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GESAMTBILD DER STADT BLOMBERG (JUNKERS LUFTBILD)
Am Rande rechts der Friedhof, spater Parkanlage. An der Hangseite die alte Burganlage

ZWEI NEUE KLEINSTADT-BEBAUUNGSPLANE
VON ARCHITEKT BDA WILHELM HEILIG

TEXTVERFASSER: REG.-BAURAT WALTHER GENZMER, BERLIN MIT 6 ABBILDUNGEN

Bei den etwa gleichzeitig entstandenen, kirz- haltenen charaktervollen Altstadtkern. Blom-
lidi fertiggestellten Bebauungsplanen fir Blom- Derg zeigt einen regelmaBigen mittelalterlichen
berg (Lippe-Detmold) und Birkenleld (Nahe) ging Stadttyp (ovale Gesamtform, drei Langsstraen,
ihr Verfasser, Arch. BDA Wilhelm Heilig, von die nach den Toren zu konvergieren; eine Haupt-

dhnlichen Gesichtspunkten aus. Das Gesamtbild duerstrafe) mit einer gut erhaltenen Burganlage
der Plane weist deshalb trotz der Verschiedenheit und vielen schénen Fachwerkhdusern. Birkenfeld,
der Situationen eine gewisse Verwandtschaft auf. ebenfalls schon im Mittelalter bestehend, ist im
Eine vergleichende Betrachtung beider Entwirfe GrundriB unregelmaBig angelegt. Ilhren Cha-
ist sehr lehrreich. rakter erhdalt die Stadt vor allem durch viele an-
Der bisherige Zustand. Blomberg sprechende Bauten aus der Spétbarock- und
(Abb. 1—3) hat etwa 5000 Einwohner und liegt Empirezeit, darunter das jetzt als Regierungs-
oberhalb eines Wiesentales am FuRBe des leuto- 9ebaude benutzte SchloB. Dieses entstand nach
burger Waldes. Die im Mittelalter vorgenommene dem Wiener KongreR, der das ehemalige Filrsten-
Grindung der Stadt nutzte eine Talbiegung so tum Birkenfelcl Oldenburg zusprach. Die letzten
aus, daR etwa die Halfte der im Grundrif ovalen Reste einer ehemals bedeutenden Burg liegen sid-
Stadt den Talhang beriihrt. Birken fei d (Abb. 4 lich der Stadt, ohne Zusammenhang mit ihr, ober-
bis 6) hat ungefahr 3000 Einwohner und liegt in halb eines Berghanges.
einer flachen 1almulde in der Nahe des Hunsriick- Bei beiden Stadten hat sich die Stadterweite-
ns==feachwaldes. Beide Stadte haben einen gut er- rung in der Hauptsache entlang den vorhandenen
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FernverkehrsstraBen schwarz angelegt.
ort wo die fir'den
ie XJmeehungstraBe treffen,
t

bauden Fast durchweg offene Behauung.

Landstralen entwickelt und so das alte geschlossene
Ortsbild zerstort. Beide Stédte bilden die End-
station einer Stichbahn, und beide Stédte liegen
an wichtigen Verkehrsstralen, die ihren Stadt-
kern durchschneiden, was sowohl geféhrlich fiur
die Abwicklung des Verkehrs als auch fir den

durch die Erschiitterungen gefahrdeten Bestand
der Gebdude ist.

Blomberg lebt hauptsédchlich von der gut-
gehenden und in der

Aufwiértsentwicklung be-

Der Bahnhof bleibt im Siden der Stadt;

*

; » g
Eine neu anzulegende UmgehungsstraBe lault, dem Wiesental folgend, westlich um die Stadt herum,

Fernverkehr uuszubauenden StraBen aus der Richtung Bielefeld-Herford-Lemgo und Rhe.n-Paderborn-Detmold auf
missen die StraBenkronen so weit gehoben werden,

Der bisherige Friedhof in der kiunftigen Stadtmitte soll Stadtpark werden.

daB eine Unterfiuhrung der kinftigen

Bahnlinien méglich
Westlich davon ein

rechteckiger Platz mit offentlichen Ge-
ostlidi ansdilieflend das Industriegelande.

griffenen Holzindustrie, deren Rohmaterial der
Teutoburger Wald liefert; Birkenfeld ist landwirt-
schaftliche Zentrale, beherbergt an Industrie bis-
her nur eine Ziegelei und hat voraussichtlich eine
Zukunft als Luftkurort.

