die einen güten,

kiesigen Untergrund hat und bei der infolgedessen Setzungefl kaum zu erwarten sind. Das Kleinpflaster
ist aus Basalt in der üblichefl Weise hergestellt. Drei Längsreihen Reihenpflaster aus einem sehr hellen

scb.lesischen Granit heben den Trennungsstreifen zwischen den beiden Fahrbahndchtungen sehr deut-



lich vondem dunklen Basaltpflaster ab. Das Basaftpflaster ist bogenförmig geserzt und zwar mit Rück_
sicht auf den tuchtungsverkehr der Straße derart, daß aufjeder Fahrbahi äie Bogen jeweils gegen die
Fahrbahnrichtung angeordnet sind- Die Fairbahnfläche des pflasters ist durci eine oberflächen-
behandlung mit einer Bitumenemulsion gegen Aussaugen <1er Fugen durch die Saugwirkung dcr
Gummireifen der schnellfahrenden ![agen und gegen die damir verbundene Staubbildung gesi&ert.
Die Fugen des mitdercn GrarJrsrrcifens sind mit einem dünnflüssigen Kalktmßmörtel ausgegossen.
Auf diesem Restsrück haben auch die Bantette eine andere Befestigrng erhalten. Auf eiDe 5 cm srarke
abgewalzte schicht aus ungesiebrcr gewaschener Kesselasche wurde eine ctwa 6 cm starke schicht aus
Traßkälkschotter in einer Mischung von einem Teil rraßka1k, zx,ei reiien sand uüal 8 Tejlen Kjes
aufgebracht und mir einer Walze von 4 r Diensrgewilhr abgewalzr. Hieruber befindet sich eine etwa
2 cm starke F-einschicht aus Traßkalksplift in eiüer Mischung von eiüem Teil Traßkalk, r,5 Teilen
Sand und libf Teilen Kalksreinsplift. Wühend nun der Traßkalkschotter vor der pflasterausfütrms
hergestellt wurde und dem Pflaster während der Ausführung und vor allem beim Rammen einen guteä
seitlichen Halr gab, wurde die Feinschichr ent nach volist:itrdiger Fertigstellung des pflasrels ;fge_
bmcht und entsprechend der Höhentage des ferrigen pflasters profilmaß;g abglzogen. Die Bankefte
heben sich durch ihre helle Farbc, die durch die Verwendung von IGlksreinlsliti gegenüber einer
Kalktraßschichr mir anderen Zuschlagsstoffen besonders heI eß;heint, von dem dunkin Basalrpflaster
sehr But ab.

5. Besondere Neben- und Schutzonloqen

Die Kilometer- und Nummersteine, die i,, dem an die Bankefte nach außen anschtießcnder G,ün-
streifen stehen, sind aus Basaltlava. Dagegen sind die Richtungssteine aus Beton mit Eiseneinlagen
hergestellt. Die Richtungssreine grenzen die Strafe in ihrer g;zen Länge auf beialen Seiten ein, sie
haben eine Entfenung von rd. 33,3 m voneiüaüder, ihre Höhe über Gelän"de berrägt 0,60 mJ im Boden

