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I. Kraftwagen und Strafle

Die Kraftfahrzeuge haben sich im Laufe der letzten Jahr-
zehnte zu einem wichtigen Transportmittel entwickelt und
gestalten die allgemeinen Verkehrsverhéltnisse mehr und
mehr um. : ey !

Die zundchst erkennbare Wirkung ihrer Entwicklung be-
stand darin, daB3 die Pferdefuhrwerke immer mehr
verdringt wurden. Die Griinde, die hierfiir malBgebend
waren, liegen einmal in der groBeren Leistungsfahigkeit der
Kraftwagen, in der schnellen Abwicklung der Transporte
und ihrer Billigkeit, sodann in dem Umstande, daf} die tote
Zugmaschine nicht die hohen Anforderungen an Wartung
und Unterkunft stellte wie der ,lebendige” Motor. Bei uns
in Deutschland ist die Verdringung der Pferde noch nicht
in dem Ma@le fortgeschritten wie etwa in Amerika oder
England, wo der Kraftwagen auch weitgehend in die Land-
wirtschaft eingedrungen ist. Immerhin vollzieht sich auch
bei uns dieser ProzeB unaufhaltsam und zwangslaufig. Es
erscheint darum nicht gerechtfertigt, wenn bei den Ueber-
legungen fiir die kiinftige zweckmiBige Gestaltung unserer
Straflen auf den Pferdefuhrwerksverkehr iibermaBige Riick-
sicht genommen wird.

Der Kraftwagen hat jedoch nicht beim Pferdefuhrwerk
halt gemacht. Er beginnt mehr und mehr in die bisher
der Eisenbahn vorbehaltenen Transport-
gebiete einzudringen. Dieser ProzeB ist von allergrofBter
Bedeutung und ist berufen, unsere Verkehrsverhiltnisse von
Grund auf umzugestalten.

Die Griinde, die fiir die Abwanderung der Transporte von
der Schiene maBgebend sind, sind mannigfaltiger Natur.

Ein wichtiger Punkt ist zundchst der, daB sich die Kraft-
wagen-Transporte nach dem heutigen Stande auf kiirzeren
und mittleren Entfernungen wirtschaftlicher, d. h
billiger stellen als bei der Eisenbahn, Es ist nicht még-
lich, - hierfiir feste zahlenmiBige Unterlagen zu geben.
Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit (Betriebsstoffver-
brauch, Verschlei) der einzelnen Wagensysteme, Zustand
der StraBlen, Tarifpolitik der Eisenbahn usw. sind Momente,
die hierbei eine Rolle spielen und verdnderliche GréBen
darstellen. Vor allem mufl berticksichtigt werden, dafB} die
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Kraftwagen nicht etwa wie das Fahrrad oder die Dampf-
lokomotive am Abschlusse einer technischen Entwicklung
stehen, sondern erst am Anfange eines sich rasch und er-
folgreich vollziehenden Vervollkommnungsprozesses.

Der Eisenbahnverkehr ist an die Schiene gebunden, er ist
starr; der Kraftwagenverkehr dagegen ist beweg-
lich. Er kann den jeweils obwaltenden Umstdnden in
weitgehendem MaBe angepaBt werden. Analoge Verhilt-
nisse liegen im StraBlenbahnverkehr vor. GroBstidte, wie
New York, London, Wien haben die Schiene mehr und
mehr aus dem Stadtinnern verbannt und dem Kraftwagen
den Personenverkehr {ibergeben. Auch bei uns ist dieser
Proz«B bereits in vollem Gange.

Ein weiterer Punkt, der sich zugunsten des Kraftwagen-
verkehrs auswirkt und hauptsidchlich wirtschaftlicher Natur
ist, ist groBe Zeit- und Krédfteersparnis. Das
Auf- und Abladen der Giiter fiir den Transport zu und von
den Bahnhofen kommt in Wegfall. Die Giiter kénnen auf
dem raschesten Wege dem Empfianger unmittelbar zugestellt
werden. Das Liegenbleiben der Waren auf den Giiter-
sammelstellen oder Zwischenbahnhéfen wird vermieden.,

Einer der hauptsichlichsten Vorteile des Kraftwagenver-
kehrs liegt in der Dezentralisation des Verkehrs.
Der Eisenbahnverkehr kann sich naturgemafl nur bei weit-
gehender Zusammenfassung der Transportgiiter rentieren.
Der Kraftwagen dagegen ist das gegebene Organ fiir den
Kleintransport. Hieraus wird sich eine Arbeitsteilung ent-
wickeln, die der Eisenbahn hauptsichlich die Massengiiter,
dem Kraftwagen die Stiickgiiter zuweist. Waiahrend bisher
dem Einzelnen die Durchfithrung des Transportes durch eine
Zentralstelle abgenommen war, hat er als Kraftwagen-
besitzer die Méglichkeit, den Transport seiner Ware seinen
besonderen Bediirfnissen entsprechend selbstindig 2u be-
einflussen. Damit tritt das Moment des individuellen Per-
sénlichen in den Vordergrund. Der Erzeuger und Hindler
schafft sich im Kraftwagen eine notwendige organische Er-
ganzung seines Betriebes. Wo es Not tut, kann er den Trans-
port besonders beschleunigen (Obst, Fische, Kolonialwaren),
selbst auf Witterungsverhaltnisse u. dgl. kann er Riicksicht
nehmen: er hat auch die Moglichkeit, seine Transportmittel
durch besondere Ausgestaltung (Tankwagen, Kastenwagen)
der Art seiner Waren anzupassen, um Zeit und Kosten fiir
besondere Verpackung zu sparen.

Auf diese Verhdltnisse wurde deswegen etwas niher ein-
gegangen, um zu zeigen, daff die Griinde, die fiir die



Ausbreitung des Kraftwagenverkehrs maBgebend sind, all-
gemeiner Natur sind, d. h. fiir uns in Deutschland
ebenso zutreffen wie fiir das Ausland. Vielfach kann man
die Meinung vertreten finden, dafl die starke Kraftwagen-
entfaltung etwa in Amerika oder England nur durch die
besonderen Verhiltnisse dieser Linder bedingt sei. Selbst
wenn man diese besonderen Verhiltnisse mit beriicksich-
tigt, wie etwa die groBere Weitmaschigkeit des amerika-
nischen Eisenhahnnetzes, so wird man doch erkennen miis-
sen, dal es sich hier um eine auf wirtschaftlichen und
psychologischen Momenten aufgebaute Entwicklung handelt,
der wir uns ebensowenig werden entziehen kénnen, wie die
anderen Linder,

Und wenn man liest, daBl in den Vereinigten Staaten nach
dem Stande von 1926 auf 5,7 Einwohner ein Kraftwagen
(Personen- und Lastkraftwagen) entfillt, in England auf 49
bei uns dagegen erst auf 211, so kann man hierin in
der Hauptsache nur eine Riickstéindigkeit unserer wirtschaft-
lichen Verhéltnisse erkennen.

Erfreulicher Weise sind jedoch auch bei uns starke An-
sitze fiir eine Besserung vorhanden. Seit dem
Wiedereintritt geordneter wirtschaftlicher Verhiltnisse im
Jahre 1924 hat sich der Bestand an Kraftwagen (Personen-
und Lastkraftwagen), wie aus nachstehender Zusammen-
stellung ersichtlich, von rd. 193 000 auf 297 000 im Janie
1926, also um 54 Prozent, erhoht,

Personen- Last- Kraft- '

Jahr N e Rekden rider Sonstige | Insgesamt
1914 55 000 9071 20611 —_ 84 682
1921 60611 30 267 26 666 1096 118 640
1922 82 692 43711 38 048 1278 165 729
1923 100 340 511736 59 389 1 484 212 949
1924 132179 60 629 97 965 2 259 293 032
1925 174 665 80 363 161 508 9 254 425 790
1926 206 487 90 029 236 411 44 855 5771782

Gegen 1914

(1914 100)
1921 110,2 830 129,4 — 140,1
1922 150.3 481,9 184,6 — 195,7

1923 1824 570,3 288,1 2515
1924 240,3 668,4 475,3 — 346 0
1925 3176 885.9 783.6 — 502,8
1926 3754 992,5 1147,0 682,0

Gegen 1925
(1925 100)
1926 118,2 112,0 146,4 130,0 1855




Wie nun die Lokomotive die Schienen zur Fortbewegung
benétigt, sobrauchtder KraftwagendieStraBe.
Zwischen Kraftwagen und Strafle muBl ein Gleichgewicht
hergestellt werden. ,,StraBe und Auto wiirden sich geden-
seitig zugrunde richten, wenn sie sich nicht aufeinandcr
einstellten.” So AduBerte sich Herr Geh.-Rat Prof. Brix auf
der Griindungsversammlung der Studiengesellschaft fiir
AutomobilstraBenbau. Unsere fiir den Fuhrwerksverkehr
gebauten StraBlen sind dem Kraftwagenverkehr nicht ge-
wachsen. Hauptsédchlich Linienfiihrung und Deckenkonstruk-
tion miissen gedndert werden.

Die Aufgabe, die dem StraBenbau erwichst, darf nicht
so aufgefaBt werden, daBl es nunmehr nétig sei, den jahre-
lang vernachldssigten Zustand zu beheben und unsere Stra-
Ben der steigenden Zunahme der Kraftwagen entsprechend
schrittweise' auszubauen. Eine derartige passive Einstellung
wiirde ein Nachhinken hinter gegebenen Tatsachen bedeu-
ten; man lieBe sich das Gesetz des Handelns vorschreiben
und wiirde nur Stiickwerk schaffen. Die Forderung muB
lauten: Weil der Kraftwagen immer mehr zu einem Ver-
kkehrsmittel ersten Ranges wird, so muBl durch vorausschau-
enden Ausbau unserer StraBensysteme die Grundlage fiir
seine weitere gedeihliche Entwicklung geschatfen werden.

Wenn hiergegen eingewandt wird, daBl unsere finan-
zielle Lage einen grofziigigen Ausbau nicht zulaBt,
so mull dem gegeniibergehalten werden, daB nur wirtschaft-
lich arbeitende, der Forderung der Gegenwart und der Zu-
kunft angepalte Verkehrseinrichtungen das Gedeihen von
Handel, Industrie und Gewerbe und damit den Wohlstand
der Bevélkerung hervorrufen kénnen. Auch hier kann nur
eine rein aktive Einstellung von Erfolg sein. Wir diirfen
nicht erst unsere StraBen ausbauen, wenn wir reich genug
dazu sind, sondern, weil wir reich werden wollen, miissen
wir — so schwer es auch sein mag — die Mittel aufbringen,
um die Grundlagen fiir ein Vorwértskommen zu schaffen.

Und wenn auf einer bedeutenden Tagung ausgefiihrt
wurde, dal wir uns den Bau von AutomobilstraBen nicht
leisten konnten, weil wir hierzu kein Geld haben und weil
wichtiges Kulturland verloren ginge, so erinnert dies an
jene sachverstidndigen Aeuerungen, die beim Bau der ersten
deutschen Eisenbahn zwischen Niirnberg und Fiirth fielen
und die darin gipfelten, daB der Bau von Eisenbahnen un-
zweckmiBig sei, weil er gesundheitliche Schidigungen der
Fahrgiste und schwere Beeintrichtigung der Landwirtschaft
zur Folge haben miisse.
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il. Strafie und Beton

Der Beton ist nicht das einzige Material, das fiir die neu-
zeitlichen StraBlendecken in Betracht kommt. Auch Stein-
pflaster (GroB- und Kleinpflaster) und die bitumindsen
Decken (Asphalt und Teer) sind fiir den Kraftwagenverkehr
brauchbar. In unseren Fachzeitschriften ist ein lebhafter
Streit tiber die ZweckmidBigkeit der ein-
zelnen Befestigungsarten, {iber ihre Vor- und
Nachteile entbrannt. Mit besonderer Heftigkeit spielt er
sich zwischen Asphalt und Teer ab, letzten Endes ein Glied
in dem groBen Kampfe zwischen Petroleum und Kohle.
Wir moéchten es uns versagen, hier auf Einzelheiten einzu-
gehen und stellen in groBen Umrissen folgendes fest: Die
Vereinigten Staaten von Nordamerika, die auf dem Gebiete
des AutomobilstraBenbaues fiihrend') und {iber das Stadium
des Suchens und Tastens ldngst hinaus sind, haben bis Ende
des Jahre 1925 ca. 60000 km Betonstrallen gebaut; eine
Kilometerzahl, die vollkommen ausreichen wiirde, um die
siamtlichen deutschen Staats- und ProvinzialstraBen (57 000
Kilometer) in Betonstraen umzuwandeln. Die Gesamtheit
aller iibrigen fiir den Kraftwagenverkehr brauchbaren Stra-
Bendecken betrigt dagegen in Amerika kaum die Hélfte der
vorerwéahnten Zahl. Die Neuausfiihrungen des Jahres 1926
lassen erkennen, dal der Be t o n straBenbau in Amerika —
trotz seines schon bestehenden gewaltigen Vorsprunges - -
auch weiterhin in stindiger Zunahme ist. Die Griinde fiir
diese Entwicklungen liegen darin, dal man den Beton
als die technisch brauchbarste und wirt-

') S. folgende Broschiiren des Zement-Verlages:

1. Automobilversuchsstraflien in Nordamerika und ihre Er-
gebnisse,

2, BetonstraBlen in Amerika, Reisebericht von Baurat Dr.-
Ing. Riepert, ;

3. AutomobilstraBen in Amerika, von Baurat Dr.-Ing. Riepert,

4, %\Ior?amerikanische BetonstraBlen, von Prof, Dr,-Ing. Klein-
ogel,

5, BetonstraBenversuche in Pittsburg und Arlington, nach
amerikanischen Berichten, herausgegeben von Baurat Dr.-
Ing., Riepert,

6, Gerdte und Maschinen des mnordamerikanischen Land-
straBenbaues, von Prof, Dr,-Ing. R, Woernle,
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schaftlich giinstigste Deckenkonstruktion
erkannt hat.

Es ist selbstverstindlich nicht angiéingig, Erfahrungen
anderer Linder auf unsere eigenen Verhiltnisse schema-
tisch zu iibertragen. Es ist u. a. wohl zu beriicksichtigen,
daB der Anteil des Fuhrwerksverkehrs und des schweren
Lastkraftwagenverkehrs bei uns am Gesamtverkehr — we-
nigstens zunichst noch — groBer ist als in den Vereinigten
Staaten, wo der Verkehr der leichten Personenwagen und
der leichten Lastwagen von 1—2 t iiberwiegt. Trotz allem
lehrt die Entwicklung in Amerika, daB die technische
Ueberlegenheit der BetonstraBBe eine all-
gemein gliltige Tatsache ist, und daB sich auch
hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit bei uns voraussichtlich
keine wesentlichen Unterschiede ergeben werden.

GewiBl gibt es — bedingt durch die 6&rtlichen Unter-
schiede — Niiancierungen, aber in den Hauptpunkten
besteht hier wie dort Uebereinstimmung.