Die Bebauungsplane.
sehen eine VergroRerung der Einwohnerzahl auf
etwa das Dreifache vor: bei Blomberg auf 15000,
bei Birkenfeld auf 10 000 Einwohner. Danach be-
miBt sich die GroRe der angenommenen kinftigen

Beide Pléane
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BEBAUUNG DER STADT
BIRKENFELD

NACH DEM STANDE VON HEUTE
RD. 1:20000

Hier zeigt sich das ZerflieBen der Ort-

schaften, die S&umung der Ausfallstraen

mit Hausern besonders stark. Aufgabe des

Bebauungsplanes war Torwiegend, eine Zu-

sammenfassung des zersplitterten Bildes zu
erreichen.

Stadtgebiete unter Beibehaltung der bisher orts-
Gblichen niedrigen, offenen und halboffenen Bau-
weise. Die bisher durch die Ortskerne hindurch-
gehenden Landstralen werden durch Umgehungs-

stralen entlastet. Fur die Industrie werden Ge-
biete vorgesehen, die bequem zur Eisenbahn
liegen und von den Wohnfldchen durch Grin-

streifen getrennt sind.

Bei der Aufstellung der Bebauungspldne wurde
angestrebt, den kunftigen Stadtgebilden eine &hn-
lich geschlossene Wirkung auch von auflen her zu
geben, wie sie bis ins 19. Jahrhundert hinein vor-
handen war. Das soll erreicht werden durch die
Einbeziehung der bisher vorhandenen Bebauung

1:3000

Ausschnitt aus dem Regulierungsplan der Altstadt. Die Zahlen 1,
2, 3 in den Hé&usern bedeuten deren Klassifizierung nach der
Dringlichkeit des Abbruches.

an den LandstraBen entlang in das kunftige Stadt-
gebiet und durch die anndhernd regelmédBige Ge-
stalt der Stadtgrundrisse (bei Blomberg ungefahr
ein Kreis; bei Birkenfeld ungefdhr ein Halbkreis).
Die Stadtgrenze wlird gebildet bei Blomberg z. T.
durch den Talhang, z. T. durch eine zusammen-
h&ngende Griunanlage, bei Birkenfeld im Siden
durch eine Grinanlage, im tGbrigen durch die Um-
gehungsstraBe.

Die auf den ersten Blick Uberraschende starke
Krimmung der meisten Stralen ergab sich aus der
Anpassung an das Geldnde, aus der Absicht, den
inneren Stadtverkehr méglichst bequem zu machen,
vor allem aber aus der Erwé&gung, dal die orts-
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HauptverkehrsstraBen bisher von Westen
im Halbkreis nérdlich um die kinftige Gesamtstadt herum.

soll unbebaut bleiben (Rauchbelastigung vom Industriegeldande her).

nach Osten durch den Stadtkern

Bahnhof und Industriegeldande im Suden der Stadt.
Bloch 30 ehem.
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hindurchfithrend. Eine neu anzulegende UmgehungsstraBe fihrt

Der Hang stdlich der Stadt

SchloB, jetzt Regierungsgebaude mit Park. Bloch 46

geplanter Platz mit gréBerem Gebdude fiur landwirtschaftliche Zwecke.

Ein Bauverbot auf eine Tiefe von je
Bebauungsplan vorgesehen.
RingstraBe durfen

20 m zu beiden

Die Zuwegungen zu den einzelnen

Seiten der UmgehungsstraBe ist in den
Baugrundstieken

nur von letzterer aus erfolgen. Die Dringlichkeit der

Ausfihrungsbestiinmungen zu dem
UmgehungsstraBe wund der nachst folgenden
Grundstiicke (Flurbereinigung) geht aus diesem

zwischen
Umlegung der

Bilde ganz besonders hervor.