::"h:" :" nl. :y" olo m. Sie sind rveiß gestdchen und haben eincn u z cm brciten i-chwarzgestrichenen
Kopf. Durch diese fuchtungssteine soll, wie der Name schon sagt, dem Fahrer besonders auch bei
Dunkelheit und Nebel die Richrmg, d. h. dei Verlauf der Straße;euttich erkennbar gemacht werden.
Sie haben also nicht den Charakter von Schurzsteinen, sotlen vielmehr im allgeüe;en dem Anprall
eines Wagens nachgeben. Auch an Stellen, an denen die Sftaße im Aufüag [Jgt, sind keine Schutz_
steine bzw. cetänder angeordnet. Um nach Möglichkeit jedetr Anpralf Ini f.rt"" ccgensränden zu
vermeiden,_sind die oberen Böschungskanten der hohen Dämme mii tebenden Hecken bepflanzr. Nur
an zwei Stellen, ar denen die Böschungen besonde$ hoch sind, und ein Äbgleiten der Wagen übef, die
Bischungen gefährlicher encheintr ats ein Anprall gegen ein cetändcr, sind §chutzgeländer angebracht,
die aber in Nachahmung eines amerikanischen Vorbildes beim Anfahren bis zu ciiem gewissen Grade
ebenfalls elastisch wirken
z.' Lagenrng vor Baustofen für die Ausbesserung der Fahrbahn und der Banr<ette dienen bcsonarere
Lageplätzer die außerhalb des eigentlichen Straßenplanums im Abstanale von etwa r,o km atrgeoralner
sind (BiId 7).
Aus den Kreisen der Kralifahrcr ist w:ihend des Baues der Slraßc aufein Gefahrenmoment, das durch
die bisher beschriebenen Maßnahmen noch nicht erfaßt istj aufmerksam gemachr woralen. tsei der auf
reine technische zweckmäßigkeit abgesrenten Linienführung und Bauweise bieret die straße für alen
Fahrer sehr wenig Abwechselung. Es besteht viclmehr die Gefahr, daß die Aufmerksarntcir des Fahlers
infoige der erhöhten Sicherheirsmaßnahmen leidet und die Slraße aulibn ermüdend wirkt. Aus diesen
Erwägunger heraus sind, obwohl bei der rGaftwagenstraße Köln-Bonn das wechsernde und reizvorle
Landschaftsbild dem Fahrer schon genügend Abwechsetung gib!, doch noch besondere Vorkehrungen
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getrolfen wordenj um auch dieses Gefährenmomenr nach Möglichkeit auszuschalte.. Eine Abwechse-
1ung, die bei der im übrigen sehr nüchtemen Gestaltung der Srraße besonders geeigüet ist, die Aufmerk-
san*eit der Fa}lrer zu erregenj bieten die mit farbigen Keramikplatten belegten Brüstungen von ro,
in ungeffir gleichen Absränden bcindlichen Brücken. Jede der ro Bdckerl ist mit a]rderslarbigen
Keramikplatten bekleidet, die durch ihre leuchtenden Farben die Aulmerksarnkeit der Fahrer erregen
sollen.
Ebeüso dient zur Belebung der Snaße, zur rh)'thmischen Aufteilung ihres Vcrtaules und zur Ver-
stärküng der Orientierungsmöglicht<eiten eine Anpflanzung) die nach dnem Anpflanzungsplan, bei
dessen Aufstellung die Gartendirektion der Stadr Kö1n in dantenswerter sreise mirgewirkr hat, aus-
gcfühfi worden ist. Bei der turordnung der Anpflanzung sind praktische überlegungen und Rück-
sichtnahme auf eine gute Anpassung an das Landschaftsbild maßgebend geweser. Bei der Länge der
Straße war die Konzentrierung der Bepflanzung aufeinige markante punhte schotr aus wirschaftlicherl
Grürden geboten. So wurden die Höhenpunkre der Straie, die Anfangs- und Endpür*re der gemden
Streckeq die AuflahrtsrampenJ wichrigere Wegcuntedührungen durch Baumpflanzuryen weithin
sichtbal markiert. Heckenartige Anpflanzungcn aus Liguster utrd Sanddorn dieüen als Schutzpflanzung
bei hohen Böschungen, als Schneeschutz bei Einschdlren und zur Markierung der äußerer Ränder
der Krümrnungen. Dadurch isr der Verlaufder Straße optisch leicht zu erfassen, und die Aufmerksam-
keit des Fahrers wird durch Abwechselung wächgehatterl. Mußte dje Bepflanzung in erster Linie auf
die Wirkung von der Straße her abgestimmt werden, so ist dancben auch für den Eirdruck von außer-
halb, für die Einpassung in das umgebende Landschaftsbild durch eine Bepflanzung der Böschungen
gesorgl, die gleichermaßer zul Befesrigung wie zum Schurz der Anlagen gcgen unbefugres Berreren
dient.