Die Bestandteile des Betons werden ebenso in Amerika
wie bei uns im Inlande gewonnen, die Verarbeitungsgrund-
sitze des Betons sind international anerkannt, der Einflufl
des Geldndes und der Witterung ist bei uns und den gleich-
falls zum groBten Teil in den gemiéBigten Zonen liegenden
Vereinigten Staaten nicht wesentlich verschieden.

Das Steinpflaster kann — selbst wenn man seine tech-
nische Verwendbarkeit voll anerkennt — keine ausgedehnte
Verwendung finden, weil es, auf Handbetrieb eingestellt,
nicht rasch genug hergestellt werden kann: Wahrend es im
Betonstraflenbau bei Anwendung von Maschinen méglich ist,
im Tage 250—300 m StraBe bei 6 m Breite herzustellen,
wiirde man zur Pflasterung der gleichen Strecke mit der
¢leichen Anzahl Leute mehrere Wochen brauchen. Die
Austiihrung groBler Strecken in Asphalt wire in Anbetracht
des Umstandes, daf} dieser Stoff aus dem Auslande bezogen
werden muf}, volkswirtschaftlich - nicht zu rechtfertigen,
Teerstralen vollends sind nur fiir leichtere Beanspruchun-
gen voll brauchbar. :

Die Richtigkeit der vorstehend aufgefiihrten Folgerungen
wird durch die sich inzwischen auf unserem Konti-
nent vollziehende Entwicklung bestitigt.

Auf dem internationalen 4. StrafBenkongref3 1923
in Sevilla wurde die BetonstraBe offiziell folgender-
maBen begutachtet:

.Zementbeton-FahrstraBen, hergestellt aus guten Materia-
lien in geeignetem Mischverhiltnis, auf festem und gut ent-
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wissertem Untergrund gebaut, sind imstande, wenn sie sorg-
faltig ausgefiihrt werden, starkem Verkehr von schweren
Fahrzeugen mit gummibereiften Rddern zu widerstehen.”

England, das ndchst Amerika den Straflenbau am
groBziigigsten pflegt und bisher als Doméne des Asphali-
und TeerstraBenbaues galt, geht mehr und mehr zur Beton-
bauweise {iber. Fiir den Ausbau des groBen Hauptverkehr-
straBennetzes, das die bedeutenden Industriezentren mit-
einander verbinden soll, sind gréBere Strecken in Beton aus-
gefithrt und weitere geplant. Bis zum Jahre 1924 waren
dort bereits 400 km BetonstraBen gebaut. Selbst in der
Innenstadt von London wird das teure Holzpflaster nach und
nach durch Beton ersetzt, obwohl dort nicht ausschlieBlich
Autos, sondern auch Pferdefuhrwerke verkehren. England
hat auch eigene Vorschriften fiir den Bau von Betonstraflen
herausgegeben®).

Auch in Frankreich sind bereits gréBere Strecken
in Beton ausgefiihrt. Von Interesse ist, dal} dort im Jahre
1924 eine Studiengesellschaft fiir BetonstraBen (société
d'études de la route en béton) gegriindet worden ist. Diese
hat bei Bry sur Marne eine 1400 m lange Probestrecke an-
gelegt, auf der 12 verschiedene Beton-Ausfiithrungsarten er-
probt werden.

Italien?® hat — neben verschiedenen kleineren StraBen-
bauten — ein groBes BetonstraBenprojekt zur Verwirk-
lichung gebracht. Die Italiener haben sich ein Betonstraflen-
system geschaffen, das Mailand mit dem oberitalienischen
Seengebiet verbindet und ausschlieBlich dem Autoverkehr
dient. Weitere groBziigige Projekte dhnlicher Art sind nahe
der Verwirklichung.

Besonders zahlreich sind BetonstraBen auch in Belgie n.
Hier sind vor allem Sonderbauweisen (Rhoubenite- und Soli-
ditit-Bauweise) zur Anwendung gekommen. In Soliditit-
Beton sind bis Ende 1925 iiber 150 000 m® hergestellt wor-
den. Er macht durchweg den besten Eindruck.

Wenn wir heute BetonstraBlen bauen, so handelt es sich
also nicht mehr um die Lésung der primiren Frage, ob die
BetonstraBe fiir den Kraftwagenverkehr brauchbar ist oder
nicht. Die Frage ist zugunsten der BetonstraBe gelést, und
wenn wir auf dieser Tatsache fuBlen, kénnen wir viel Geld
und Zeit sparen. Damit soll jedoch nicht gesagt sein, daB
eigene Versuche nutzlos seien. Hierauf wird im Abschnitt VI
niher eingegangen.

*) S. Zeitschrift ,Zement" Nr, 3 vom 22. 1, 25,

3) Das oberitalienische AutomobilstraBennetz Mailand - Seen-
gebiet, Zementverlag 1925,
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lil. Die Studiengeselischaft fiur Auto-
mobilstrafienbau

Als die Weltkrisis, die infolge des starken Anwachsens
des Kraftwagenverkehrs fiir den StraBlenbau entstanden
war, mehr und mehr auch auf Deutschland iibergriff, wurden
zahlreiche Kréfte entfesselt, die dem Uebel steuern wollten.
Da bei uns keine Organisation bestand, die die produktiven
Einzelbestrebungen hétte zusammenfassen konnen, so lag
die Gefahr der Zersplitterung und des Leerlaufes vor. In
Erkenntnis dieser Sachlage vereinigten sich im Friihjahre
1924 die Herren Prof. Dr.-Ing. Brix, Charlottenburg, Prof.
Otzen, Hannover, und der Herausgeber mit dem Zwecke,
eine Studiengesellschaft fiir den Automobil-
straBBenbau ins Leben zu rufen. Die drei Genannten
bildeten mit einigen anderen Herren den ,,Vorbereitenden
Ausschufl fiir die Griindung einer Studiengesellschaft fiir
Automobilstralenbau”,

Die zustimmenden  Erklarungen, die aus allen Kreisen
kamen, zeugten von der dringenden Notwendigkeit, ein der-
artiges Organ zu schaffen.

Am 21. Oktober 1924 wurde die Studiengesellschaft fiir
AutomobilstraBenbau in Anwesenheit von etwa 300 Herren
aus maBgebenden Behérden und Verbdnden gegriindet. Die
Griindungsversammlung gestaltete sich zu einer Kundgebung
fiir ein einmiitiges Zusammenarbeiten auf dem Gebiete des
Verkehrswesens und insbesondere fiir Lésung der Frage des
neuzeitlichen Straflenbaues.

Die Studiengesellschaft hat es.sich zur Aufgabe ge-
macht, die je nach den &rtlichen Verhéltnissen und der zu
erwartenden Inanspruchnahme verkehrstechnisch, bautech-
nisch und wirtschaftlich besten Losungen fiir Kraftwagen-
straBen in Deutschland zu finden und ihre Ausfiihrung zu er-
méglichen,  Sie will bei ihren Arbeiten, die sich auch auf
die Fragen des mit dem Straflenbau im engen Zusammen-
hang stehenden Stddtebaues, der Landesplanung und der
Verkehrsregelung erstrecken, die bisher vorliegenden Er-
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fahrungen des In- und Auslandes zusammenfassen und durch
wissenschaftliche und praktische Arbeit weiterfithren.

Die Geschifte der Studiengesellschaft werden durch einen
ca. 30 Mitglieder umfassenden Vorstand geleitet, an dessen
Spitze ein aus 3 Mitgliedern bestehender ,geschiftsfiihren-
der Vorstand' steht. Arbeitsausschiisse sind fiir folgende
Gebiete gebildet worden:

Landesplanung und Stddtebau,
Konstruktion und Material,
Automobilverkehr und Technik,

Gesetzgebung und Finanzierung.

In der Abteilung fiir Konstruktion und Material befindet
sich u. a. der AusschuB} fir ,BetonstraBBenbau".

Dieser Ausschul nahm alsbald seine praktische Tatigkeit
auf und hat bisher schon sehr wertvolle Arbeit ge-
leistet, vor allem durch die Herausgabe von Merkblat-
tern und Leitsitzen. Es sind dies:

. Vorlaufiges Merkblatt fiir den Bau von Automobilstraen
aus Beton”,

. Vorlaufiges Merkblatt fiir die Unterhaltung von Aﬁto-
mobilstralen aus Beton” und

. Vorlaufige Leitsdtze fiir die Priifung des Betons bei Aus-
fithrung von BetonstraBlén™).

Die Merkblitter stellen einen Niederschlag aller bisherigen
bei inldndischen und auslindischen BetonstraBen gemachten
Erfahrungen dar und bringen in knapp gedrangter Form alle
fiir den Bau und die Unterhaltung neuzeitlicher BetonstraBlen
wichtigen Gesichtspunkte.

Die Leitsitze geben genaue Anweisung iiber die Anferti-
gung und Priifung von Probekérpern aus Beton, um seine
Eignung fiir den StraBenbau festzustellen.

So hoch man auch die Bedeutung der Studiengesellschaft
einschitzen mag, sie allein wird jedoch selbst bei freudigster
Mitarbeit aller am StraBenbau interessierten Kreise die
groBen Aufgaben nicht bewiltigen kdénnen. :

Was. vor allem Not tut, ist, daB3 dhnlich wie in den anderen
fithrenden Staaten, eine mit entsprechenden Vollmachten
ausgestattete staatliche Zentralbehorde geschaf-
fen wird, die unter voller Wahrung der Einzelinitiative der
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Linder und Provinzen in den groflen Fragen des Strafen-
baues richtunggebend wirkt. Ebenso wie es gerechtfertigt
war, daB in den 70er Jahren des vergangenen Jahrhunderts
infolge des Herabsinkens der wirtschaftlichen Bedeutung der
StraBen deren Fiirsorge mehr und mehr an die untergeord-
neten Behérden weitergegeben wurde, ist es heute — wo die
Straflen wieder zu einem bedeutenden Wirtschaftsfaktor ge-
worden sind — notwendig, den umgekehrten Weg einzu-
schlagen.



iV. Kraftwagenbahnen

Die StraBenbautagungen im vergangenen Jahre haben vor
allem zwei Punkte hervorgehoben und als richtig einmiitig
anerkannt:

1. Die moderne Strafle ist den besonderen Erfordernissen
des Automobilverkehrs anzupassen.

2. Die den straBenbaupflichtigen Stellen zur Verfiigung
stehenden Mittel sind zu gering, um diese Forderung in dem
wiinschenswerten Umfange durchzufiihren.

Von dieser Erkenntnis ausgehend haben zwei grofle Ver-
einigungen, der StraBenbauverband und die Studiengesell-
schaft fiir AutomobilstraBenbau unabhidngig von einander aus
dem engmaschigen deutschen StraBennetz ein System von
HauptdurchgangsstraBlen aufgestellt, dessen Um- bzw. Aus-
bau als besonders dringlich zundchst vorgenommen werden
soll.

Achnliche Pline sind auch von der Vereinigung der Land-
kreise fiir die ihnen unterstellten Straflen ausgearbeitet
worden. Die Grundlagen fiir diese Arbeiten bildeten Ver-
kehrszahlungen sowie wirtschaftspolitische Momente, die die
StraBen nach ihrer Bedeutung als Verbinder groBer Wirt-
schaftszentren werteten, endlich auch die Notwendigkeit,
den Verkehr an den Ortschaften durch Anlage besonderer
UmgehungsstraBlen vorbeizufithren. Die Studiengesellschaft
fir AutomobilstraBenbau hat dariiber hinaus im Gegensatz
zu den dem allgemeinen Verkehr zuginglichen Automobil-
straBBen den Begriff der Automobilbahnen geprigt,
die dem Automobilverkehr allein vorbehalten sein sollen.
Auch die Stufa kam allerdings im wesentlichen zu dem Er-
gebnis, daBl die heutigen wirtschaftlichen Verhiltnisse die
Finanzierung derartiger Autobahnen sehr erschweren und
dal sie, wenn {iberhaupt, nur durch private Initiative ge-
baut werden konnten.

Bei der Beurteilung der Notwendigkeit einer Autobahn
erscheint es zundchst von Bedeutung, sich iiber die maB-
gebenden Gesichtspunkte fiir die Linienfiihrung und die bau-
liche, Ausgestaltung derselben klar zu werden. Die wesent-
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lichste Eigenschaft des Automobils gegentiber allen anderen
schienenlosen Landfahrzeugen ist seine grofle Geschwindig-
keit, deren moglichst volle Ausnutzung ein wesentlicher
Faktor in der wirtschaftlichen Betriebsfithrung jedes Auto-
betriebes ist. Die vorhandenen Straflen werden auch nach
ihrem Umbau diese Forderung nie voll erfiillen kénnen. Enge
Kurven, geringe Fahrbahnbreite, niveaugleiche Kreuzung
mit anderen Straflen und Eisenbahnen, vor allem aber der
Verkehr von pferdebespannten Fahrzeugen, die wesentlich
langsamer fahren und vielfach auch keine Verkehrsdisziplin
kkennen, driicken die Reisegeschwindigkeit der Kraftwagen
erneblich herab. Waihrend diese unter den heutigen Um-
stinden 30—40 km/S8t., glinstigenfalls 50 km/St,, betrdgt,
kann sie auf besonders fiir diesen Verkehr zugeschnittenen
StraBBen leicht verdoppelt werden. Die notwendigen Voraus-
setzungen dafiir sind moglichst gestreckte Linienfiihrung,
etwa nach den Grundsidtzen, wie sie fiir einen Kanalbau
maligebend sind, groBe Kurvenradien, mdoglichst geringe
Hohenunterschiede unter Benutzung von Talern, niveaufreie
Kreuzung mit anderen Verkehrswegen. Die Fahrbahndecke
mufl moglichst eben und auch bei feuchtem Wetter griffig
sein. Weitere wesentliche Eigenschaften sind Staubfreiheit,
Gerduschlosigkeit, geringe Unterhaltungs- bzw. Betriebs-
kosten fiir die StrafBle selbst und die darauf verkehrenden
Kraftwagen. . Nach dem heutigen Stand der Erfahrungen,
wie sie u. a. zuletzt von.dem Internationalen StraBlenkongrel3
in Mailand ausgesprochen wurden, werden alle diese Be-
dingungen am besten von der Betonstralle erfiillt, die dem-
nach in hohem MaBe berufen erscheint, auch bei den Auto-
bahnen weitestgehende Anwendung zu finden. Bisherige
Untersuchungen haben ergeben, dal der Betriebsstoffver-
brauch und der Reifenverschleil auf der BetonstraBe am
kleinsten ist, daBl die jdhrlichen Unterhaltungskosten nur
etwa ein Drittel derjenigen von anderen StraBensystemen
betragen, und daB sie eine uniibertrefflich ebene und doch
stets griffige Oberfliche gewihrleisten. ’

Die technische Seite des Problems bietet nach den vor-
stehenden Ausfithrungen und nach dem heutigen Stande
der Stralenbaukunst keine besonderen Schwierigkeiten
mehr.” Anders steht es mit der finanziellen Seite. Wenn
nach der bisherigen Methode der Kostenveranschlagung ver-
fahren wird, ergibt sich allerdings ein triibes Bild. Auf der
einen Seite sind grofe Summen fiir Geldndeerwerb, Fahr-
bahnbefestigung, Kunstbauten, Unterhaltung usw. notwendig,
denen nur geringe Einnahmen aus dem auf Grund der Ver-



kehrszihlungen geschidtzten Verkehr gegeniiberstehen. Es
ist notwendig, sich von diesen Anschauungen frei zu machen,
wenn man die Wirtschaftlichkeit von Autobahnen erwigt.
Die Einnahmen kénnen bei sachlicher Einschitzung wesent-
lich héher angenommen werden, als es bisher geschehen ist,
Eine gute StraBe mit den vorher geschilderten Verkehrs-
erleichterungen und Vorteilen in Betrieb und Unterhaltung
wird wie ein Ventilator die Kraftfahrzeuge an sich ziehen.
Die Ersparnis der Benutzer an Zeit, Betriebsstoffen, Reifen,
Reparaturen usw. rechtfertigt die Erhebung einer Be-
nutzungsgebiihr, die somit als erste Einnahmequelle erscheint.
So sind z. B. in Italien die Automobilstraen sehr schnell
volkstiimlich geworden, und der grofle Erfolg der AutostraBe
Milano—Laghi, wie die AutostraBe, die Mailand mit den
berithmten lombardischen Seen verbindet, genannt wird,
wihrend des ersten Betriebsjahres hat zu weiteren Projek-

ten AnlaBl gegeben.