Ubliche Bauweise fur Wohnbauten unbedingt bei-
behalten werden mufRte und dal eine fir grdéBere
Stddte ohne weiteres als richtig anerkannte strenge
geradlinige Zeilenbauweise hier nicht am Platze
wére. In den Altstddten sind einige Fluchtlinien-
d&nderungen aus verkehrstechnischen Griinden not-
wendig, die allméahlich je nach der Dringlichkeit
vorgenommen werden sollen. Die davon be-
troffenen Hauser sind in drei Klassen geteilt:
1. Bauten, die aus verkehrstechnischen Grinden

VERKEHR UND ORTSBILD

Die kinftige Entwicklung des LandstraBenverkehrs
greift vermutlich noch tiefer in den Bestand der Land-
schaft ein, als die einstmalige Durchfiihrung der Eisen-
bahn, die nach erfolgtem Ausbau ihres Netzes die
LandstraBe auf eine Reihe von Jahrzehnten zu einer
gewissen Bedeutungslosigkeit herabsinken lieR. Der
Ausbau des Gesamtstralennetzes ist daher von auler-
ordentlicher Bedeutung, nicht nur fir den téglich sidr
steigernden Kraftwagenverkehr, sondern fir alle Wirt-
schaftszweige, nicht zuletzt auch fur die Reichsbahn.

Doch nicht nur bei GroRstddten und deren ndaherer
Umgebung wirkt sich die Wiederbedeutung der Land-
straBe aus, in noch hdherem MaRe geschieht dies bei
kleineren Stddten und Déorfern, deren Entwicklung
durch die sie durchziehende Strale einst bestimmt
wurde, freilich zu jenen Zeiten, als 70-Kilometer-
geschwindigkeiten noch ins Mdrchenreich gehdrten. Dal
unserem Wegenetz nicht nur die notwendigen, rein
technischen Verbesserungen des Stralenoberbaues usw.
nottun, sondern daR die gesamte Fihrung nicht auf den
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stadtseitig zu erwerben
2. Bauten, die erst in weiterer Entwicklung ent-
fernt werden missen; 3. Bauten, die zwar durch
die neue Baufluchtlinie angeschnitten werden, je-
doch bis zur Abnutzung oder dem durch den
Eigentimer selbst beantragten Abbruch bestehen
bleiben kdénnen.

Es ist daflir entsprechend Sorge getragen,
die Schénheit der alten Stadtbilder unter
Verdnderungen moglichst wenig leidet. —

und zu beseitigen sind;

daR
diesen

MIT 4 ABBILDUNGEN

heutigen Kraftwagenverkehr
der Landbewohner ebensogut wie der Kraftfahrer.
Dieser ist gezwungen, je nadi der Bevdlkerungsdichte
eines Landesteils in kiurzeren oder ldngeren Abstédnden
Ortschaften zu durchfahren, deren bandartige Aus-
dehnung ldngs der DurchgangsstraBen von Jahr zu Jahr
zunimmt. An Stelle des Haufendorfes tritt das StraBen-
dorf audi da, wo es nie bodenstdndig war. Sdron
wachsen viele Ortschaften als StraBenddrfer zusammen,
nicht nur in engen Téalern, in denen die Ausdehnungs-
moglidikeiten erschwert sind, sondern auf dem fladien
Land, wo Platz geniigend zu einer organischen Ent-
wicklung menschlicher Siedlungen besteht. Vom ver-
kehrstechnischen Standpunkt aus betraditet ist das
StraBendorf der Hemmschuh des Ver-
kehrs, insbesondere des Kraftwagens,
von jedem anderen Gesichtspunkt aus besehen bieten
langgezogene Ortschaften nur Nachteile. Trotzdem
strebt vorerst noch das kleinste Dorf mit allen Kréaften
danach, ,erschlossen zu werden, das heilt, tun-

zugeschnitten ist, merkt



1 ORTSBILD VON HERRSTEIN MIT RAND-
BEBAUUNG DER AUSFALLSTRASSEN

2 ORTSBILD VON HERRSTEIN MIT UMGEHUNGS-
STRASSE UND STICHSTRASSEN
ZUM ORTSKERN

Die kiinftige Ausdehnung liegt zwischen UmgehungsstraBe und bisheriger AusfallstraBe.
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Die UmgehungsstraBe ist so gewdhlt, dal das

gunstigste Gelande fir die Bebauung verbleibt.

lidist von einer redit verkehrsreichen Strale durch-
sdinitten zu werden.