6. Beleuchtung der Strqße

Sehr eingehend ist cndlich die Benurzung der Srraße bei Duntelheit geprüfr u,orden. Daß dieleistungs-
ühigkcit der Straße und auch ihre Verkehrssicherheit bei Dunkelheir teidet, wenn nicht Vorkehrungen
gegen die gegenseitige Hinderung durch dje Scheirwerler der Kraftwagen getrofen werden, ist über-
einstimmende Ansicht aller Sachverständigen, die in dieser Frage gehörr worden sind. über die An
und Weise, wie der Übelstand beseitigt werden kann, sind aber die Ansichlen ve$chiealen. Nach ein-
gehenden Überleguagen wird bei dem heutigen Stand der Teclnit der Ausbildurg der Kraffl\,.agen-
lcheinlverfq eine durchgehende Beleuchtung der Straße für die bestc Lösung gehatten und versprichr
Jie höchstmöglichste Aussicht auf Edolg.
-\lit sehr danlenswerter Lrnterstützung des Elektrizirätslterks der Stadr Kö1n sind uDter Leitung von
Herrn Generaldirektor Alleq und urter erfreulicher Beteiligung einer Affal deutscher Firmen iler
Beleuchtungstectrnik eingehende Versuche über die beste Art der Beleuchtung eilrer überlandsrraße
Eemacht worden. Bei den Versuchen ist der Gedanle leitend gelr,esen, eine Beleuchtrng der Süaße
Jurchzufüiren, die bei Dunkelheit eir sicheres Fahren mit abgeblendeten Scheinwefem ermögIicht,
lie aber sowohl in ihrer Anlage, als auch in ituen Betriebskosren wiftschaftlich vertrerbar ist. Mit
Rricksicht auf die ganz neuartige und in verkehrsrechnischer Hinsicht sehr bedeutungsvolle Aufgabe
iat der Herr Reichsverkehrsminisrer dem Rheinischen Provinzialverbänd eine einmalige Beihilfe von
r.o ooo RM lür die Durchfijh ng dieser Ve$uche und ats Beihilfe für die elsre EinrichtuDg gewährt.
Die Lösußg der Aufgabe ist umso schwiedger gewesen, als alle bisher auch außerhalb Deurschlands
irsgefüluten, älrrlichen Zweckcn diercnderl Antagen kein votl befi:iedigendes Ergebnis gehabr haben.
\Feite Sicht, ausreichende Raumhelligkeit, genügeüde cleichmäßigkeir, wenig auilälletrde Sichrbarkeit
ier Leuchtflächen ar Armaturen, Blendungsfreiheit auch bei Regenwetrer, besonders aber beste Ver_
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tikalbeleuchtung sitrd die \Ä,esendichstm Voraussetzungen für eine einwandfteie Beleuchtung einer
tiberlandsrraße.
In Verbindulg mit den Zeiß-Werken, Berlin, ist in zeiüaubmdm Versuchen eine Doppelscheinwerfer-
lampe ausgebaut und eine Strccke von 5oo m der Kraftwagenstraße mit diesen LampeD versuchsweise
ausgerüstet worden. Daneben sind ve€leichsweise aüf einer anschließmdm Strecke vor ebenfalls

5oo m Tiefsüal er und auf einer ddüetr gleichlange! Strecke Brertstraliler angeordaet worden. Sämt-
liche Lampen hänge[ an Überspanaungen in Höhe von etwa 8 m über StraßeDmitte üld zwar häflgen
die Scheinwefo in 65 m Abstand mit zweimal 25o Wattlampefl, die Tiefssahler in etwa r62J m
Abstand mit rjo V/att und die Breitsrahler in 32,5 m Abstand mit 3oo Watt. Die Erfahrung mit
diesen A agen muß zeigen, ob und itrwieweit künsdiche Beleuchtungen für die Kraftwagenstraße in
Frage kornmel1 und welche der drei Beleuchtungsafien und welche Lampenspe sich hierfür als die
geeignetste erweisen wird.