Abgesehen von der gegeniiber dem heutigen Verkehr zu
erwartenden Zunahme, wie er aus der Verkehrserleich-
terung entspringt, ist ein weiterer Verkehrszuwachs aus
einer Verkehrsumstellung zu erwarten, die sich schon
heute in bescheidenem Mafle ankiindigt. Die Reichspost hat
ein bereits ziemlich ausgedehntes Netz von Kraftwagen-
linien in Betrieb, das im wesentlichen Zubringerdienste fiir
die Reichsbahn leistet und heute nur iiber geringe Ent-
fernungen fiihrt. Bei der Schaffung geeigneter, nur dem
Autoverkehr vorbehaltener StraBlen ist eine Entwicklung
dieses Netzes auch iiber gréBere Entfernungen durchaus
moglich, Amerikanische Eisenbahngesellschaften haben z, B.
Kraftwagenlinien bereits iiber Entfernungen bis zu 400 km
eingerichtet und dafiir unrentable Ziige eingehen lassen,
Dem in dieser Hinsicht oft geduBerten Einwand, daB die
Reichsbahn als wichtigste Einnahmequelle zur Erfiillung des
Dawesplanes nicht durch eine derartige Konkurrenz ge-
schidigt werden diirfe, kann entgegnet werden, daB die
Reichsbahn ja selbst als Unternehmer derartiger Kraftwagen-
linien auftreten kann. Immerhin erscheint diese Frage der
Personenbeférderung noch nicht so dringlich. Die bisher
iibliche Giiterbeférderung wird aber unbedingt eine baldige
Umgestaltung erfahren. “Schon jetzt ist der Kraftwagen-
verkehr auf Entfernungen bis zu 50 km mit dem Bahntrans-
port wettbewerbsfihig; es gibt sogar bereits eine regel-
miBig betriebene Kraftwagenlinie Leipzig—Berlin fiir den
Giiterverkehr. DaB auch diese Bestrebungen durch den Bau
von Autobahnen wesentlich geférdert wiirden, ist einleuch-
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tend. Begiinstigt wird diese Entwicklung noch dadurch, daf
die betrieblichen Verhiltnisse der Reichsbahn selbst beziig-
lich des Giiterverkehrs nach einer Aenderung dringen. Nach
dem jetzigen System mit seinem weit verzweigten Netz von
Ortsgiiterbahnhofen ist ein hdufiges Umrangieren der Ziige
erforderlich, woraus eine Verlangsamung des Transportes
und eine geringe Ausnutzung der Giiterwagen entspringt.

Alle diese Umstinde rechtfertigsen die Behauptung, daf}
der Verkehr auf den Autobahnen ein weit hdherer sein
wird, als die heutigen Ergebnisse von Verkehrszdhlungen
es erwarten lassen, und daB die Einnahmen aus den Be-
nutzungsgebiihren auch dementsprechend hher sein werden.

Wenn nun, wie vorher angenommen, die Autobahnen einen
groBen Teil des Verkehrs wegen der vorher genannten Vor-
ziige ansaugen werden, so ist damit zweifellos eine ent-
sprechende Entlastung der angrenzenden Straflenziige ver-
bunden. Der Verschlei derselben wird entsprechend ver-
ringert und damit auch die Unterhaltungskosten. Es wird
damit die Forderung begriindet, auch einen Teil der staat-
lichen Mittel in dem MaBe, wie sich ein Minderaufwand an
Unterhaltungskosten fiir die 6ffentlichen StraBen ergibt, den
Autobahnen zuzuweisen.

Eine weitere bedeutende Einnahmequelle liegt in den Ein-
nahmen aus Reklamen, wozu die Autobahnen mit ihrem leb-
haften Verkehr gern benutzte Gelegenheit bieten. Der
Verkauf von Betriebsstoffen, Reifen usw. aus ldngs den
Automobiibahnen errichteten Depots ergibt weitere Mog-
lichkeiten, zur Aufbringung der jahrlichen Unkosten beizu-
tragen.

Es zeigt sich somit, daB die laufenden Einnahmen aus den
vielgestaltigen Betriebsverhéltnissen nach den verschieden-
sten Richtungen hin iiber die heute der Beurteilung zu-
ganglichen Quellen hinaus ausgebaut werden kénnen und
daB es keiner utopischen Gedankenginge mehr bedarf, um
einen geordneten Wirtschaftsplan fiir ein derartiges Unter-
nehmen aufzustellen.

Mit dem Nachweis der Wirtschaftlichkeit diirfte es nicht
schwer fallen, die notwendigen Baukosten aus Anleihemitteln
aufzubtingen. Die werbende Kraft eines derartigen Baues
sollte es auch den beteiligten Staaten zu einer gern iiber-
nommenen Pflicht machen, die Finanzierung zu unterstiitzen,
sei es aus Mitteln der produktiven Erwerbslosenfiirsorge
oder besonders gewihrten Anleihen; konnen doch weite
Landstriche durch erhebliche Verminderung der Erwerbs-
losigkeit in ihrer Lebenshaltung bedeutend gehoben
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und viele Industrie- und Erwerbszweige auf lange Zeit loh-
nend beschiftigt werden, wodurch in dem Kreislauf des
volkswirtschaftlichen Geschehens die aufgewendeten Mittel
durch héhere Steuerertrige und verminderte Ausgaben fiir
Erwerbslose reiche Zinsen tragen werden.

a) Projekt Hamburg—Frankiurt—Basel.

Unter den vielen Projekten, die fiir Autobahnen aufge-
stellt worden sind, nimmt das Projekt Hamburg—Frankfurt—
Basel eine Sonderstellung ein, einmal, weil die vorbereiten-
den Arbeiten zur Férderung der AutostraBe Hamburg—
Frankfurt—Basel bereits in ein planvolles, zielbewuBtes
Stadium gelangt sind und weil dieses Projekt von vornherein
das Interesse weitester Kreise, auch der anliegenden Linder,
gefunden hat. Auf der konstituierenden Versammlung in
Frankfurt a. M. wurde Geh. Reg.-Rat Prof. Otzen (Han-

nover) zum ersten Vorsitzenden gewdhlt.

Als Mitglieder traten dem Verein die Mehrzahl der be-
teiligten Stidte sowie die Linder Baden und Hessen bei.

Die untenstehende Karte (Abb. 2) gibt die bisher natur-
gemdB nur in groBen Umrissen festdelegte Linienfithrung
wieder. Sie beriihrt eine Reihe groBer und wichtider Stidte,
wie Hamburg, Hannover, Frankfurt. Mannheim, Basel, und
hietet die Méglichkeit, durch Zweiglinien weitere hedeutende
Stidte und Wirtschaftszentren anzuschlieBen. Von dem
bedeutendsten Hafen Deutschlands, der in schneller, macht-
voller Entwicklung bald wieder seine einstige Vormacht-
stellung “auf dem Kontinent erreicht haben diirfte, fiihrt
sie an groBen Industriestitten vorbei nach Siiddeutschland
hinein, wo eine Reihe hochentwickelter Fertigwarenindu-
strien ihren Sitz haben, um nach Vollendung eines schweize-
rischen Stiickes iiber Ziirich und den St. Gotthard den An-
schluB an das bereits bestehende italienische StraBennetz
pnach Mailand zu gewinnen und jenen historischen StraBen-
zug wieder erstehen zu lassen, auf dem bereits im Mittel-
alter der groBte Teil des damaligen Handels seine Trans-
porte bewerkstelligte. ’

Der besondere Vorzug dieser Linienfithrung ist, daB sie
nur gerinde Gelidndeschwierigkeiten bietet und somit ver-
haltnismiBig geringe Baukosten erfordert. Von den insge-
samt 830 km Linge kommen nahezu die Hilfte in das flache,
gerade Rheintal zu liegen, etwa ein Drittel liegt in der nord-
dentschen Tiefebene, Die in dem Reststiick zu {iberwinden-
den drei Wasserscheiden liegen nirgends héher als 300 m
iiber N. N.
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Die Baukosten héngen natiirlich von der Bauausfiihrung,
vor allem von der auszufiihrenden Breite ab. Vorgesehen
ist zunichst eine Breite von etwa 8—9 m und ein Geldnde-
erwerb von etwa 20 m Breite. Die vorldufigen Kosten-
schitzungen bewegen sich um etwa 300 Millionen Mark.
Aufgabe der ,Hafraba" wird es sein, die technische und
wirtschaftliche Durchfithrbarkeit in eingehender Arbeit zu
erweisen,.

b) Projekt Berlin—Leipzig-—Miinchen, Y

Etwas spiter wurde das Projekt einer Autobahn Berlin—
Leipzig—Miinchen erértert. Zur ndheren Aussprache {iber
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diesen Plan hatte der Rat der Stadt Leipzig die interessier-
ten Behérden und Korperschaften eingeladen. Ministerial-
Rat Dr.-Ing. Speck, Dresden, legte auf dieser Tagung die
verkehrstechnische Notwendigkeit und die Bedeutung von
Autobahnen iiberhaupt dar. Der erste Entwurf der Autobahn
Berlin—Leipzig—Miinchen hat eine Gesamtlinge von 668 km.
Auf der Leipziger Tagung wurde die Bildung eines engeren
Arbeitsausschusses fiir diesen Plan beschlossen, dem Ver-
treter der beteiligten Stidte sowie der Reichsregierung und
der interessierten Linder angehéren. Er soll einen genauen
Streckenplan aufstellen und die Bau- und Finanzierungs-
méglichkeit der AutostraBe untersuchen.

c) Projekt Koln—Diisseldori.

Am weitesten ist bisher das Projekt der Autobahn Koln-
Diisseldorf gediehen (Abb. 3). Die geplante Strae verlauft
ausschlieBlich auf dem verkehrsreichen rechten Rheinufer.
Sie hat eine Gesamtlinge von 31 km. Der Uebergang von
ihr auf die 6ffentlichen StraBlen ist an vier Stellen, auBler
an den Enden, erméglicht. Der Zweckbestimmung ent-
sprechend, sind groBe Kriimmungen vermieden, die schirfste
Kurve ist mit einem Radius von 250 m geplant, wihrend
das groBte Lingsgefdlle 1:30 betragen wird. Das Quer-
gefille geht von 1:50 auf normalen Strecken bis auf 1:25
in Kurven mit einem Radius kleiner als 500 m. Als Be-
festigung ist fir die Strecken, die im Einschnitt liegen,
Beton und fiir diejenigen im Auftrag Teermakadam vorge-
sehen. Die Gesamtkosten sind auf 17 Millionen Mark ver-
anschlagt, das wéaren rd. 550000 Mark fiir 1 km. Man
wird sie nicht zu hoch finden, wenn man beriicksichtigt, dafl
immerhin gréBere Bauten und Nebenbauten erforderlich
sind. Es miissen 2 groBe Briicken, 2 Eisenbahniiberfiih-
rungen, 1 Eisenbahnunterfiihrung, 6 StraBleniiber- und -unter-
fithrungen und etwa 40 sonstige Bauten ausgefiihrt werden.
Die Erdarbeiten sind mit rund 1’ Millionen cbm anzuneh-
men. Die Finanzierung ist wie folgt gedacht:

Aus den Mitteln der produktiven Erwerbslosenfiirsorge
kimen -3 Millionen Mark in Frage, die fehlenden 14 Mil-
lionen miissen durch Anleihen aufgebracht werden, wobei
man vom Reich 10 Millionen Mark mit 10 jahriger Tilgung
und von der Provinz 4 Mill. Mark mit 14 jdhriger Tilgung
erwartet. Die jihrlichen Unterhaltungskosten, die auf
200 000 Mark geschitzt sind, sollen zusammen mit den Auf-
wendungen fiir die Zinsen usw. durch Benutzungsgebiihren
gedeckt werden. Wenn ein Tagesverkehr von rund 1200
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Wagen im Durchgangs- und 900 Wagen im Nahverkehr zu-
grunde gelegt wird, ergibt sich bei einer Gebiihr von 5 Pfg.
je km fiir den Personenwagen und von 10 Pfg. fiir den
Lastkraftwagen eine jihrliche Einnahme von gut 1300 000
Mark, die die entstehenden Unkosten vollkommen aus-
gleichen konnte. Die eintretende Verteuerung der Betriebs-
kosten wird reichlich wett gemacht durch Zeitersparnis, ge-
ringeren Betriebsstoffverbrauch und kleineren Abnutzungs-
lkoeffizienten. Der Provinzialausschufl hat dem Bauplan zu-
gestimmt. Ein Antrag der PreuB. Regierung auf Zulassung
der erwidhnten Sonderabgabe fiir die Benutzung der StraBe
ist von der Reichsregierung abgelehnt worden. Die Provin-
zialverwaltung wird sich also entschlieBen miissen, den Bau
unter Verzicht auf diese Einnahmequelle auszufiihren, wenn
sie das Projekt nicht ganz aufgeben will.

d) Projekt Miinchen—Passau.