Aus den unzéhlig vielen Beispielen charakterlosen
ZerflieBens von Ortschaften sei im Bilde u. a. der
Marktflecken Herrstein angefihrt (Abb. 1 und 2, oben).
In vergangenen Zeiten ein wichtiger Verkehrsknoten-
punkt mit befestigtem SchloB, verlor er an Bedeutung,
da keine Bahnlinie ihn berihrt. Die Sdumung der Aus-
fallstraBen mit H&usern ist die Ursache fur das ein-
setzende ZerflieBen des Ortshildes. Dal nach modernen,
hygienischen Gesichtspunkten eine mehr aufgelockerte

Randbebauung um den Ortskern treten mifRte, ist
selbstverstandlich, keinesfalls aber durfte die Aus-
dehnung in der Weise erfolgen, wie das Lichthild sie

zeigt. Tausende &dhnlicher, meist sehr viel schlimmerer
Beispiele aus allen Gebieten Deutschlands sind mihe-
los nachzuweisen. Das Bestreben, diesem Ubelstande
abzuhelfen, entspringt keinerlei Romantik, sondern
praktischen Erwé&gungen, und in den Plan des Aus-
baues des deutschen LandstraBennetzes, dessen Durch-

arbeitung zur Zeit beginnt, missen neben den reinen
Verkehrsbelangen und den Interessen der Grofstadte
und Industriebezirke die Entwicklungsnotwendigkeiten
der Kleinstddte und Ortschaften einbezogen werden.

Der Entwurf des Staddtebaugesetzes vom S. Mérz
1929 fuhrt in den Begrindungen zum Fléchen-
aufteilungsplan unter ,Verkehrsflaichen* an:

,,Der Begriff des Verkehrsbandes, wie er in dem Gesetz, betr.
Verbandsordnung fir den Ruhrkohlenbezirk vom 5. Mai 1920
(Gesetzsammlung S. 286) erstmalig in der Gesetzessprache ent-
halten ist, bedurfte einerseits einer Erweiterung auf die dazu
gehdrigen Anlagen (denn mit einer Bahnlinie allein kann dem
Verkehrsbedurfnis nicht gentgt werden) und anf Schiffahrts-
strafien. andererseits aber auch einer Einschrénkung; die Verkehrs-
bander sollen nicht Verkehrsmitteln jeder Art, wie es im ersten
Entwurf hieR, sondern nur Verkehrsmitteln mechanischer Art
dienen. Der Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk hat bisher
Verkehrsbander ganz iberwiegend nur fiir starre Verkehrsmittel
(Schienenwege) festgesetzt, nur in ganz wenigen Ausnahmefallen
auch fir Kraftwagenbahnen, also fiur Geldndestreifen, auf denen
nur Kraftwagen verkehren dirfen. Eine Festsetzung von Verkehrs-

21



TALVEEKAPTI® D' &4H" LIFFE

(6] 5KM

="yJDE/ITPXr/EVIonM.

-KOMMIim\LVEGE
-FELDWEGE
-ENE>JBAt1>JE>i

-KLE\IBXHVR

bandern fir

StraBen, die dem allgemeinen Verkehr ohne Ein-
schrankung dienen sollen, hat dagegen tatsachlich nicht statt-
gefunden.  Deshalb ist es nicht nur unbedenklich, sondern es

empfiehlt sich audi, den Begriff in der Besdirdnkung wie er sich

in der Praxis herausgebildet hat, in den Sladtebaugesetzentwurf
zu Ubernehmen.* —

Dies mag fir einen Industriebezirk mit be-
sonderen  wirtschaftlichen und verkehrstechnischen
Voraussetzungen zutreffen, kaum aber fir Gegenden
mit vorherrschender Landwirtsdiaft, es sei denn, daR

der Gesetzgeber mit dem ernstlichen Bestreben einer
Dezentralisation der Industrie auf weite
Sicht rechnet, ein Kapitel, das zu viele Voraussetzungen
einbezieht, um hier ndaher erdrtert werden zu kdnnen.
Allein der Begriff ,,Verflissigung der Kohle und deren
mogliche Auswirkung auf die Bedeutung der Wasser-
straBen* zeigt, wie die fortschreitende Technik unter
Umstédnden einschneidend auf MaBRnahmen einwirken
kann, die zur Zeit getroffen werden. — Dafl in England
die Flachenaufteilungspldne in Zeitabstdnden von
finf Jahren einer Nachprifung auf ihre Anpassungs-

fahigkeit an wirtschaftliche Forderungen bzw. Um-
stellungen unterzogen werden, dirfte als eine be-
griRenswerte MaRBnahme zu betrachten sein. — in-

wieweit der im Stddtebaugesetz vorgesehene Flachen-
aufteilungsplan, dessen Notwendigkeit sehr umstritten
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TEIL-WEGEKARTE