7. Zusdmmenfossung der Bouleistungen

Einen Überblick über den Umfang der ausgefühnen Arbeiten und Leistunger gibt folgende Zu-
sammeDfassung. EinschließIich Mutterboden sind rd. Tooooo cbm Bodenmassen bewegt, rd. 260000 qm
Packlage gesetzt und rd. 75 ooo t Grob- und Klei$chlag eingebaut l\rordeD. Fijr die Befestigung der
Baotene sind rd. 9oo t Schaumlava bzw. Kesselasche benötigt, an Teerschottd und Teersplin sind
rd. 40 ooo t und an Kleinpflaster rd. 4ooo t angeliefefi worden. r5 ooo cbm Beton- und Eisenbeton sind
ftir die Bdckenbauwerke ver beitet. Für diese Beton- und Eisenbetonarbelten sind verbraucht rd.
20 ooo cbm Kiesr 45oo t Zemeflt uIld rooo t Rundeisen. Insgesamt sind ] eit über 15 ooo Eisenbah[-
waggons auf den einzelnen Bahnhöfen der Rhei[uferbahn zugestellt und rd. r8 km befestigte Neben-
wege neu ausgebaut worden. Die Zahl der geleisteten Walzstunden beträgt rd. 22 ooo Stunden.

lll. Boukosten

Der Bau der Kraftwagenst.aße ist einschließlich der Kosten für den Grunderwerb mit rI Mill. RM
veranscblagt. Der I(ostenanschlag sieht vor, daß zunächst eine wassergebundene Fahrbahdecke mit
einer einmaligm Oberflächetrbehardlung aufgebracht und nach r-2 Jahlen die Straße mit der eDd-
gültigen Fahrbahnbefestigxng versehen wird.
Die Versteifiüg des Anleihemarkes und vor allem aber die katastrophale Auswirkung der Finanz-
und Witschaftskrise bedingeo aber für die nächsten Jabre äußerste Drosselung a1ler Ausgaben im
Straßmbau. Somit ist kaum damit zu recbnen, daß es möglich sein wird, in den nächsten Jalren den
für die endgültige Fahlballbefestiguflg erlorderlicheD Betrag flüssig zu machen. Aus diesem Glunde
ist eine Zwischenlösung gewählt worden bei der, wie uirter B II 4 ausge{ijlE ist, eine Strecke vor r,5 km
sofort die eüdgültige Fahbahabefestigung aus Kleinpfla§1er erhaltenhat und bei der für die Reststrccke von
r8,5 km eirc Verschiebrmg de{ endgültigen Fahrbahtrbefestigung auf spätere Jalre mäglich ist. Staft
der wassergebundenen Fahrbnlmdecke ist auf letztercr Strecke eine Teerschotterdecke aufgebracht)
die natftlich in ihrer ersten He$tellung teuer ist, als die wassergebuldene DeckeJ dafil aber den
Vorteil hat, daß mit einer um mehrere Jahe längeren Lebensdauer unbedingt gerechnet werdm kann.
Bis jetzt sind rd. 8 Mili. RM ehschließlich der Koster fü Grülderwerb, Vorarbeiten, Bauleitung,
Bauzinsen usw. verausgabt. Da einige AbrechnuEefl noch Dicht erledigt sind, wird sich die endgiiltige
Abrechnungssumme ooch um etwa 600 ooo R-lv[ erhöhen.
Der qach endgültig$ Abrechnung der jetzigen ArbeireD noch nicht.verausgabte Beuag der veran-
sclilagten Summe von r r Mill. RM ist aber üotz de{ aßätzliche[ LeistuDgen dulch die Herstellu[g der