Bei den eben besprochenen Projekten handelte es sich
darum, AutostraBen zu schaffen, um einmal den Kraftfahr-
zeugen viele Verkehrshindernisse aus dem Wege zu rdumen
und andererseits die iibrigen StraBen zu entlasten und den
anliegenden Ortschaften den ldstigen Durchgangsverkehr zu
entziehen. Das Projekt Miinchen—Passau ist einer anderen
Erwagung entsprungen. Die Ortschaften des Vilstales sind
bisher ohne ausreichende Verbindung, sowohl untereinander
als mit den nédchsten GroBstidten. Schon lange war man
bestrebt, dieses fruchtbare Tal zu erschlieBen. Aus diesem
Grunde regte sich allerorten der Wunsch nach einer Lokal-
bahn, die den Bewohnern der in Frage kommenden Ort-
schaften die Méglichkeit bieten sollte, ihre Erzeugnisse,
meist landwirtschaftlicher Natur, leichter abzusetzen, und
{iberhaupt einen Anschlufl an die Landeshauptstadt Miinchen
zu haben. Auf der Tatsache fuBend, daB eine derartige
Verbindung unumganglich erforderlich sei, griffen dann
einige maflgebende Stellen diesen Gedanken auf, kamen
aber zu der Ueberlegung, dal eine Lokalbahn, als ein an
Schienen und Zeit gebundenes Verkehrsmittel, diesen An-
forderungen nicht in vollem Malle entsprechen koénnte, ihre
Rentabilitit daher sehr fraglich ware. Weit eher wiirde
sich eine Automobilstrafle den 6rtlichen Verhiltnissen an-
passen, wie sie auch in dem StraBennetz der Stufa als
StraBe Miinchen—Passau vorgesehen ist. Im weiteren Ver-
folg dieses Projektes ist ein Arbeitsausschuf} fiir die Kraft-
wagenbahn Miinchen—Passau gebildet worden, der die not-
wendigen Vorarbeiten erledigt und die Angelegenheit nach
Moglichkeit férdern will.
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V. Die adlteren deutschen Beton-
strafen

1. Allgemeines.

Die Betonstrafle ist keine Erfindung unserer Tage. Schon
vor mehr als 2000 Jahren haben die R 6 m er Betonstraflen
mit Plattenbeldgen gebaut. Die Via appia und viele andere
romische StraBlen mit Tausenden von Kilometern sind auf
diese Weise gebaut worden, und heute noch sind gut er-
haltene Reste vorhanden. Die Rémer verwendeten fiir ihren
StraBlenbeton Kalk, dem sie durch Zusatz von Puzzolanen
zementiahnliche Eigenschaften verlichen.

Der Portlandzement scheint seine erste Anwendung
im Betonstraflenbau in England ‘gefunden zu haben. Die
erste Betondecke, {iber die berichtet wird, wurde bei Inver-
ness (Schottland) im Jahre 1865 auf der StraBe zur ,,Goods
Station” gebaut. Die &ltesten englischen Betondecken, die
heute noch im Gebrauch sind, wurden im Jahre 1872 in drei
StraBlen in Edinburgh verlegt. Sie sind also bereits
54 Jahre alt.

Die erste amerikanische BetonstraBe wurde im Jahre
1892 in Belfontaine (Ohio) erbaut. Deutschland hat schon
frither solche besessen. Bereits im Jahre 1888 wurde in
Breslau der Bliicherplatz (Westseite) mit einer Betondecke
versehen, 1891 folgte eine BetonstraBlenstrecke in Leipzig-
Plagwitz.

Wenn wir uns auch riihmen diirfen, friither schon
als die Amerikaner BetonstraBen besessen
zu haben, so miissen wir doch neidlos zugestehen, daB
es den Amerikanern gelungen ist, den BetonstraBenbau aus
seinen Uranfdngen heraus zu einem hohen Grad der
Vollendung entwickelt zu haben, wihrend man bei uns auf
einer verhdltnismidBig primitiven Stufe stehen ge-
blieben ist.

Die Griinde hierfiir mégen z. T. darin liegen, daB bei
uns das Bediirfnis fiir die Ausgestaltung widerstandsfihiger
Deckenkonstruktionen bislang nicht so elementar hervortrat
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wie in Amerika, wo der Automobilverkehr seit langerer Zeit
riesige Dimensionen angenommen hat. Z. T. tragt wohl auch
die durch den Krieg und die nachfolgenden wirtschaftlichen
Néte verursachte Stagnation Schuld hieran.

Die alteren deutschen Betonstrafen sind zumeist in einer
Zeit entstanden, in der die Beton- und Eisenbetonbauweise
selbst noch in den Kinderschuhen steckte. Auswahl und
Zusammensetzung der Zuschlagstoffe, genaue Regelung des
Wassergehaltes, Betonbereitung und Nachbehandlung des
Betons entsprachen nicht den heutigen Erfordernissen, Dazu
kam die unsachgemédBle oder gar gdanzlich unterbliebene
Unterhaltung der StraBlen. Es ist notwendig, auf diese
Punkte hinzuweisen, denn von den Gegnern der Beton-
bauweise im StraBenbau wird vielfach versucht, die teil-
weise vorhandenen und auf Grund der Ausfithrung auch un-
vermeidlichen Mingel an den alten BetonstraBlen auszu-
schlachten und damit die Unbrauchbarkeit der BetonstraBe
iiberhaupt darzutun.

Es soll besonders hervorgehoben werden, daf die in aller-
letzter Zeit in Deutschland entstandenen neuzeitlichen
BetonstraBBen sich aus den é&lteren BetonstraBen nich't
zwangsldufig und folgerichtig entwickelt haben. Zwischen
beiden klafft eine breite Liicke Die dltere deutsche
StraBBenbetonbauweise ist in sich selbst festgefahren; die
neuzeitliche fuBt auf neuen, zum groBen Teil von auswirts
her bezogenen Gedankengingen.

Wenn hier trotzdem auf die #lteren Bauweisen etwas
niaher eingegangen wird, geschieht das deshalb, weil manche
der an diesen Straflen gemachten Erfahrungen auch fiir die
moderne Bauweise wertvoll sind und weil man gerade aus
Fehlern am meisten lernt.

2. Uebersicht iiber die &lteren BetonstraBien.

Bis vor kurzem ging die allgemeine Meinung dahin, daf}
ZementmakadamstraBlen — so nannte man frither die Beton-
stralen — nur vereinzelt ausgefiihrt worden seien. Die
neuerliche, intensive Beschéftigung mit dem Problem der
BetonstraBen hat jedoch viel Material ans Tageslicht ge-
bracht, aus dem man entnehmen kann, daB Zementmakadam
in fritheren Jahren recht umfangreich zur Anwendung ge-
kommen war.

Im folgenden sei eine Zusammenstellung gebracht, die
allerdings keinerlei Anspruch auf Vollstindigkeit erheben
kann.



Jahr qm Ort
1888 ? Breslau
1891 250 Leipzig-Plagwitz
1893 280 Leipzig
1893 7 Stettin
1894 1720 Leipzig-Plagwitz
1895 270 Breslau
1895 300 Zwickau
1895 6500 Leipzig
1896 20000 Breslau
1896 550 Stettin
1896 1200 Leipzig
1897 2000 Zwickau
1897 grofere Fliache Breslau
1897 ja o Leipzig
1897 3300 Berlin
1898 2000 Rostock
1898 8400 Berlin
1898 3000 Stettin
1898 10000 Breslau
1898 600 Kénigsberg
1898 2000 Werdau
1898 groBere Fliche Zwickau
1898 3200 Cottbus
1898 200 Elbing
1898 640 Hamburg
1899 350 Zwickau
1899 1800 Cottbus
1900 ? Bremen
1900 1500 Zwickau
1900—1905 20000 Cottbus
1901 T Berlin
1901 1400 Zwickau
1902 2000 Zwickau
1903 5000 Berlin
1903 3750 Zwickau
1904 1200 Breslau
1904 980 Dresden
1905 3600 Bieberich und
Wiesbaden
1905 2300 Zwickau
1906 4340 Dresden
1907 8100 Dresden
1907 1000 Zwickau
1908 8940 Dresden



Jahr qm Ort

1909 10020 Dresden

1910 2060 E

1911 3880 a

1912 9060 5

1914 2000 Berlin (Avus-Bahn)
1915 1390 Dresden

1916 760 4

1920 1985

AuBerdem wurde in Bunzlau, Cassel, Danzig, Groscho-
witz, Oppeln, Stuttgart und anderen Orten Zementmakadam
verwendet,

Schitzungsweise sind mindestens 300 000 qm alte Beton-
straBen vorhanden.

3. Geschichtliche Entwicklung.

Wie eingangs erwidhnt, wurde eine der ersten deut-
schen BetonstraBlen im Jahre 1891 in Leipzig-
Plagwitz gebaut. Es wurden in der Weillenfelser Strafle
250 qm Zementmakadam durch die Firma Schulz hergestellt.
Die Portlandzementfabrik ,Stern” in Stettin hat sich um
diesen Bau, wie iiberhaupt um die Einfiihrung des Zement-
makadams verdient gemacht. Auf dem gut ausgeglichenen
festen Sandboden wurde eine 15 cm starke Betonschicht
im Mischverhéltnis 1:10 (Kies) hergestellt. Nach einigen
Tagen der Erhdrtung wurde hierauf eine Decklage, be-
stehend aus 1 Zement : 1 Steinschlag von 5 ¢cm Korn in
einer Stirke von 56 cm vertikal aufgestampft. Die Decke
wurde fugenlos hergestellt.

Als Vorziige sollten diesem Zementmakadam eigen sein:
Ganz gleichmiBige und geringe Abnutzung, da keine An-
griffsstellen, wie die Fugen des Reihenpflasters, vorhanden
waren, geringe Unterhaltungskosten, leichte Reinigung, Un-
durchlassigkeit und Gerduschlosigkeit.

Dieses Verfahren kam nicht nur in Leipzig, sondern auch
in Breslau und in anderen Stddten zur Anwendung.

Das Einstampfen des Betons geschah anfangs mit primi-
tiven Mitteln. Es gelang nicht, einz StraBenoberfliche her-
zustellen, die iiberall das vorgeschriebene Profil hatte. Um
grofere Abweichungen vom Profil auszugleichen, wurde
nachtriaglich Zementmértel aufgebracht. Die Folge davon
war nach einiger Zeit ein Abblattern dieser diinnen Schicht.
Es entstanden dadurch — wenn auch flache — Lécher, die
einen Angriffspunkt fiir die Zerstérung des Betons gaben.

Die Nachteile dieser alten Bauweise sollten durch ein
neues von P, Jantzen-Elbing ersonnenes und erst-
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mals 1899 zur Anwendung gebrachtes Verfahren beseitigt
werden, Nach dem patentierten Verfahren wurde ein Ap-
parat benutzt, der im wesentlichen aus einer die ganze
Breite der StraBle einnehmenden, nach dem Profil geboge-

nen Blechplatte bestand, welche durch eiserne Triger be-
schwert wurde. Der Apparat wurde auf dem ausgebreite-
ten Beton der Deckschicht mit dem Fortschreiten der Ar-
beiten vorwirts bewegt. Das Verdichten des Betons er-
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folgte durch seitliches Stampfen. In den Abb. 4 und 5 ist
der Apparat dargestellt.

Die eisernen Trager wurden durch Schraubenstiitzen ge-
tragen. Durch Drehen der Stiitzen konnte der Abstand des
Bleches von dem Tréger geindert werden, wodurch es mgg-
lich war, die Wélbung des Bleches dem gewiinschten Stra-
Benprofil anzupassen. Nach ein- bis zweitdgiger Erhirtung
der Betontragschicht wurde die Deckschicht in der be-
schriebenen Weise mit Hilfe dieses Apparates gestamplft.
Die Stampfer bewegten sich auf einem auf der Tragschicht
liegenden Blech, um diese vor Beschiddigung zu schiitzen.
Dadurch, daB eine méoglichst grofie Anzahl von Stampfern
gleichzeitig benutzt wurde, wurde verhindert, da} der Beton
seitlich auswich.

Auch bei diesem Verfahren, das vielfach zur Ausfithrung
kam, wurden die Decken zumeist fugenlos hergestellt. Be-
reits nach 8 Tagen wurden sie fiir den Verkehr reif erklirt.
Eine Nachbehandlung des Betons fand nicht statt.

Fiir die Vorziige dieses Verfahrens wurde Nachstehendes
ins Feld gefiihrt:

sDas Gelilige des Mértels wird bedeutend dichter als beim
vertikalen Stampfen. Es werden die Steine und der Zement
dauernd an den schon vorhandenen Mértel herangestampft,
und zwar stellen sich die Steine senkrecht, so dafl das Ge-
fiige beziiglich der Abnutzung dem Hirnholz gleichkommt,
wogegen das vertikale Stampfen die Steine auseinander
treibt und ein flaches Liegen der Steine zur Folge hat. DaB
der Mortel dichter wird, geht auch daraus hervor, daB wir
gegen das alte Verfahren mehr an Steinmaterial nétig haben.
Bei dem vertikalen Stampfen ist auch sehr oft ein Zer-
stampfen der Steine (!) zu bemerken. Ein weiterer Vorzug
ist, daB} die StraBenkrone ganz scharf eingehalten werden
kann. Beim vertikalen Stampfen werden immer Uneben-
heiten entstehen, wodurch dann Senkungen, Lécher usw. ge-
bildet werden. Die Tages- bzw. Arbeitsanschliisse sind bei
dem Jantzenschen Verfahren jedoch besser als nach dem
alten System, an dessen AnschluBstellen, wenn sie nicht
ganz scharf herausgearbeitet werden, der Verkehr zuerst an-
greift, wodurch Vertiefungen und Abbréckelungen entstehen.
Einen groBen Vorzug erblicken wir ferner bei dem Jantzen-
schen Verfahren noch darin, daBl zur Ausgleichung von Un-
ebenheiten in der Oberlage ein Aufbringen von Zement-
schlimme nicht erforderlich ist. Die Zementschlimme, die
beim alten Verfahren nicht zu umgehen ist, geht in ganz
kurzer Zeit herunter, dann hat man eine unebene, mit Ver-
tiefungen versehene Strafle.”
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Vielfach wurde im StraBen-, wie auch besonders beim
Vieh- und Schlachthofbau das sogenannte Kieserling -
sche Betonpflaster angewandt. Auch hierbei wurde
vom Zweischichten-System Gebrauch gemacht, indem auf
eine untere, magere Betonschicht eine schwichere fette
Betonschicht aufgebracht wurde. Hier wurde fast durchweg
bereits mit Trennungsfugen gearbeitet, die in Abstinden
von 6—10 m angeordnet und mit Flacheisen eingefaBt
wurden.

Im folgenden soll auf die BetonstraBlen einzelner Stidte
etwas niher eingegangen werden,

a) Berlin.

Von den Berliner ZementmakadamstraBen interessiert am
meisten der ,,Grofle Weg" im Tiergarten (Abb. 6). Hier wur-
den in den" Jahren 1903/04 1000 m Kieserlingsches Basalt-

6 Der GroBie Weg im Tiergarten Berlin
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7 Betonstrecke der Avusbahn Berlin

pflaster und ca. 150 m Diabaspflaster verlegt. Die StraBe
hat durchweg Querfugen, die mit Pandeisen eingefalit sind.
GroBere Strecken sind vollig rissefrei, Stellenweise sind die
Risse zahlreicher, behindern jedoch den allerdings nicht sehr
regen Verkehr in keiner Weise.

Besondere Erwdhnung verdient noch die BetonstraBen-
Probestrecke auf der Avus-Automobilbahn im Grunewald
(Abb. 7 u. 8). Es ist dies die einzige von den #lteren Beton-

Beton
»>

8 Avusbahn Berlin

Schotter
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straBBen, die nicht dem allgemeinen Stadtverkehr dient, son-
dern ausschlieBlich dem Kraftwagenverkehr vorbehalten ist.
Es wurden hier auf einer 240 m langen Strecke im Jahre 1914
2000 qm Beton im Ein- und Zweischichtensystem mit Quer-
fugen angelegt. Die Strecke hat sich unter dem sehr leb-
haften Automobilverkehr ausgezeichnet gehalten und er-
fordert keinerlei Unterhaltungskosten.

b) Breslau.