DES
LANDES LIPPE

RD. 1:200000

Zustand des StraBen-
netzes von heute. Das
Land Lippe wurde aus
dem Grunde

schematischen

zu einer
Darstel-
lung des StichstraBen-
systems gewahlt, weil
es bei vorwiegender
Landwirtschaft ein sehr
dichtesStraBennetz auf-

weist.

ist, Beeinflussungen erfihre, wenn das Verkehrs-
straBennetz zumindest der groBen Durchgangsstrafien
in die ,Verkehrsflachen* mit einbezogen ware, héngt
von der Bedeutung ab, die der Verkehrsstrale in
Zukunft beigemessen wird.

Ist die GrofRstadt neuerdings bestrebt, durch
sogenannte UmgehungsstraBen den Durchgangsverkehr
umzuleiten, um eine Entlastung der Stralen des
Stadtinnern herbeizufihren, so sind reine Verkehrs-
malnahmen die Ursadie. Fur das an einer Verkehrs-

straBe gelegene Dorf st die Umgehungsstrale von
gleicher Notwendigkeit. Hier sprechen nicht reine
VerkehrsmaBnahmen mit, auch nicht nur die bereits

angefihrten Einflisse der DurchgangsstraBen auf die

bauliche Entwicklung der einzelnen Ortschaften,
sondern Ricksichtnahme auf die Landwirtschaft und
den ihr eigenen Betriebscharaktcr erscheint bei der

Losung der kommenden Verkehrsprobleme sehr am
Platze und die Erwédgung einer gewissen Be-
friedung landlicher Bezirke durchaus
winschenswert. Bei einem Stralennetz von insgesamt
180 000 km Lé&ange (das Netz der Reichsbahn betrégt
etwas mehr als 50000 km) wdare nur cor allen Dingen
der Begriff ,VerkehrsstraBen' zu klaren, |In
sehr begriBenswerter Weise scheinen Bestrebungen
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DES
LANDES LIPPE

RD. 1=200000 TEIL-WEGEKARTE
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Diein doppelter starker
Stridifihrung in der
Karte unten rechts
diagonal verlaufende
Linie ist ein Teil der
Fernstrafe Koln-Berlin.
Die UmgehungsstraBe
um die Stadt Blomberg
ist hier bereits ent-
sprechend dem im Bilde
gezeigten Bebauungs-
plan Blomberg (Abb. 2,
erster Aufsatz) einge-
zeichnet. Alle mit star-
kem Strich gezeichneten
StraRen sind Durch-
gangs- (Fern-) StrafBen
bezw. Stichstraen. Die
dinnen Linien sind
Anliegerwege

dieser Art,
ministerium,

angeregt durch das Reichsverkehrs-
im Gange zu sein, und der Ausbau der
kommenden, sogen. Fernverkehrsstralen durfte sich
wohi (unter Verzicht auf ausgesprochene Autostralen)
in der Weise entwickeln, daB eine Verbindung der
langsten Strahlen der einzelnen Verkehrsspinnen das
Skelett des kommenden, einheitlichen Ausbaues des
Gesamtstralennetzes ergeben wird. Bereits bestehende
StraBen diurften wohl in weitestgehendem MaRe bei
entsprechenden technischen Verbesserungen in Frage
kommen. Unmdglich erscheint es, ein Netz von Uber
180 000 km Lé&nge in absehbarer Zeit so auszubauen, wie
der schwere Lastkraftwagen dies erfordert. Der dem
modernen Verkehr anzupassende Ausbau der Stralen
kann demnach vorerst nur auf einem Bruchteil des vor-
handenen StralRennetzes sidi vollziehen und unsere
finanziellen Hemmungen durften nicht dazu angetan
sein, den Winschen aller Gemeinden, einschlief8lich
kleinster Ddrfer, nach mdglichst sofortiger ,Er-
schlieBung“ Rechnung tragen zu kdnnen. Wahrschein-
lich wird hier aus der Not eine Tugend werden, deren
Frichte spédtere Geschlechter ernten kénnen. Praktisch

ausgedrickt: der Gedanke einer Trennung des
gesamten Wegenetzes in Fernstrafen
(unter Zulassung bespannter Fuhrwerke, jedoch Ver-
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botes von Viehherden) und Anliegerwege
durchfahrende Motorfahrzeuge gesperrt) liegt nahe.