30



Teerschotterdecke und der Mehraufwendungen, die a1s Folge der landespolizeilichen prijfirng not-
wendig geworden sindJ zur He(tellung der fehtenden eDdgülrigen Fahrbahndecke keinesfalls in vo1lem
Umfange erforderlich.
Der Provinziallandtag hat dem Bau der Krafiwagenstraße nur unter der VoraussetzunS zugesrimmr,
daß die Arbeit als Notstandsarbeit anerkannt wird und die Mittel der wertschatrenden Arbeitslosen-
füßorge zut Verfügung gestelh werden. Die vom LandeslEuptrnann gestellteD Anrräge auf Genehmi-
gung der Grund- und verstfukten Förderung sind vom Hern Regierüngspräsidenten in Köln und vom
Herrn Pdsidenten des Landcsarbeirsamts Rleinland aufs wärmste unre$tützt worden. Der Ver-
waltungsausschuß des Landesarbeitsamtes hat für die beantragreD 2ro ooo Arbeitslosentagewerke die
Grundförderung mit einem Betrag von 3 RM fijr r Arbeitslosentagewcrk als Zuschuß genehmigt.
Ebenso sind vom Herrn Preuß. Minister für Volkswohlfahfi die anreiligen Landesmittel der versrärkten
Förderung mit Z5o RM lüI r Arbeirslosentagewerk als Därlehn und auf Vorschlag des Herrn präsi-
deDten der Reichsanstalt für Arbeirsvetmittlung und Atbeitslosenversicherung vom Herrn Reichs-
arbeitsmidster bzw. nach cründung der Deutschen Gesellschaft für öilentliche Arbeiten von dieser
die anteiligen Reichsmittel in derselben Höhe genehmigr worden. Bei 2ro ooo Arbeitslosefitagewerken
beträgr demnach die Höhe der aus der Gmndförderung gewährren Zuschüsse 630 ooo RM und der
aus der verstärkten Förderuüg zur Verfügung gestelften Darlehetr 3 r5o ooo RM; die Gesamfürderung
beläuft sich also auf 3 78o ooo RM und entsprichr erwa 44ot der Baukostensumme einschl. Grund-
erwerbr Bauleitungskosten usw. und über jog/o der reinen Bautosten.
Die Mittel der wertschafenden Arbeitslosenfünorge haber wesentlich zu der glücktichen Vollendung
des Baues beigetragen. Die Finanzkrise im Juli r93r hat auch die Fordührung der Bauarbeitenan der
Kraftwagenstraße emstlich bedroht. Der Entschluß, die Arbeiten weiterzuführen, ist entscheidend
dadurch beeinflußt wordm, daß die bcim Eintdft der Finanzkrise Doch rückst?indigen Beträge der
Günd- und verstärkten Füderung lü bereirs abgeleistelc Arbeitslosmragewerke zusammen mit den
zu erwarteDden Fördüungsbetdgen für noch zu lcistende Arbeitdosentagewcrke so hoch warm) daß
die Arbeit mit rd. 3jo ooo RM proyinzeigenen Mitteln fertiggestellt werden konnte. Rückschauend
kanr mit Befriedigung festgestellt werden, daß der damals mit banger Sorge gefaßte EDtschlußJ die
Bauarbeiten weiterzuführen, die glückliche Vollendung eines Werkes ermöglicht hat, desseü verkehrs-
technische Notwendigkeit und wirtschaftliche Bedeutung allgemein anerkannt werden wird.