In Breslau sind folgende StraBlen mit Zementmakadam
befestigt worden:

Bliicherplatz-Westseite 1888

WillmannstraBe 1895

Magazinstrafle 1897

Nadlergasse 1897

StraBen im Schlacht- und Viehhofe 1897

StraBle am Stadttheater 1898 Basaltbeton

Malteser Strafle 1904 Griinstein-
(Diabas-)
Beton

Leider hat Breslau mit seinen BetonstraBlen keine guten
Erfahrungen gemacht. Die Straflen waren zum groften Teil
ohne Bewegungsfugen ausgefiihrt worden, sodaBl sich sehr
bald tiefe Risse ausbildeten. Da man ihre Behandlung unter-
lieB, brockelten die Kanten mehr und mehr ab. Man be-
¢niigte sich zumeist damit, die entstandenen Lo&cher mit
Kleinpflaster auszufiillen. Im Vieh- und Schlachthof ist der
Zementmakadam durch ein anderes Pflaster ersetzt worden.

Die Betonbefestigung in der Nadlergasse befindet sich
noch im tadellosen Zustande. Diese Strafle ist 2,5—3 m breit
und liegt dauernd im Schatten.

Die 1904 in der Malteser StraBle hergestellte Griinstein-
Makadambefestigung besitzt Querfugen in 15 m Abstand.
Trotzdem haben sich auch hier z. T. tiefe Risse ausgebildet.
Die Ursache mag in der Hauptsache wohl darin zu suchen
sein, daB bei der Herstellung des Diabas-Zementstein-
pilasters gegen die Regeln der Betonzusammensetzung zu-
meist insofern schwer gesiindigt wurde, als man unterlieB,
dem Diabassteinschlag Sand zuzusetzen.

c) Bunzlau. .
Ueber die Betonstraflen in Bunzlau fehlen ndhere An-
gaben. Man hat dort recht gute Erfahrungen gemacht.
d) Dresden.

Am besten wurde der BetonstraBBenbau in Dresden
entwickelt (Abb. 9—12). Insgesamt wurden dort vom Jahre
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9') Dresden, Sebnitzer Strae. Baujahr 1906, 8,4 9,7 m breit

1905 ab 51515 qm Zementmakadam in 6ffentlichen Straflen
hergestellt; dazu gesellte sich noch etwa die gleiche Anzahl
Quadratmeter fiir Vieh- und Schlachthofbefestlgung Geh-
bahnen und FuBbéden.

10) Dresden, Jordanstraie. Baujahr 1905, 6,8 m breit

*) Diese StraBen sind Ausfiihr, der Firma Robert Kieserling, Altona/Elbe
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11') Dresden, Louisenstraie. Baujahr 1907/09, 8,85 m
breit; Querfugen im Abstande von 12 m senk-
recht zur StraBenachse, mit Flacheiseneinlagen.
Fast vollig unbeschédigt und rissefrei.

Die meisten BetonstraBlen liegen im Norden der Stadt.
Dort liegen die Zementmakadambefestigungen in folgenden
StraBlen:

Breite Baujahr
Jordanstralle 6,8 m 1905
Eschenstralle 10,2 m 1906
Sebnitzer Siralle 8,4—9,7 m 1€06
Louisenstraf3e 885 m 1907 u. 1909
ForstereistralRe 6,8—8,4 m 1609
AlaunstraBle 6,5—8,0 m 1910/11

’,5";" Jl!'”'lr i

12') Dresden, Forstereistr., 1909 gebaut, 6,8-8,4 m breit;
Querfugen unt. einemWinkel v.20-30°z. StraBienachse

*) Diese StraBlen sind Ausfiihr. der Firma Robert Kieserling, Altona/Elbe
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Die Befestigungen in der JordanstraBe, Eschenstrafle, Seb-
nitzer- und FérstereistraBe stammen von Kieserling.

Da man die Bedeutung eines gut vorbereiteten Planums
richtig erkannt hatte, wurde dieses grundsitzlich vom Tief-
bauamt selbst hergestellt. Auch die Bedeutung der Quer-
fugen hatte man hier richtig eingeschitzt. Man stellte
solche alle 6—10 m her. Die Kieserlingschen StrafBlen
erhielten Querfugen, die unter einem Winkel von 20—30°
zur StraBenachse geneigt waren. ~Die sonstigen Querfugen
wurden im rechten Winkel zur StraBenachse verlegt. Mittel-
fugen wurden — auch bei groBen StraBenbreiten — nicht
angewandt. Oft wurden entlang der Bordkante und an Ein-
bauten (Einldufe, Schachtabdeckungen) Fugen angeordnet.
Man betonierte zumeist nicht fortlaufend, sondern iiber-
sprang jeweils ein Feld. Die Gesamtstirke der Betondecke
betrug durchschnittlich 20 cm. Sie wurde im allgemeinen
dachférmig hergestellt mit einem Quergefille von 1 : 40.

Man arbeitete nach dem Zweischichtensystem. Auf den
etwa 15 cm starken Tragbeton wurde — erst nach
dessen Erhdrtung in 2—3 Tagen — eine 5 cm
starke Deckschicht aufgebracht. Das Mischverhdltnis be-
trug fiir den Tragbeton 1:7 bis 1:10 bei Verwendung von
Kiesbeton, 1:5:7 bis 1:6:8 bei Verwendung von Stein-
schlagbeton. Die Deckschicht war im Verhaltnis 1:3 bis
1:3% zusammengesetzt.

Fiir die Tragschicht verwendete man Kies aus der Elbe-
niederung, Steinschlag aus Syenit und Grauwacke, fiir die

Deckschicht Basalt- oder Diabas-Feinschlag und Grus.

Der Beton wurde erdfeucht eingebracht und in gewdhn-
licher Weise von oben abgestampft. Bei einigen StraBen
kam auch das Jantzensche Verfahren zur Anwendung.

Die Sicherung der Fugen gegen Verschleil versuchte man
zumeist dadurch, daB3 verankerte Flacheisen an beiden Feld-
enden einbetoniert wurden. Zum Teil wurden auch Papp-
einlagen, Preolithanstrich oder dazwischen gegossene Gou-
dronschichten verwendet.

Die fertige StraBlendecke wurde mit Sand abgedeckt und
etwa vier Wochen lang feucht gehalten, ehe sie — nach
vier bis sechs Wochen — dem Verkehr iibergeben wurde.

Der Zustand der Dresdener BetonstraBlen ist trotz ihrer
z. T. schon langen Liegezeit und trotz des teilweise sehr leb-
haften Verkehrs — auch mit schweren eisenbereiften Pferde-
fuhrwerken —- recht gut.
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Die LouisenstraBe (Querfugen im Abstande von
12 m senkrecht zur StraBenachse mit Flacheiseneinlagen) ist
in sehr gutem Zustande. Auf langen Strecken befinden sich
iiberhaupt keine Risse und sonstige Beschidigungen.

In der AlaunstraBe (Querfugen im Abstande von
8 m senkrecht zur StraBenachse ohne Flacheiseneinlagen)
sind einzelne Felder rissefrei, andere zeigen jedoch die
typischen, gegeneinander versetzt laufenden Lingsrisse, die
den Beweis fiir die Notwendigkeit der Anlage von Lings-
fugen liefern. Die Risse klaffen nicht auseinander, die
StraBe hat daher ebenfalls ein gutes Aussehen.

Die Sebnitzer StraBBe, ForstereéistraBe und
JordanstraBe (Querfugen im Abstande von 8 m schrig
zur Straflenachse und in der Mitte geknickt) haben durch-
weg Lingsrisse in der StraBenmitte. Am Scheitel der wink-
ligen Fuge, die eine Doppeleiseneinlage enthilt, ist der
Beton teilweise beschidigt und vielfach schon ausgebessert
worden. Es sind dort nicht nur Risse, sondern auch Schlag-
lécher entstanden. Diese wurden teils mit Asphalt, teils mit
Beton ausgebessert. Die Ausbesserungen durch Beton er-
scheinen besser als durch Asphalt. An vielen Stellen sind
Betonflickstellen vorhanden, die mit dem alten Beton ein
einheitliches Ganzes bilden. Der Asphalt hilt sich in den
Schlagléchern nicht lange. Schlecht” haben sich die Kreu-
zungsstellen von StraBen mit winkelférmigen Fugen ge-
halten. An diesen Stellen entsteht durch das Zusammen-
treffen von 4 winkelférmigen Fugen, deren Scheitel gegen-
einander gerichtet sind, ein sternférmiges Betonstiick, das
natiirlich auch viele Risse bekommen hat. Das weniger
gute Aussehen dieser von Kieserling ausgefiihrten StraBen
gegeniiber den vorerwihnten (Louisen- und AlaunstraBe)
ist auffallend.

Am schlechtesten hat sich die gleichfalls von Kieserling
gebaute Makadambefestigung in der EschenstrafBe ge-
halten. Die Betonfldche ist hier von zahlreichen Rissen durch-
zogen, an vielen Stellen sind Schlaglécher mit Kleinpflaster
ausgefiillt. Es ist festgestellt, daB Kieserling fiir den Trag-
beton Kiesbeton verwendet hat, wihrend die anderen Un-
ternehmer hierfiir Klarschlagbeton unter Verwendung von
Hartgesteinen einbauten. Hierin mag der schlechte Zustand
der StraBlen z. T. seine Begriindung finden; wahrscheinlich
ist aber auch eine mangelhafte Herstellung hieran Schuld.

Der wunde Punkt bei den Dresdener StraBlen sind die
Fugen mit der Eisenbandeinfassung. Beim Fahren der
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schweren Fuhrwerke iiber die etwas erhoht liegenden Flach-
eisen werden fortdauernd Schlige auf den Betonrand aus-
geiibt. AuBerdem werden die Binder in Vibration versetzt,
was gleichfalls zur Lockerung des AnschluBbetons beitréigt.

Die Risse beeintrichtigen zwar das Aussehen der Strafen,
haben aber im allgemeinen keine Verkehrsnachteile zur
Folge. Mit Ausnahme der Eschenstrafie machen alle Dres-
dener StraBen einen guten Eindruck und sind auf jeden
Fall verkehrssicher. :

Die Unterhaltungskosten sind mit Ausnahme derer fiir die

EschenstraBe sehr gering, zum Teil gleich Null.

e) Leipzig.

In Leipzig sind die Frankfurter StraBe, Elster StrafBe
und die WeiBenfelser StraBe in Beton ausgefithrt worden.
Ueber eine im Jahre 1891 in der WeiBenfelser Strafle aus-
gefiihrte Zementmakadamstrecke ist schon unter 2. be-
richtet. Die {ibrigen StraBen sind mit einer 20 cm starken
Kiesbetonschiittung, bei der nach den damaligen Bedingun-
gen auf 1 cbm groben Kies 170 kg Zement gegeben wurden,
hergestellt worden, Auf diesen Unterbeton wurde eine
5cm starke Decklage, bestehend aus Porphyr oder Griin-
stein, mit reinem Zement ohne jeden Zusatz
von Sand gemischt, aufgewalzt bzw. festgerammt.
Das Mischverhéltnis dieser Oberschicht 1aBt sich leider
nicht mehr feststellen. Es hat sich bald gezeigt, dafl diese
BetonstraBen dem Verkehr nicht standhielten. Namentlich
zeigten sich vielfach Abblédtterungen der Oberschicht. In
der Frankfurter StraBe wurde daher die Betondecke bald
mit einem Asphaltbelag versehen. Auch in der Elster
StraBe und der Weillenfelser Strafle hat sich der Zement-
makadam nicht bewihrt, sodaBl in der erstgenannten StralBle
der Beton durch Pflasterungen ersetzt wurde. Lediglich in
der Weilenfelser StraBle ist heute noch ein Stiick des Ze-
mentmakadams, und zwar zwischen der Nounnen- und Alten
Strafle vorhanden. Auch hier zeigte sich, besonders an den
Schienen der StraBlenbahn, das Abblattern der Oberschicht,

wihrend der untere Schiittbeton groBtenteils noch fest ist,

Nach Anschauung der dortigen Bauverwaltung liegen die
MiBerfolge in dem zur Anwendung gekommenen Verfahren.
Es ist auch ohne weiteres einleuchtend, daBl StraBenbeton,
ohne Sandzusatz hergestellt, infolge der vollkommen un-
zuldnglichen Dichte versagen mufBte. Die Abblatterungen
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beweisen, daBl sich auf der Betondecke Zementschlimme
gebildet hatte, fiir deren Beseitigung nicht gesorgt worden
war,

i) Stettin.

In Stettin wurden in den Jahren 18%36—1899 die Heilige-
geiststrafle, PreuBische StraBle, Passauer StraBle und der
Koénigsplatz mit Zementmakadam versehen. Die Makadam-
straflen erhielten keine Bewegungsfugen, so daB3 sich sehr
bald schéadliche Rissebildungen zeigten. Nach Ablauf der
Garantie-Zeit des Unternehmers unterblieben sachgemiBe
Ausbesserungen, so daBl die Strecken heute keinen guten
Eindruck machen. Abgesehen von den verbreiterten Rissen,
die zum Teil mit Steinen ausgefiillt sind, hat sich der Beton
nach Ansicht der dortigen Bauverwaltung bewdihrt.

g) Zwickau.

In den stddtischen StraBlen von Zwickau i Sa. wurden
in den Jahren 1895—1911 insgesamt 42500 qm Zement-
makadam hergestellt. Ein Teil ist in der Zwischenzeit durch
andere Befestigungsarten ersetzt worden.

Auch hier wurde das Planum nicht vom Unternehmer,
sondern von der Stadtverwaltung selbst hergestellt. Auf
das Planum wurde zundchst eine 8—10 cm starke Schicht
aus grobem Kies aufgebracht. Der Tragbeton war minde-
stens 15 cm stark im Mischungsverhéltnis 1 Tonne (minde-
stens 170 kg Netto-Gewicht) Zement auf 1 cbm Sand und
Kies bzw. Sand und Steingeschlige. Die Deckschicht be-
stand aus einer 5 cm starken Knacklage in Zement (Misch-
verhiltnis 0,5 Tonnen Zement auf 1 cbm Steinschlag und
% cbm Sand). Als Steingeschlige wurde Basalt oder Por-
phyr in Stiicken von héchstens 5 cm verwendet. Der fertige
Beton wurde nur auf die Dauer der Abbindezeit feucht
gehalten.

Die BetonstraBlen weisen zahlreiche Langs- und Querrisse
auf, die teilweise zu einer Zerstérung der Decken gefiihrt
haben. Die Risse sind z. T. auf Senkungen infolge des Berg-
baues zuriickzufiihren. Die Hauptschuld trdgt aber ohne
Zweifel das fiir die Deckschicht angewandte Mischungs-
verhdltnis. Auf Raumteile umgerechnet erhilt man einen
Beton von ungefihr 1:0,4:1,5. Dieser Beton ist viel zu
fett, er ist der Gefahr des Schwindens in auBerordentlich
hohem MafBe ausgesetzt, insbesondere dann, wenn eine Nach-
behandlung durch lingeres NaBhalten unterlassen wird. Die
ersten Ausbesserungen waren in Zwickau je nach dem Ver-
kehr nach 6 bis 17 Jahren erforderlich.
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Nach Ansicht des Bauamtes haben sich die BetonstraBlen
als wirtschaftlich erwiesen.