Als erstere wirden anzusehen sein die Fern-
verkehrsstralen und die Stralen zweiter und dritter
Ordnung (sofern eine Sonderbezeichnung Uberhaupt
erforderlich erscheint) und hiervon abzweigende, zu
den einzelnen Ortschaften fiihrende StichstraBen. An-
liegerwege wdaren die Verbindungen zwischen den ein-
zelnen Ortschaften (heute meist schon SchotterstralRen)
und die Feldbestellungswege. Inwieweit eine Ge-
wichtsbeschrankung der Wagen fir Anliegerwege in
Frage kdme, muBten drtliche Verhé&ltnisse entscheiden.
Um widerrechtlicher Benutzung zu begegnen, waére die
Bescheinigung einer Behorde (Kreis) fur die jeweiligen
Anlieger das Gegebene.

Die nachfolgenden Ausfuhrungen
und Nachteile des StichstraBensystems vor Augen
fuhren. Zur Erlduterung ist die Skizze eines Teil-
gebietes des Landes Lippe beigefigt mit dessen vor-
handenem Wegenetz (Abb. 3, S. 22) wund einer
schematischen Einzeichnung der Umgehungs- und Stich-

(far

sollen Vorzlge

straBen (Abb. 4, oben). Deutlich ersichtlich st
hieraus, dal das vorhandene Netz in seinen Haupt-
ziigen unverdandert blieb und nur die ohnehin un-
vermeidlichen Umgehungen von Stadten und Ort-
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schéaften im Zuge der Fernverkehrsstrale Koln-Pader-
horn—Hannover—Berlin eingefugt sind. Gleiche MaR-
nahmen sind getroffen bei den dbrigen Verkehrs-
adern. Inwieweit diese beiden StraBenarten sonstigei
Verbesserung bedirfen, etwaiger Verbreiterung, Ver-
meidung allzu scharfer, unubersichtlicher Kurven
Beseitigung starker Steigungen usw. ist Sache lokalei
Durcharbeitung, wie auch die endgiltige Fihrung der
UmgehungsstraBen  nur auf Grund eingehenden
Studiums der drtlichen Verhdaltnisse erfolgen kann.
Als StichstraBen sind bereits bestehende
Wege gewaéahlt. Sie sollen auf che bauliche Entwicklung
der Ortschaften einen bestimmten Einfhif ausubcn
dem ,ZerflieRen“ entgegenwirken. Die StidistraBe
mindet auf dem Wendep atz, dem Dor platz. Um ihn
gruppieren sich, soweit das Geldnde dies zulafRt, die
Hauser, von ihm aus gehen die Anhegerwege zu den
nadisten Dorfern, hier macht der Durchgangsverkehr
halt. — Stadtebauliche Aufgaben auf dem Lande.

durchweg

Nur auf diese Weise laRt sich die S&umung der
Verkehrsbander (FernstraBen) praktisch unterbinden.
Im Stddtebaugesetz findet sich unter Begriindung,

Allgemeines VI“ eine Aufzédhlung der wichtigsten Bau-

verbote mit dem Nachweis, daB es in Preuflen aufer
an fertig ausgebauter Strale praktisch keine bau-
freiheit in dem Sinne mehr gibt, daB Jemand ein

Grundstiuck, das ihm gehort, oder das er erwirbt, auch
bebauen kann. An der, die Ortschaft durchziehenden
Fernverkehrsstrale findet der Baulustige immer die
ausgebaute Strafe vor und der § 13 des Ansiedlungs-
gesetzes von 1904 bedeutet nur insofern eine ver-
hitende MaBnahme, als er die Ansiedlung auBerhalb
einer im Zusammenhang gebauten Ortschaft von be-
sonderen Genehmigungen abhdngig macht. Wenn sich
aber im Sinne der Perlenschnur Haus an Haus ldngs
der Ausfallstralen reiht, geschieht dies, weil der ,lose
Zusammenhang gewahrt zu sein scheint. k*e MaR-
nahme einer llickverlegung der Bauflucht zu beiden
Seiten der jeweiligen AusfallstraBen wirde das Ubel

zwar etwas lindern, keinesfalls beheben, da zuviele
unmittelbare Einmindungen aus den einzelnen
Hausern in die Verkehrsstrale erfolgen und der mit