C. Auswirkung der Bouqusführung ouf den Ar.beitsmorkt
Für den Beschluß des Provinziallandtages, die Kmftwagmsttaße zu bauen, ist neben dm verkeh$-
technischer, sicherheitspolizeilichen und wiftschaftlichen c jnden vor a11em die arbeitsmarkpolitische
Bedeutung der Bauausfütrrung maßgebend gewesen. In dem Bericht und Anrrag des prcvinzialaus-
schusses an den 75. Provinziallandtag betr. den Neubau einer KraftwageDstraße von Bonn über I(öln
nach Düsseldof mit späterer Fortsetzung zum rcchtsrheinischen Industdegebiet heißt es in deir
speziellen Erläuterunger der KraftwageDstraße Köln-Bonn über die Einwirkung der Bauausführung
auf den Arbeitsmarkt: ,,Arbeitsmarktpolitisch wird der Bau der Straße sich auf den Arbeitsmark
des Regierungsbezirk KöIn günstig auswirken. Der R€ierungsbezirk Köln werst z. Zt. mit 29 v.
Tausend die größte Zahl der Arbeitslosen in der Rheinprovinz aut die ihrelseits den Reichsdurch-
schnitt weit übertrift. In dem Antmge des Landeshauptmannes an das Landesarbeitsamt Köln bzw.
an den Regierungspdsidenten in Köln zur Erwirkmg von Mitteln aus der wertschaffende[ Arbeits-
losenfürsorye sind für die Durchftihrung des Srraßenbaues 42o ooo Tagewerke errechnet. Die Ein-
leitüE und Durchfüluung einer derartig umfangreichen Arbeit mit eiDer solchen Zahl von Arbeiter-
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tagewerker wird dem Arbeitsmarkt des Kölner Bezirkes mithin eine wesentliche Erleichterung bringcn
und auch aufandere Industrien in gewissem Umlange belebend wirken."
Dic arbeitsmarktpolitischen Auswirkungen, deren Tragweite bei der Beschlußfassung des Provinzial-
landtages erheblich ins Ge\l,icht fiel, haben bei der ktastrophalen Entwickluüg des Arbeitsmarktes
im Laufe der Bauausführung eine noch größere Bedeutung erhalten. In dcr Zeit der größten Arbeits-
losigkeit und des fortschreitenden Niederganges der \Xlifischaft habcn die im vorstehenden Abschnitt
angegebenen Arbeitsleistungen vielen Arbeitern und Angestellten Arbeitsgelegenheit gegeben und
manchen Industden Aufu äge zugeführt.
Um die Bedeutung der Arbeiten für den Arbeitsmarkt richtig zr.r bewerten, sind dic im Sinüe der
Bestimmungen über öfi'entliche Notständsarbeiten von Arbeilslosen geleisteten Arbeitslosentagewerke
zu unterscheiden von den durch fteie Arbeiter auf der Baustelle selbst oder in anderen Betriebeü
gclcisteten Tagewerken.
Entgegen dem urspriingtichen Antrag des LandeshauptmaüIs, die in unmittelbaren Zusammenhang
mit der Bauausführung stehenden Arbeiten in der Steinbdchen usw. für die Grund- und verstärkte
Förderung der $,ertschaffenden Arbeitslosenfüsorge ats aarechnungsfähig anzuerkemen, sindtediglich
Anerkennungen für die auf der Baustelle selbst zu leistenden Arbcitslosentagewerke ausgestellt \1orden.
Dadurch hat sich natürIich die ursprunglich angeüonrmeüe Zahl von 42o ooo Arbeitslosentagewerken
stark vermindert. ZuI Durchfühtung der Arbeiten auJ der Baustellc sind Förderungen lür 2ro ooo

Arbeitslosentagewerke beantragt und genehmigt $,orden. Die Zahl der wirklich geleisteten Arbeits-
losentagewerke wird bei der eüdgüttigen Abrechnung mit dem Landesarbeitsamt nur ganz unwesen!1ich

von der obigen Zahl abweichen.

Dic Arbeitsloscü sind von deü Arbeitsämtern Botrn, Kötn, Siegburg und Horrem verminelt, und zwar
sind bis zum 3r. Juli 1932 rd.55,+o Notstandsarbeitd vermittelt worden. Dic graphischc Darstellung r
(Seite 36) gibt cine Übersicht über die vorl den einzelnen Arbeitsämtern, deren Zweigstellen sowie den

einzelnen Amtern vermittelten Notstandsarbeiter,

Von dcn überwieseneo Notstandsarbcitcrn haben 16 o,25'. die Arbeit nicht aufgenommen,27 :
o,4r'',, die Arbeit verweiger; 333 - 6,119. sind als ungeeignet entlassen worden) 356 - 6,410r

sind durch Krankheit und 2 o,o2'lr durch Stcrbcfall ausgeschieden. 248 : 4,5:o sind auf eigenen

Vunsch und 1632 : 29,52t'o \i-egen Arbcitsmangel (passende Arbeitsgelegenheit) ausgeschieden.

Nach der gesetzlichcü Beschäftigungsdauer von 3 Monaten oder mehr sind einschl. der z. Zt. üoch

beschäflig1en Arbeiter 2926 - 52,7 8 )! vom Arbeitsamt abgerufen worden.