4, Erfahrungen.

Der wichtigste Punkt ist sorgsame Ausfiihrung
aller Bauarbeiten unter peinlichster Beachtung aller fiir
die Herstellung eines guten Betons gegebenen Regeln. Wenn
Betonstrecken heute noch in tadellosem Zustande sind,
wihrend andere, die unter den gleichen Verhiltnissen ge-
baut und den gleichen Verkehrsbedingungen unterworfen
waren, ohne ersichtlichen Grund zerstért wurden, so kann
hierfiir nur die verschiedenartige Bauausfiihrung verant-
wortlich gemacht werden.

Risse in der Betondecke konnen gelegentlich
auch bei neuzeitlichen BetonstraBen vorkommen; sie sind
nicht gefdhrlich, wenn sie dauernd unter Kontrolle gehalten
und gegebenenfalls ausgebessert werden. Bei denjenigen
Dresdener StraBlen, wo sie in groBlerer Anzahl auftreten,
sind hierfiir besondere Griinde maBgebend. Hieran ist vor
allem Schuld, daB bei groBeren StraBlenbreiten (iiber 6 m)
keine Lingsfugen eingelegt wurden. Weiterhin war vielfach
das Mischverhiltnis fiir den Tragbeton entschieden zu
mager, dieser daher nicht tragfihig genug. Die Gesamt-
stirke der Decke von 20 cm wire vielleicht ausreichend
gewesen, wenn Trag- und Deckschicht in festem Zusammen-
hange wiren, Dadurch aber, daB} die Deckschicht erst 2 bis
3 Tage nach Erhartung des Tragbetons aufgebracht worden
war, konnte eine geniigende Verbindung der beiden Schich-
ten nicht zustande kommen. Das Merkblatt fiir den Bau
von Automobilstraen aus Beton verlangt mit Recht, daf
fiir gute Verbindung der unteren mit der oberen Schicht ge-
sorgt werden mul.

An der Zerstorung der Fu g en sind vor allem die Flach-
eiseneinlagen Schuld. Die schweren, eisenbereiften Rader
haben beim Ueberfahren des etwas hervorstehenden Eisens
starke Schlage auf den Beton ausgeiibt und dessen Locke-
rung an den Kanten bewirkt. Die Anordnung der Fugen
unter schrigem Winkel zur Langsachse hat sich in Dresden
nicht bewéhrt.

Bewegungsfugen sind unbedingt erforderlich. Wo
diese fehlen, sind Schidden unvermeidlich (Stadtisches Tief-
bauamt Breslau)®).

5) S. Zeitschrift ,Zement"”, Beilage ,BetonstraBe” Nr. 3 v. 27,
5,720,
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Die Fugen miissen sorgfaltig hergestellt und mit geeig-
neten Bindemitteln ausgegossen werden.

Wichtig ist vor allem auch eine sorgfaltige Unter-
haltung der BetonstraBlen (Stiadtisches Tiefbauamt Bres-
lau)¥). Werden sie vernachldssigt, so kénnen bald Zer-
storungserscheinungen auftreten. '

Die Unterhaltungskosten sind jedoch gering,
zum Teil gleich Null (Stadtbaudirektion Dresden)®).

Betonstralen sind verkehrssicher (Stadtbaudirek-
tion Dresden)®).

Die Lebensdauer der alten BetonstraBlen ist ver-
hdltnismaBig hoch. Teilweise liegen sie fast 30 Jahre, ohne
daBl besondere Ausbesserungen erforderlich waren.

Im allgemeinen kann gesagt werden, daBl sich die alten
Zementmakadamdecken als wirtschaftlich erwiesen
haben (Stadtbauamt Zwickau)®).

Die Vorteile der BetonstraBlen faBt Herr Stadtbaudirek-
tor Gleibe, Dresden, auf Grund der in Dresden gemachten
Erfahrungen wie folgt zusammen?): .

sDie Vorziige der Betonstraflen liegen in ihrer Geridusch-
losigkeit, ihrer geringen Staubentwicklung infolge ver-
schwindend geringer Abnutzung der Decke, ihrer leichten’
Reinigungsmoéglichkeit und ihrer groBen Verkehrssicherheit
infolge dauernd rauher Oberfliche. In Dresden wird eine
Betonstrale mit Steigung von 1 :30 auch bei nassem Wetter
anstandslos befahren. Diese Vorziige der Betonstrafle nutz-
bar zu machen, liegt aullerordentlich im allgemeinen volks-
wirtschaftlichen Interesse.”

%) S, Zeitschrift ,,Zement"”, Beilage ,Betonstrafie” Nr. 3 vom
27 Q5420
") S. Zeitschrift ,Zement" Nr., 1.v. 8, 1, 1925,
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VIi. Die neuzeitlichen Betonstrafen in
Deutschiand

A. Allgemeines.

Seit Ende des Jahres 1924 setzte in Deutschland eine
rege Titigkeit auf dem Gebiete des BetonstraBenbaues ein.
Bis Ende des Jahres 1926 war schon eine ganz stattliche
Reihe von BetonstraBlen entstanden, wie nachstehende Ta-
belle zeigt.

Betonstraflen in Deutschland 1925/26

“ Reine

Land | Betonstrafon Solidititbeton | Sonderbauweisen
[
= | 1925 | 1926 | 1925 | 1926 | 1925 | 1926
T
Preuflen
Brandenburg 2405 | 7825| — 1020 | 17881) | 3500%)
Hessen-Nassau | 418 — - — —
Rheinland, . . — | 25120 | 4698 | 43417 1440") 9)
Sachsen, , . . | 1800 |11414| — — 5004) | 53202
Schlesien . . . — 2975 — - — —
Westfalen ., . . 425 1125 — 63400 S —

PreuBlen insgesamt “ 5043:48459 4698 | 107837 | 2288 (10260
i 4 s = | Ll

Baden. . ... — | 1000 — 6225
Bayern .. .. |[16855|27355| 2750 Lo 2200°)
Braunschweig || 1980| — — — —
Sachsen . . , . 3400 | 12440 77509
Wiirttemberg . | — 3000 | »— 15770 | — 500%)

lA)Weitil;;;cV}':l*at;lﬁcl;;srges. H 23878 ‘ 79814 ’ 10848‘ 142272 ’ 10038 ‘12960

Insgesamt
1925: 44764 m*
1926: 235046 m?

1) Stahibézc;r;; 2) Rhoubenite; ¥) Torkretbeton; *) Ara-Harlstein-
platten; °) Reinersches Verbundverfahren.
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Wenn nun auch, wie im Abschnitt II ausgefiihrt wurde,
die Frage nach der technischen Brauchbarkeit
der BetonstraBe im Prinzip schon gelést ist, so werden
doch diese unter den verschiedensten Verhiltnissen 6rt-
licher, klimatischer und verkehrstechnischer Natur erbauten
Strecken sehr wertvolle Anhaltspunkte iiber technische
Einzelfragen ergeben. Ein Vorteil der groBen Zahl der
Einzelausfithrungen liegt darin, daB3 weitere Kreise der Bau-
welt mit der Herstellung von BetonstraBen befaBt wurden,
Der Betonstraflenbau ist in erster Linie eine Frage des
Materials und der sachgemdBen Ausfiih-
rung ; die konstruktiven Elemente kommen erst in zweiter
Linie. Qualitidtsbeton zu erzeugen, wie ihn der StrafBen-
bau verlangt, ist eine Kunst, die erst erlernt werden
muB. Auch in Amerika hat sich die Ausfiihrungstechnik
erst allmédhlich herausbilden miissen, und die fritheren Stra-
Ben sind in ihrer Qualitdt nicht so hochstehend wie die
heutigen, auf Grund einer jahrelangen Tradition erbauten.

B. StraBienbaumaschinen.

Fiir die Herstellung von BetonstraBen groBeren Ausmafes
kommt naturgem#ll in erster Linie nur Maschinenarbeit in
Frage, und zwar unterscheidet man Maschinen zur Her-
richtung des Untergrundes, auf die hier, als bekannt, nicht
nidher eingegangen werden soll, und Maschinen zur Her-
stellung der Betonmasse und zur Fertigstellung der Beton-
decke.

Von der Betonmischmaschine verlangt man, abweichend
von den sonst im Baugewerbe iiblichen Maschinen, daf} sie
als Selbstfahrer sich dem Fortschreiten der Arbeit anpaBt.
Auf Raupen oder breiten Rddern laufend, verlegt die Ma-
schine ihren Standplatz nach riickwirts, so daB sie immer
unmittelbar an dem jeweiligen Arbeitsplatz steht. Auch die
konstruktive Ausbildung unterscheidet sich von den statio-
niaren Maschinen. Der Zubringerkasten ist als flache Mulde
ausgebildet, um ein bequemes Einkippen des Rohmateriales
aus den Transportgeriten zu erreichen. Ferner besteht ein
Unterschied in der Weiterbeférderung des gemischten
Gutes. Der fertige Beton wird bei den Mischmaschinen
fiir den StraBenbau meist in einem Verteilerkiibel ausge-
stoBlen, der auf einem langen, der StraBlenbreite entsprechen-
den, schwenkbaren Ausleger lauft. Durch Oeffnen einer
Bodenklappe wird die Entleerung des Kiibels an jeder ge-
wiinschten Stelle vorgenommen,

Als weiteres maschinelles Hilfsmittel findet man den
BetonstraBenfertiger, der zum Verteilen, Stampfen und Glit-
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13 Sonthofener StraBen-Betoniermaschine
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ten des aufgebrachten Betons dient. Die ganze Maschine
ruht auf seitlichen Rédern, die auf den zu Fahrschienen aus-
gebildeten Schalungen laufen. Fiir das Verteilen des durch
den Kiibel des Mischers aufgebrachten Betons besitzt der
Fertiger eine Einebnungsdiele, die zunichst in Titigkeit
tritt. Beim zweiten Arbeitsgang bleibt diese in ihrer Stel-
lung, gleichzeitig setzt der Stampfer iiber die ganze StraBen-
breite ein, der beim dritten Gang allein stampft, wihrend
beim vierten Bestreichen der Fliche der Stampfer und das
Glattband gleichzeitig, aber hintereinander arbeiten. Die
letzte Behandlung geschieht meist nur durch das Glattband.

Die bisherigen Leistungen mit diesen Maschinen belaufen
sich im Durchschnitt auf 120 laufende Meter fertige StraBe
bei achtstiindiger Arbeitszeit und Einschichtbauweise. Diese
Leistung witd sich bei fortschreitender Entwicklung des
BetonstraBenbaues dadurch steigern, daB die Bedienung sich
mit jedem Male besser einarbeitet und aufeinander einstellt.
In Amerika sind Tagesleistungen von 250—300 m iiblich.

Nachstehend seien die Maschinen deutschen Ursprunges
im Bilde vorgefiihrt und ihre Hauptmerkmale kurz be-
sprochen.

Das Hiittenamt Sonthofen (Bayern) baut ene
selbstfahrende, durch einen 24 PS. Dieselmotor mit PreB-
luftanlasser angetriebene = Mischmaschine mit 0,500 cbm
Fassungsvermégen, die bis zu 60 Fiillungen in der Stunde,
also bis zu 30 cbm Material verarbeitet. Die Mischdauer
richtet sich nach der Materialzusammensetzung und
schwankt zwischen 40 Sekunden und 1,5 Minuten. Der
Verteilerkiibel wird durch einen endlosen Seilzug an dem
8 m langen Ausleger maschinell vor- und riickwirts be-
wegt und durch Oeffnen einer Bodenklappe von Hand ent-
leert. Zur Bedienung der Maschine, die 15300 kg wiegt,
sind 2 Mann erforderlich.

Die Maschinenfabrik Kaiser & Schlau-
decker, St. Ingbert (Saar) hat eine selbstfahrende
StraBlenbetoniermaschine herausgebracht, die durch einen
kompressorlosen 3-Zylinder-Dieselmotor von 24 PS. ange-
trieben wird. Die Maschine verarbeitet in einer Stunde bei
40 Fiillungen ungefihr 20 cbm. Die Entleerung des Ver-
teilerkiibels an dem 6 m langen Ausleger geschieht ebenfalls
durch Oeffnen der Bodenklappe von Hand. Die 16000 kg
schwere Maschine kann von einem Mann bedient werden.

Die Firma Joseph Végele A-G, Mannheim,
bringt 2 fahrbare Betonmischmaschinen: a) eine kleinere mit
375 Liter Fassungsvermdgen und einer normalen Leistung
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von 16 cbm in der Stunde bei 40 Fiillungen. Das Gewicht
betrigt 4000 kg. Der Antrieb erfolgt durch einen 15 PS-
Benzinmotor. b) Eine gréBere von 750 Liter mit einer
stiindlichen Leistung von 30 cbm bei 40 Fiillungen, die durch
einen 28 PS-Benzinmotor angetrieben wird und etwa 7000 kg
wiegt. Zur Bedienung der Maschine sind 1 bis 2 Mann er-
forderlich.

Die letztere Firma baut auch den BetonstraBenfertiger.
Die Maschine besteht aus 2 Haupttragern aus Fachwerk-
Eisenkonstruktion, in der Mitte durch Quertrdger ver-
bunden, auf denen die Antriebsmaschine, ein Verbrennungs-
motor und das Getriebe sitzen. An der vorderen Lings-
seite der Maschine ist die in der Hohenlage verstellbare
Verteilerbohle in Gabeln pendelnd aufgehdngt, wodurch eine
seitliche Bewegung erméglicht wird. Hinter der Verteiler-
bohle ist, ebenfalls in der Hohe verstellbar, die Stampf-
bohle in Federn schwingend gelagert. An der hinteren
Léngsseite der Maschine ist das Glattband aus mit Gummi
iiberzogener Leinwand angebracht. Die Bedienung erfolgt
durch einen Mann, der neben der arbeitenden Maschine
seinen Stand hat. Die Stampfbohle fithrt 4 Sté8e in der
Sekunde aus. Je nach dem zur Anwendung kommenden
Verfahren kann eine tigliche Leistung von 200 bis 250 m
fertiger BetonstraBe bei 9 m Breite erzielt werden. Das
Gewicht des Fertigers stellt sich je nach der Breite auf
2100—2400 kg. Gewdhnlich lduft die Maschine auf besonders
geformten Schienen, die gleichzeitig als Seitenschalung der
Betondecke dienen; doch ist eine Fortbewegung auch auf
den Bord- oder Rinnsteinen der StraBe mdglich.

Auch die Dinglersche Maschinenfabrik A.-G.,
Zweibriicken (Pfalz), stellt einen BetonstraBenfertiger
her. Dieser weist in den wesentlichen Teilen die gleiche
Konstruktion auf wie der oben geschilderte, so daf} sich eine
eingehende Besprechung eriibrigt. Die Abbildung stellt die
Maschine - von der dem Betonmischer abgekehrten Seite
dar; das Gldttband, das gerade arbeitet, ist deutlich sichtbar.