Kihen bespannte Heu- oder Diingerwagen sicher nicht
zur glatten Abwicklung des Verkehrs beitrdgt. (Bei
den in den Plédnen ,Blomberg” und ,Birkenfeld' ge-
zeigten UmgehungsstraBen sind Zufahrten zu den
peripherischen Siedlungen nur an den planmé&Rig deut-
lich erkennbaren Stellen maoglich; der néachstinnere
StraBenring nimmt den Einzelverkehr auf.)

Wie der Skizze (Abb. 4, S. 23) zu entnehmen ist,
wird man hé&ufig mehrere Ortschaften an eine Stich-
strale anschlieBen mussen. Sofern die Gabelung
innerhalb der erstgelegenen Ortschaft sich befindet,
mufR deren kinftige Ausdehnung madglichst aufRerhalb
des Knotenpunktes liegen. Das Stichstralensystem
IRkt ein weitmaschiges Netz der Durchgangsstralen zu,
das um so grundlidier eine erstmalige Instandsetzung
und spdatere Unterhaltung erfahren kann, je weniger
Straenflachen vorerst in Frage kommen. Der Durch-
gangs- (Fern-) verkehr wird hierdurch die erwinschte
rasche Abwicklung erfahren. Anders liegt der Fall
beim Nahverkehr. Der Kraftwagen, der innerhalb
eines kleines Bezirkes Ortschaft um Ortschaft berihren
muf, ist gendtigt, am Ende des Stichweges, am Dorf-
platz zu wenden. Der gelbte Fahrer weill jedoch sehr
wohl, daR er auf guten StraBen mit geringen Stei-
gungen nicht nur seinen Wagen schont und Betriebs-
stoff spart, sondern meist auch noch Zeit gewinnt —
trotz des Umweges.

Ausgesprochene Industriebezirke missen mit Ver-
kehrsmaRnahmen rechnen, auf die der Vorschlag des
Stichstralensystems vielleicht nur sehr bedingt An-
wendung finden kann.

Eine praktische Durchfihrung der Umgeliungs- und
StichstraBen wirde Jahrzehnte in Anspruch nehmen
und ist daher an eine unbedingte Planwirtschaft
gebunden. Neben technischen Problemen wird eine
Fille wirtschaftlicher Fragen aufgerollt, nicht zuletzt
auch die Bereitstellung von Arbeitsmoglichkeiten, in

i s . Enteignung auBergewdhn-
schwierigen Fallen, wo eine nnt_elguuua nm-
liehe Vergltung voraussetzt, wird an Stelle de
gehungsstralen  das EinbalmstraBensystem

tre.V*

mussen, demnach das Durchfahren von Ortschatten nicnr
vermieden werden kénnen. Die Enteignu nigs-
frage ist der Angelpunkt, um den sich das Problem

der UmgehungsstraBen dreht. NaturgemdB wird bei

der Durchfuhrung der letzteren Landbesitz durch-
schnitten und daher sollte die Gelegenheit wahr-
genommen werden, Uberall da, wo die Flur-
bereinigung sich noch nicht vollzogen

hat, diese in Verbindung mit dem Ausbau der Strallen

zur Durchfihrung zu bringen. Nur dann kann mit
Erfolg Rucksicht auf die kunftigen Aus-
dehnungsgebiete der einzelnen Ort-
schaften genommen werden, was unbedingt er-

forderlich ist, sollen die Umgehungsstralen dauernd
ihren Zweck erfillen.

Unbeschadet der Selbstdndigkeit der einzelnen Ge-
meinden dirften die Fernverkehrsstralen nur im Sinne
der ,zwischengemeindlichen Flachenaufteilungsplane*
(Stéddtebaugesetz 88 10—17) ihre endgultige Festlegung,
insbesondere in ihren Einzelheiten, erfahren, wenn
Uberhaupt der Flachenaufteilungsplan in mittleren und
kleinen St&dten und Ortschaften in Frage kommen soll.