Die verhähoismäßig gcdnge Zahl der Arbeiler, die trotz Überweisung die Arbeit üicht aufgenommen

bzw. verweigert haben, ist ein erfteulicher Beweis lür derl Arbeitsleillen der Arbeiler. Eine Beschäfti-
gungsdauer yon mehr ä]s 3 Monaten ist vom Landesarbeitsaml auf Antrag der Bauleitung in solchen

Fällen genehmigt worden, wenn die Aft der Arbeit einen Wechsel üich! zuließ ode, wenn durch die

Abbcrufung der Arbeitslosen eine $esentliche Stockung in der Arbeitslorführung zu befürchten war.

\nie sich die Notstatrdsarbeiter äu1 die verschiedmen Unterstützungsgruppen verteilen, zeigt die
graphische Darstellung z (Seite 37). Nach dieser Libersicht beüägt die Zahl der beschäftigter Arbeits-
losenunterstätzten ,g4 - 19,6t',,, der Krisenunlerstützten :168 : 39,ufo, der Wohlfahrtsunter-
stützten 92o : 16,6'10, der Saisonarbeiter (Sonderfürsorge) 2J8 : ,+,610 der Gesamtzahl de, vermit-
tcltcn Arbeitslosen. A1s bemerkcüswcrt uüd charakteristisch für die Entwicklung des Arbcitsmarktes

sei besoüders hervorgehoben, daß nach dieser Übersichtbis Ende des Janres r93o die Kurye der Krisetr-
unterstützten unterhalb, aber seit r93r dauernd oberhalb der Kurye der Arbeitslosenunterstützten
veriäuft, und daß letztere gegen Schluß der Arbeit besonders stark abfällt.
Die graphische Darstellung 3 (Seite 38) gibt einen Überblick, welchen Berufs gnrppen die vermifielten
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Notstandsarbeiter angehöt haber. Die übersicht isr nach drei Gruppen geordnet. Gruppe I umlaßt
mit rorg Arbeitern : r8,4i,o der Gesamtbclegschaft das cigentliche Baugewerbe, cruppe II mit
+6a - 73,3"i die dem Baugerverbe verw.ndten Berufe, cruppe III mir ti41 .. 8,301 die berufs-
ftemden tubeiter.
Eine Übersicht über die Höchstzall der in den einzelnen Momten auf aler Baustelle
Notstandsarbeiter und der geleisteten Arbeitslosentagewerke geben die Sraphischen
4 und J. (Seite 38).