Im AnschluB an den BetonstraBenfertiger sei hier noch
eine andere Art der maschinellen Verdichtung des Betons
bei Straflenbauten erwihnt, die in letzter Zeit ausgedehnte
Anwendung gefunden und sich gut bewihrt hat, Es handelt
sich um den PreBluftbetrieb, wie ihn die Abbildungen 18—20
darstellen. Eine solche Anlage besteht aus dem Druckluft-
erzeuger und den durch die Druckluft betriebenen Werk-
zeugen, in diesem Falle den Stampfern. Die fiir die Zwecke
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des StraBlentaues verwendeten Drucklufterzeuger sind fahr-
bar, als Autoanhidnger oder fiir Tierzug eingerichtet.

C. Betonstralenbau mit Erwerbslosen.

Es liegt in der Jugend der BetonstraBenbauweise be-
griindet, daB die bei ihr in Anwendung zu bringenden Ge-

DEMAG
20 PrefBluftstampfer der Demag, Duisburg

riate und Maschinen noch nicht sehr verbreitet sind, viel-
mehr immer erst von Fall zu Fall herbeigeschafft und er-
probt wurden, abgesehen davon, daB sich die Anwendung
von Spezialmaschinen bei kleineren Ausfiihrungen wohl
kaum wirtschaftlich gestalten diirfte. Es wird also in vielen
Féllen eine Herstellung von Hand in Frage kommen, und
diese Arbeitsweise wird besonders dann bevorzugt werden
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miissen, wenn die Méglichkeit gegeben sein soll, die pro-
duktive Erwerbslosenfiirsorge zur Finanzierung heranzu-
ziehen. 1

In den Verordnungen des Arbeitsministeriums, die sich
mit den Notstandsarbeiten befassen, ist zwar nichts Niheres
dariiber gesagt, welche Arbeiten dazu zdhlen, aber es kénnen
wohl ohne Zweifel StraBenbauten als solche erklirt werden,
da sie den Vorbedingungen entsprechen. Denn die Not-
standsarbeiten sollen Arbeiten darstellen, durch die volks-
wirtschaftliche Werte geschaffen oder erhalten werden und
die bei Nichtinanspruchnahme von Erwerbslosen unter-
bleiben wiirden. Es handelt sich also darum, den Erwerbs-
losen fruchtbringende Arbeit zu verschaffen, die fiir sie
zur Verfiigung stehenden Mittel nutzbringend in produk-
tiver Arbeit anzulegen. Die Erwerbslosen diirfen zu Not-
standsarbeiten herangezogen werden, wenn sie wenigstens
zwei Wochen iang von einer Gemeinde unterstiitzt worden
sind und wenn ihre Anzahl 1% der Einwohner aus-
macht.

Die Zuschiisse zur Durchfiihrung dieser Notstandsarbeiten
bestehen einmal in der sogenannten Grundférderung, die sich
hauptsichlich aus den regelmiBigen Beitrigen der Arbeit-
geber und Arbeitnehmer zur produktiven Erwerbslosenfiir-
sorge zusammensetzt und dann in der verstirkten Forderung
aus Reichs- oder Landesmitteln als Darlehen. Fiir die Ge-
wihrung der verstirkten Forderung, fiir die bei Objekten
bis zu 100 000 Mark die oberste Landesbehérde (in Preufien
also der Regierungsprasident) zustindig ist, kommen nur
gréBere Arbeiten mit mehr als 2000 Erwerbslosentage-
werken in Frage.

Grundférderung (auch verlorener Zuschufl genannt) und
verstirkte Férderung diirfen weiter zusammen vier Fiinftel
der Gesamtkosten nicht iiberschreiten, sodaBl dem Arbeit-
geber ein Fiinftel aufzubringen iibrig bleibt. Auf Grund
dieser Bedingungen und Voraussetzungen ergibt sich, daB
es ausschlaggebend sein kann, den Hauptanteil der Kosten
in Lohnen bestehen zu lassen, also die Maschinenarbeit
auszuschalten und die betr. Arbeiten von Hand verrichten
zu lassen.

Dieser Weg wirde nun im StraBenbau gerade bei der
Ausfithrung in Beton mit Erfolg beschritten, wie das unten
niher beschriebene Beispiel der Stadt Barby a. Elbe und
das der Gemeinde Hennickendorf bei Berlin eingehend er-
lautert. Auch die VerbindungsstraBe von Wansleben zur
HauptstraBe Halle—Sangershausen ist mit Hilfe von FEr-
werbslosen, teilweise im Eigenbetrieb der Gemeinde, erstellt
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worden. Wahrend ndmlich bei anderen Befestigungsarten,
sei es nun Kleinpflaster oder Asphaltmakadam, vorwiegend
Facharbeiter und auch Maschinen benétigt werden, kénnen
in besonders geeigneten Fillen die Betonstrafen fast aus-
schlieBlich von ungelernten Kraften und in Handarbeit unter
Aufsicht nur weniger Fachleute erstellt werden.

Bei der Hinzuziehung von Erwerbslosen fallt weiter noch
ins Gewicht, daBl das zur Verwendung bestimmte Material in
der nidheren Umgebung der Baustelle gewonnen werden
kann, seine Kosten sich demnach auch zum groflen Teil aus
Lohnzahlungen zusammensetzen.

Es ist nicht unbedingt erforderlich, die Gewidhrung des
verlorenen Zuschusses" als Vorbedingung fiir die Her-
anziehung von Erwerbslosen zu StraBlenarbeiten zu nehmen,
vielmehr wird jede Ausfiihrung unter Verwendung von zu
unterstiitzenden Arbeitskriften den Gemeinden doppelten
Gewinn bringen, ihnen gute StraBen schaffen und der Er-
werbslosigkeit steuern helfen.

Allerdings ist dann eine besonders gewissenhafte und sorg-
faltige Bauaufsicht am Platze. Denn, wenn schon bei Be-
schiftigung von Facharbeitern letzten Endes die Anord-
nungen des Baufithrers in bezug auf Arbeitsgang und Mi-
schung den Ausschlag fiir das gute Gelingen geben, um wie-
viel mehr muBl dann den Erwerbslosen, als meist ungelern-
ten Kriften, eingehend zur Hand gegangen werden. Die auf-
gewandte Mehrarbeit der Bauleitung wird sich aber in gutem
Sinne auf die Giite der Ausfithrung auswirken und den
Erfolg sicherstellen.

D, Reine Betonstrafien.

1. Betonstraflenversuche im Forstenrieder Park bei Miinchen.

Diese BetonstraBe'?) ist die erste dem 6ffentlichen Ver-
kehr dienende StraBle in Deutschland, bei der die neuesten
auslindischen Erfahrungen zur Anwendung kamen. Ihre
Anlage geht auf Anregungen des Deutschen Zement-Bundes
zuriick.

Es sollte damit bezweckt werden, den mneuzeitlichen
StraBlenbau, der sich immer noch im Stadium der theo-
retischen Erwidgung befand, durch eine praktische Ausfiih-
rung zu férdern und dem Aus- und Umbau der deutschen
StraBlen, der wohl allerseits als notwendig erkannt wurde,
den aber mit Entschiedenheit anzupacken die StraBenbau-
pilichtigen sich aus finanziellen und technischen Griinden

'S, , Zement” Nr, 32 v. 13, 8, 25, S. 680 1f.; Nr. 33 v, 20, 8, 25,
S. 697 {f,
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scheuten, einen kriftigen Ansto8 zu geben. Im Gegensatz
zur Versuchsbahn in Braunschweig (s. spiter), auf der durch
konzentrierte Abniitzung die Giite der einzelnen StrafBen-
bausysteme erprobt wurde, sollte die geplante BetonstraBen-
versuchsstrecke als praktisches Beispiel einer neuzeitlichen
Strae mitten in den tatsdchlichen Verkehr gestellt und in-
folgedessen auf einer bereits bestehenden, lebhaft befahre-
nen Strafle zur Ausfiihrung kommen.

Verhandlungen, die in diesem Sinne anfangs Mirz 1925
mit der bayerischen Obersten Baubehorde im Ministerium
des Innern eingeleitet wurden, fithrten in kurzer Zeit zu dem
gesteckten Ziel. Die Oberste Baubehdérde war gerade mit
den Vorbereitungen fiir die Wiederherstellung der Staats-
strafle Miinchen—Garmisch zwischen Forstenried und Starn-
berg beschiftigt.” Diese StraBe ist eine der verkehrsreich-
sten Strecken in der Umgebung Miinchens und befand sich
infolge der Vernachldssigung der Kriegs- und Nachkriegszeit
in demselben Zustand vollkommener Fahrbahnzerstérung,
wie so ziemlich alle der Abniitzung eines starken Kraft-
wagenverkehrs unterworfenen StraBen Deutschlands. Sie
dient hauptséchlich dem Kraftwagenverkehr, wobei der Last-
kraftwagen dem Personenwagen nicht allzu sehr nachsteht.
Auch eisenbereifte, pferdebespannte Fuhrwerke kommen in
Betracht, insbesondere fiir den Abtransport des Holzes aus
dem ausgedehnten Forstenrieder Park.

Als nun der Deutsche Zement-Bund der Obersten Bau-
behorde den Bau einer neuzeitlichen Versuchsstrecke vor-
schlug, einigte man sich sehr bald dariiber, daB die neu-
zuerbauende BetonstraBle am zweckmiBigsten innerhalb des
zur Wiederherstellung bestimmten Abschnittes der Staats-
strafe Miinchen—Garmisch zur Ausfithrung kdme, und zwar
von km 10,3 bis 11,3 am nordlichsten Ende des Forsten-
rieder Parkes. Die Ausfiihrung war gesichert, als die
Oberste Baubehérde einen ZuschuB zu den Baukosten zu-
sagte und die Beteiligung der Bauunternehmungen WayB &
Freytag A.-G., Dyckerhoff & Widmann A.-G. und Karl
Stohr festgelegt werden konnte.sDiese Firmen schlossen sich
mit dem Deutschen Zement-Bund Ende Mirz zu einem Be-
tonstraflenkonsortium zusammen. Der Zweck und die Auf-
gabe dieses Konsortiums war nicht die Herstellung von
BetonstraBen iiberhaupt, sondern nur die Ausfithrung der
Versuchsstrecke im Forstenrieder Park.

Die Versuchsstrecke besitzt eine Gesamtldnge von 1000 m;
in dieser Strecke betrdgt das Lingsgefille etwa 0,5 bis
0,6 Prozent in der Richtung Starnberg—Miinchen. Fiir die
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neuzeitliche Befestigung stand eine Breite von 5,5 bis 5,8 m
zur Verfiigung. Die vor dem Ausbau vorhandene Fahrbahn
befand sich auf einem StraBendamm in etwa 1,0 m Hoéhe
iiber dem Geldnde, unter dem das Grundwasser erst in
etwa 3 bis 4 m Tiefe ansteht. Neben der StraBle befinden
sich ziemlich verwachsene Entwisserungsgraben. Die alte
Fahrbahn bestand aus einer Basaltmakadamdecke, die ins-
besondere an den beiden Seiten mit Perlenketten von tiefen
Schlagléchern durchsetzt war., Ein mittlerer Streifen von
etwa 1,5 m Breite befand sich in etwas besserem Zustand,
weil in StraBenmitte vor einiger Zeit eine Platte aufge-
walzt worden war. Aber auch hier hatte das Zerstérungs-
werk der Lastkraftwagen schon wieder begonnen. Die
StraBe besitzt wie die meisten bayerischen Staatsstraflen
keinen Grundbau; der Straendamm besteht jedoch aus fest
zusammengefahrenem Kiesschotter, im natiirlichen Unter-
grund steht eine starke, festgelagerte Kiesschicht an. Irgend-
welche Befiirchtungen fiir Bewegungen des Untergrundes,
die am ehesten AnlaB zu Rissen in der Betondecke bieten,
bestanden also nicht; auch fiir die Entwésserung des Unter-
grundes brauchten keine besonderen MaBnahmen getroffen
zu werden.

Der planméBige Querschnitt der durch die alte Fahrbahn
gebildeten Unterlage wurde in der Weise hergestellt, dafl
man die schlimmsten Schlaglécherreihen mit Basaltschotter
und Kalksand auswalzte.

Auf der ganzen Lidnge der Versuchsstrecke kam das
Zweischichtensystem zur Anwendung, bestehend aus einer
10—15 cm starken unteren Deckschicht und einer 5 cm
starken oberen Fahrschicht. Die Form des Querschnittes ist
aus Abb. 21 ersichtlich, An beiden Seiten ist eine 60 cm
breite Querschnittverstirkung vorgesehen, die in anbetonier-
ten und durch Eisenbewehrung mit der Decke verbundenen
Randsteinen ihren AbschluB8 findet. Dabei mag voraus-
genommen werden, daB die Randsteine nur auf einer Strecke
von 300 m ausgefiihrt wurden, weil sie infolge der geringen
Breite der befestigten StraBenfahrbahn fiir den Verkehr
eine nicht zu unterschitzende Gefahr darstellen. Die Ent-
wisserung der StraBenoberfliche bedarf in der Randstein-
strecke besonderer MaBnahmen. Es wurden alle 20 m
Schlitze vorgesehen, aus denen das Regen- oder Schmelz-
wasser durch Sickerungen {iber die StraBenbéschungen ab-
laufen kann, Die Breite der neuen Fahrbahn betrdgt in der
Strecke mit Randsteinen 5,70 m, in der iibrigen 5,50 m.
Die Festlegung der Breite mufite von der Breite der bereits
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vorhandenen Makadamdecke abhingig gemacht werden, da
es bedenklich gewesen wire, die Betondecke {iiber diese
Breite hinaus auf einem neu gewalzten Streifen herzustellen.
Das Quergefille der Betondecke wurde mit 2/4 Prozent fest-
gelegt, das sind in StraBenmitte rd. 7 c¢cm Ueberhéhung
gegeniiber den StraBenrdndern.

Die Versuchsstrae wurde in zwei Hauptabschnitte ein-
geteilt: eine 600 m lange bewehrte und eine 400 m lange
unbewehrte Strecke.

Die bewehrte Strecke erhielt durchweg eine Starke von
18 cm, und zwar 13 cm fiir den Unterbeton und 5 cm fiir
die Fahrschicht. Sie wurde unterteilt in einen 300 m langen

Abschnitt mit starker und einen ebenso langen mit schwa-
cher Bewehrung. Die starke Bewehrung besteht aus 6,2
kg/qm Eisen, und zwar in der Zusammensetzung von 7 Quer-
eisen und 3 Lingseisen von je 10 mm Durchmesser; bei der
schwachen Bewehrung wurden auf den qm 3 kg Rundeisen
eingelegt, und zwar 9 Stiick quer und 5 Stiick lings mit je
6 mm Durchmesser (Abb. 22). Von der Verwendung von
Streckmetall oder von fertig bezogenem Drahtgeflecht muBte
abgesehen werden, weil die eingeholten Angebote hohere
Preise ergaben als die Selbstherstellung im Lager der Unter-
nehmer. Ferner sollten auf den bewehrten Strecken Erfah-
rungen mit verschiedenen Fugeneinteilungen gewonnen wer-

59



den. Von Liangsfugen wurde in Anbetracht der geringen
Breite von 5,50 m abgesehen. Querfugen wurden im stark
bewehrten Abschnitt auf 5, 10, 15, 25 und sogar 50 m Ent-
fernung ausgebildet, im schwach bewehrten dagegen nur auf
5, 10 und 15 m Entfernung.