GroBere Ortschaften sind in der Skizze (Abb. 4
durch Stichstralen mit den Hauptverkehrsstrdngen ver-
bunden. Aus naheliegenden, oben angefihrten Griinden
kénnen nicht alle kleinsten Dd&rfer und einzelne Ge-
hofte unmittelbar an solchen Verkehrsstrafien liegen,
deren Ausbau den Anforderungen entspricht, die z.B.
ein Finftonner-Lastkraftwagen an eine StraBe stellt.
Die dunnen Linien in der Skizze sind vorhandene
SchotterstraBen, Verbindungswege, von denen die Feld-
bestellungswege abzweigen. Sie sind heute fir den

Kraftwagen - Durchgangsverkehr vorbehaltlos  frei-
gegeben. Der Vorteil fiur die Anlieger
diarfte in keinem Verhaltnis zu den
Lasten stehen, die den einzelnen Kreisen auf-

erlegt werden mussen, sollen diese SchotterstraBen bei
zunehmendem Verkehr auch nur einigermafen be-
fahrbar bleiben. Wer beniitzt diese Wege am
meisten? — Der Durchgangsverkehr. Wer
benitzt sie am wenigsten? — Der Land-
wirt. Der Gutshof mit ausgesprochener Milch-
wirtschaft hat vielleicht das Bedirfnis, seine Erzeug-
nisse mit dem Lastwagen unmittelbar nach der Stadt
zu fahren. Der Lastkraftwagen des Delikatefigeschéftes
irgendeiner néchstgelegenen Grof3stadt will seine
Waren in kleinste Ddrfer bringen, irgendein Reisender
mochte kein Gehoft unbesucht lassen und glaubt, bis
zum einzelstehenden Bauernhof Vordringen zu missen,
nicht zuletzt, die ,schdne Landschaft® soll dem Per-
sonenkraftwagen zuganglidi gemacht sein. — Ahnliche
~Notwendigkeiten* lassen sich in beliebiger Zahl fort-
setzen. Der Milchtransport ist dasjenige Beispiel, das
am ehesten erwahnt zu werden verdient, weil Eile beim
Versand nottut. Aber selbst in groBten landwirtschaft-
lichen Betrieben wird das Pferd auf die Dauer nidit
zu verdrdngen sein aus mehr als einem Grunde, und
der Vorteil der Verlademdoglidikeit unmittelbar vor
dem Gutshause in einen Finftonner-Lastwagen dirfte
stark geschmaélert werden durdi Unterhaltungskosten,
zu deren Aufbringung das fremde, durchfahrende Last-
auto nur mittelbar beisteuert, unmittelbar jedodi die
Strafe abnitzt. Natiirlidi soll weder dem Dorfe nodi
dem Gutshof das Redit benommen sein, eine Motor-
strale zu unterhalten oder auszubauen, wenn ein
starker Guterverkehr dies erfordert. Sdion die Erst-
planung der StichstraBen mifte sidi den derzeitigen
Bedirfnissen nach Kréaften anpassen. Man vergesse
aber ja nicht, daB eine ullzu starke Abwanderung von
der Eisenbahn sidi auf die Dauer als unrentabel er-
weisen wird. Schwere Lasten gehdren, wenn grofere
Entfernungen in Frage kommen, auf die Schiene, deren
Strange zu diesem Zweck gebaut sind. Uber dieses
Thema gibt der Vortrag des Referenten im Land-
kreistage, Dr. Heymann, Uuber ,Strafienpolitik* (vgl.
,Der StraBenbau“ lieft 32, Jahrgang 1926) vortreffliche

erster Linie im Sinne des Ausbaues der FernstraBen, Aufschlisse. Der Reidiseisenbalm sind Lasten auf-
also eines Teiles des vorhandenen Netzes. Schwierig- erlegt, die aufzubringen nidit dadurch erleiditert
keiten technischer Natur entstehen nur in gebirgigen  wird, daR der Staat Mittel fur den Ausbau oder gar
Gegenden, vorwiegend in engen FluBtalern, wahrend den Bau neuer Stralen zur Verfiigung stellt, da, wo
im Flachlande eine Regelung, soweit die Technik in die Frage zwingendster Notwendigkeit nidit vorher
Frage kommt, sich sehr einfach gestaltet. In besonders eingehend geklart ist. — Heilig
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