beschäftigten
Darstellungen

Der Arbeitswille und die Arbeirsleistuüg der Notstandsarbeiter isr im allgemeinen recht beftiedigend
gewesen. Auch die Arbeiter aus ftemden und dem Baugewerbe venvandten Berufen haben sich vielläch
in kuzer Zeit der veränderten Arbeitsweise angepaßt und sich gut eingearbeiter.
Die Zusammenarbeit mit dem Landesarbeirsamt und den Arbeitsämtem isr während der ganzen Zeit
der Bauausführuag die denkbar beste gewesen. Soweit cs im Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen
möglich war und die arbeitsmarklpolitische Lage es gestattereJ sind die Arbeitsämter im Ejnverständnis
mit denl Landesarbeitsamt iü entgegerlkoürmeDder Weise bestrcbt gewesen, die sachtich begdndeten
Wünsche der Bauleitung und der Unremehmer zu erfü1len. Dieses Entgegenlommen hat sichbesonclers
in der Überweisung von geeigneten Arbeitskräften für solche Arbei;n gezeigt, die besondere Fach-
kenntnisse und eire hatrdwerksmäßige Vorbildung erforderten. IDfolge der übereisung vor arbeits
losen Facharbeitern und Handi{erkern lür solche Arbeiten wie z. B. fiir die Eisenbeton-, I,acklage-,
Teeschottereinbau-, Pflasteratbeiten usw.J isr der Prozenrsatz der auf der Baustelle besch:ifligten,
nicht arbeitslosen Handwerker und Arbeirer verhäthismäßig gering gewesen und hat im Durchschnift
nur etwa ro91) der Gesamtbelegschaft einschl. Vorarbeirer, Maschinenpersonal usw. betragen. Bci dem
Seite43 zweites Bild dargestellten Bauwerk, bei dem es sich um die Ausführung einer schwierigen Eisen-
betoükorlstruktion handelte, hat z. B. gJ,r,o der Belegschaft aus Arbeitslosen bestanden. Der geringe
Prozentsatz an freien Arbeilern ist aber gleichzeitig ein traudgcr Beweis dafür, daß die Arbeitslosigkeit
sZimtliche Zweige des Baugewerbes erfaßt hat. Als eine erfreulichere Tatsache kann festgehalten werden,
da$ zeitx,eise sämdiche arbeirslosen Zinrmerleute aus Bonn bei den Einschatungs-, Lehrgerüsr- und
Verbauarbeiten beschäftigt gewesen sind.
Die Zahl dex auf der Baustelle beschäftigten freien Arbeiter hat, wie bereits erv,ähnrJ im Durchschritt
rd. rooa der Belegschait berragen. Bei 2ro ooo Arbeitslosentage$,crker1 sind also voü freien Arbeitern
rd. 23 ooo Tagewerke auf der Baustelle geleister worden. Außer diesen auf der Baustelle von Arbeirs-
lose.n und freien Arbeitern geleisteten Tagewerken sind arbeitsmarktpolitisch vor allem noch die
Arbeiten in den Steinbrüchen von Bedeutung. Da diese Arbeiten dcht als Notsrandsarbeit anerkannt
und infolgedessen die für diese Arbeit geteisteren Tagewerke auch nichr nächgewiesen worden sindJ
fehlen genaue Angaben über die Zähl der in den Steinbüchen geteisteten Tagewerke. Die unter B II 7
angegebenen Mengen an Packlage, Grob- und I{einschlag, Teerschotter und Teersplitt usw. eüt
sprecher bei normaler Durchschnittsleistung einer Gesamtzahl von etwa 9o-r oo ooo Arbeitenagewerken.
Insgesamt beträgt also die Zahl der geleisteten Arbeitertagew-erke auf der Bausrelte und in den
Steinbrüchen rd. 330 ooo. Die Abweichung von der im Äntrag des hovinzialausschusses an den
75. Provinziallandtag angegebenen Zahl von 4:o ooo ist dadurch bedingt, daß die Tagewerke ftu die
Ge*,innung und Herstellung des ICeinpflasreis aufeiner Strecke von r8,5 km \r,eggefallen sind.
Zur Durcbführung der Arbeiter hat die Bauleirung mit 41 Unternehmem Bau- bzw. Leisrungs-
verträge abgeschlossen, dabei ist nicht erfaßt die große Zahl der Untemehmerj Handwerker, ceschüfrs-
beüiebe usw., die nicht unmittelbar von der Bauleitung, soüdem erst aus zweiter Hand Aufträge er-
halten haben. Wenn auch fesre Anhaltspunkte fehleD, wieviel Angestellte durch diese Aufrräge dem
drohenden Abbau gänzlich oder wenigstens für gewjsse Zeit entgangen sind und $ieviel UDternehmun-
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gel1 urld Betdeben die Auilräge für die KraftwageDstraße über den toten Punkt hinweggeholfen haben'

Jo besteht doch kein Zweifel; daß die Bauausfijhrung auch zur Verminderung der Atbcitslosigkeit io

den Angestelltenkreisen beigetrag€n und manche Betriebe über 'Wasser gehalten hat'

D. Velkehrslegelung ouf der Kroftwogenstl'oße

Auf der l(raftwageflsrlaße ist nul aler Vcrkehr mit Kmftwagen zügelassen Der besondere Charalter

der Straße, die Beschränkurg ihrer Benurzung auf eine bestimmte Gattung von Fahüeugen ünd die

Rückicht ;uf eine möglichst-große Verkehrssiiherheit bei großen Geschwindigkeitetr erfmdern beson-

dere verkehrs- r:nd iaupolizeiliche BestirDmu[gm. Durch eine besondere Polizeiverordnung des

n"gi.ruogrpra.ia"nt* jn foh sott daher d1e Bmutzu[g der Stlaße geregelt und der Anbau an ihr

u"Äo,* 
-*.ra"n. 

Der'Wortlaut alieser Polizeiverordnüng liegt bei der Drucklegung noch nicht vor'
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