In der unbewehrten Strecke wurden 200 m mit einer
Starke von 20 cm und 200 m mit einer Stirke von 15 cm
angeordnet; dabei betrug die Deckschicht iiberall 5 cm.
Weitere Unterabteilungen ergaben sich dann wiederum

23

durch .die Anordnung verschiedener Fugeneinteilungen. Die
Hilfte jeder der beiden Strecken erhielt Lings- und Quer-
fugen, die andere Hilfte nur Querfugen. Die Querfugen
liegen in Abstinden von teils 5 und teils 10 m (s. Abb. 23).

Fir die Ausgestaltung der Fugen waren folgende Richt-
linien mallgebend: Die Fugenbreite sollte 1,0 bis 1,5 cm
betragen, die Kanten der anstofenden Platten sollten abge-
rundet, die Fugenhohlraume mit einer doppelten Lage von
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Dachpappe versehen und mit Bitumen ausgegossen werden.
In den eisenbewehrten Strecken war ein Ueberkreuzen der
Fugen durch Eiseneinlagen zu vermeiden.

Fiir die Oberflichenbehandlung wurden Wasserglas- und
Inertolanstrich vorgesehen. Wahrend der Wasserglasanstrich
unmittelbar eine hoéhere Festigkeit der durch ihn durch-
drungenen Betonschicht erzielen soll, liegt die Wirkung des
Inertolanstriches auf anderem Gebiete. Dieser Anstrich soll
nach Méglichkeit das Anmachewasser im Beton vor Ver-
dunstung schiitzen und so die langwierige und kostspielige
Feuchthaltung des Betons in den ndchsten Wochen nach der
Herstellung vermindern.

Bei der Bauausfiihrung wurde die oben geschil-
derte Herrichtung der alten StraBenfahrbahn als Beton-
unterlage vorgenommen, dabei wurde gleichzeitig der fiir
die seitliche Betonplattenverstirkung erforderliche Aushub
getiatigt, Mit einer dem Profil entsprechenden Schablone
wurde stindig die richtige Form des Untergrundes nachge-
priift. Wihrend dieser Arbeiten wurden alle Vorbereitun-
gen fiir den Beginn der Betonierung getroffen. Léngs der
ganzen Strecken wurde eine Wasserleitung mit den erforder-
lichen Zapfstellen verlegt. Die Speisung erfolgte von einem
Hochbehilter aus, der durch eine Zentrifugalpumpe aus
einem in der Nihe befindlichen Weiher mit Wasser ver-
sorgt wurde.

Ferner wurden fiir die ersten hundert Meter der Bau-
strecke die erforderlichen Baustoffe mit Lastkraftwagen
angefahren. Der Zement — hochwertiger Zement der. Port-
land-Zementwerke Heidelberg-Mannheim-Stuttgart aus dem
Werke Niirtingen — wurde in dem zentral gelegenen Ze-
mentschuppen eingelagert, von wo er mit Muldenkippern
zur jeweiligen Verarbeitungsstelle befordert wurde. Die
Zuschlagstoffe wurden in Haufen links und rechts an den
StraBenbéschungen aufgeschiittet, und zwar’ derartig, dall
fiir den jeweiligen Stand der Mischmaschine die erforder-
liche Menge bereit lag. Es war deshalb eine genaue Be-
rechnung des Bedarfes auf den laufenden Meter BetonstraBe,
und hier wieder unterschieden nach der jeweiligen Aus-
fiihrungsart, erforderlich (Abb. 24). .

Als Zuschlagstoffe kamen zur Anwendung:

a) Fiir den Unterbeton, der im Mischverhéltnis 1:7 her-
gestellt wurde, Quetschsandkies mit Koérnungen von 0 bis
25 mm, aus dem Stéhrschen Quetschwerk bei Miinchen-
Laim. Das angelieferte Material hatte, so wie es aus der
Kiesgrube gewonnen wurde, die Zusammensetzung von
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1 RT. Sand : 2 R.T. Kies. In fortlaufenden Untersuchun-
gen wurde die Zusammensetzung nachgepriift; bei auftreten-
dem Sandmangel wurde schon im Quetschwerk Sand in ent-
sprechender Menge zugegeben, Die Verunremnigung durch
Lehm betrug das gerade noch ertrigliche MaB von 3%.

b) Fiir den Oberbeton: Massenhausener Quarzsand und
als Kies Basaltsplitt mit 5—22 mm und Quarzriesel mit 8
bis 15 mm Korn, im Mischungsverhiltnis 1:1% :2%. Die
Quarzriesel kamen nur in der ersten Zeit in die Mischung,
weil die runden, glatten Riesel nicht kriftig genug von Mér-
tel umschlossen werden. Im Basaltsplitt befanden sich teil-
weise unreine Bestandteile, die ausgeschieden werden muB-
ten.

Am 27. Mai 1925 waren die Baueinrichtungsarbeiten so-
weit gediehen, daB mit der Betonierung begonnen werden
konnte. In der ersten Zeit muBte die Betonmischung mit
einer gewohnlichen Mischmaschine, System Kunz vom Hiit-
tenamt Sonthofen, erfolgen. Mit der Maschine wurden je-
weils von einem Standpunkt aus Strecken von etwa 50 m
hergestellt, so daB alle 50 m eine Umstellung der Maschine
erforderlich wurde. Die Arbeit mit dieser Maschine war
nur eine BehelfsmaBnahme, die bis zum Eintreffen der
eigentlichen StraBenbetonierungsmaschine im Hinblick auf
den kurzbemessenen Fertigstellungstermin notwendig war.



Es war von Anfang an beabsichtigt, die Arbeiten mit
einer ausgesprochenen StraBlenbetonierungsmaschine auszu-
fithren. Leider konnte eine solche Maschine erst am Ende
der Bauzeit vom Hiittenamt Sonthofen zur Verfiigung ge-
stellt werden. [Es fehlte bei ihr noch die maschinelle Ein-
richtung zum Schwenken des Auslegers, und weiter ist nach-
her die Ausbildung des Schwenkkiibels verbessert worden,
wie {iberhaupt nach den bei dieser Strecke gemachten Er-
fahrungen die neue, oben beschriebene, Maschine ausge-
bildet worden ist.

Der Arbeitsvorgang ging folgendermallen vonstatten:

Nach Beendigung des Mischens wurde der Beton fiir die
Unterschicht mittels des schwenkbaren Auslegers und des
daran angebrachten, drehbaren Behilters so auf der Grund-
flaiche zwischen den beiden Schalbohlen verteilt, dal ein
MindestmaBB von Handarbeit fiir die Ausplanierung noch er-
forderlich war. Mit Handstampfern wurde der Beton be-
arbeitet, darauf dann in den bewehrten Strecken die in den
planmiBigen Lingen und Breiten an die Baustelle angeliefer-
ten Rundeisennetze verlegt und schlieflich mit dem Aus-
leger der Beton fiir die Oberdecke iiber die ganze StrafBen-
breite verteilt. Die Ausplanierung geschah dann mit Hilfe
einer fahrbaren Briicke, wobei die aus kriftigen Bohlen ge-
bildete Seitenschalung als Schienen dienten. Peinlichst
wurde dabei beobachtet, daBl zwischen der Ausplanierung

2
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des Unterbetons und dem Aufbringen des Oberbetons keine
lingere Zeitspanne als 20 Minuten lag, damit eine gute
Verbindung zwischen den beiden Betonschichten unbedingt
sichergestellt war. Insbesondere bei Verwendung von hoch-
wertigem Zement mufl darauf ein besonderes Augenmerk
gerichtet werden. Die solchermaflen hergestellten Flachen
betrugen nach der StraBenbreite 5,50 m und in der StraBlen-
achse etwa 5,000 m. Jeweils nach Fertigstellung einer der-
artigen Fliache fuhr die StraBenbetonierungsmaschine um
die entsprechende Strecke nach riickwérts, worauf der Be-
tonierungsvorgang von neuem begann.

Von einer anderen Arbeitergruppe wurde dann die
StraBenoberfliche fertiggestellt: zuerst wurde durch Pat-
schen und Abreiben mit einem langstieligen Reibbrett ein
weiteres Zusammenpressen und Glatten des Betons erreicht;
danach wurde die Oberfliche mit einer Walze, die von
2 Mann mit Tauen in scharfspitzwinkligem Zickzack {iber
die StraBe hin- und hergezogen wurde, so lange abgeglattet,
bis das Wasser aus dem Beton austrat (s, Abb. 25). Wo
trotzdem noch Unebenheiten oder rauhe St:llen vorhanden
waren, half der Maurer von der Briicke aus mit dem Hand-
reibebrett nach.

Da in der Zeit der Betonierung groBenteils sehr heifle
Witterung herrschte, muBte der Abdeckung und Feucht-
haltung des jungen Betons besondere Sorgfalt zugewandt
werden. Es wurden deshalb besondere mit Rupfen iiber-
zogene Sattelgestelle hergestellt, die aneinandergereiht die
fertige StraBle der Linge und Breite nach vor den Sonnen-
strahlen vollkommen schiitzten. Durch Bespritzen des Rup-
fens wurde auBlerdem noch fiir die Zufiihrung der né&tigen
Feuchtigkeit fiir den abgebundenen Beton gesorgt (s. Ab-
bild. 26). Nach Erhédrtung des Betons wurden die Rupfen-
diacher weggenommen und nach vorn auf die inzwischen
fertiggestellte Strecke verbracht. Die nun ungeschiitzten
Strecken wurden zur Hilfte, wie oben geschildert, nachdem
der Beton noch gut mit Wasser gesittigt worden war, mit
Inertol gestrichen. Die andere Hilfte — alle 50 m ab-
wechselnd — die spiater mit Wasserglas behandelt werden
sollte, wurde mit einer etwa 10 cm starken Schicht von Kies
oder Humus tiberdeckt und 10—14 Tage lang durch Ueber-
spritzen stindig feucht gehalten. Dabei stellte sich heraus,
daBl die Feuchtigkeit im Kies viel linger erhalten bleibt
als im Humus, so daB also bei Kiesverwendung an Arbeits-
l6hnen gespart werden kann.
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Die zur Abdeckung verwendeten Kies- und Humusmengen
wurden schlieBlich nach geniigend langer Durchfiihrung der
NaBhaltung nach den beiden Seiten gebracht und dort bei
der ohnehin notwendigen Verbreiterung der FuBwegbankette
eingebaut. Fernerhin wurden beiderseits neue Entwisse-
rungsgriben ausgehoben. Das Aushubmaterial diente eben-
falls zur Wiederherstellung und Verbreiterung der durch
die neue BetonstraBe fast vollkommen verschwundenen
Bankette (Abb. 27).

Den SchluB der Arbeiten bildete die Herstellung des
Ueberganges zu anderen Befestigungsarten am Anfang und
am Ende der Strecke. An beiden Enden wurde ein etwa
10 m langer Streifen von GroBsteinpflasterung versetzt, der
zugleich den Hoéhenunterschied von der alten zur Beton-
straBle auszugleichen hatte.

Der allgemeine Verkehr war wihrend der Dauer der Bau-
titigkeit gesperrt, und zwar fiir Personenkraftwagen noch
10 Tage und fiir Lastkraftwagen etwa 20 Tage nach dem
Ende der Betonierung. ‘

Nach 17 Arbeitstagen waren am 17. Juni die Arbeiten an
der BetonstraBie vollkommen beendet. Es wurden also
durchschnittlich tiglich 330 gm BetonstraBe hergestellt. Da-
bei ist aber zu beriicksichtigen, daB die Arbeiten hier und da
durch Regenstunden unterbrochen wurden, daB wihrend */s
der Bauzeit mit einer gewohnlichen Mischmaschine gearbei-
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tet werden muflte, und daB schlieBlich die Bauaufsicht und
die Arbeiter fiir die besondere Art dieser Bauweise erst
einzulernen waren. Welche Steigerung der Arbeitsleistung
im Laufe der Zeit sich aus dem Einsetzen einer geeigneten
Maschine und der EingewShnung des Personals ergab,
mogen folgende Zahlen zeigen: die Leistung der ersten
Tage betrug etwa 160 gqm; mit der gewdhnlichen Misch-

27

maschine wurden am Ende ihrer Titigkeit 275 qm/Tag er-
zielt. Nach Einsetzen der Sonthofener StraBenbetonierungs-
maschine sprang die Leistung auf 450 qm/Tag und erhéhte
sich am SchluB noch bis zu 570 qm/Tag.

Es kann aber kein Zweifel dariiber bestehen, daB diese
Leistungen sich noch wesentlich steigern lassen, wenn ein-
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mal Bauherrschaft, Unternehmer und Arbeiter mit den Be- '
sonderheiten des Betonstralenbaues vertraut geworden sind.

Die 15 an Ort und Stelle hergestellten Betonprobewiirfel,
deren Material dem normalen zum Verarbeiten bestimmten
Beton entnommen worden war, wurden an der Technischen
Hochschule zu Miinchen auf Druck gepriift und gaben ein-
wandfreie Ergebnisse. Die durchschnittliche Bruchlast bei
je 3 Wiirfeln war:

beim M.-V. 1:7 nach 3 Tagen 46 kg/cm’
W = 1S5 : WG B 192
i & 1157 PP S BB
{ondily =274 . b 151 o
1: 1% ;2% i A S5

2. BetonstraBlen-Versuchsstrecke auf der Staatsstrafie
Miinchen-Tegernsee.

Die Bayerische Staatsbauverwaltung hatte in ihrem Pro-
gramm fiir die Neuherstellung der StraBendecke der Staats-
straBe Nr. 87, Miinchen—Tegernsee ab Burgfrieden Miin-
chen auch die Herstellung einer Strecke von 1,65 km Linge
zwischen km 10,85 und 12,5 aus Beton vorgesehen. Die
Ausfiihrung') wurde auf Grund eingereichter Projekte und
Kostenanschlige dem BetonstraBenbaukonsortium, bestehend
aus den Firmen Dyckerhoff & Widmann A.-G., Karl Stéhr,
Wayss & Freytag A.-G., Geschiftsstelle Wayss & Freytag
A.-G. Miinchen, iibertragen und erfolgte in der Zeit vom
30. Juni bis 1. September 1925.

Die ausgefiithrte Strecke unterscheidet sich von der im
Forstenriederpark hergestellten, durchaus 1m Wald und in
der Geraden liegenden StraBenstrecke dadurch, daf der
erste Teil von ca. 400 m Linge noch vollkommen im Orts-
bereich liegt. Ferner weist die Strecke mehrere Kurven
auf; die 1. Linkskurve von km 10,85 liegt vollstindig im Ort,
daran schlieBen sich auBBerhalb des Ortes 2 ziemlich scharfe
Rechtskurven mit einem dazwischenliegenden ca. 50 m lan-
gen geraden Stiick mit insgesamt 360 m Lange. Die ganze
Strecke steigt von Unterhaching ab mit ca. 1 Prozent; das
Normalprofil mufBte, entsprechend dem vorhandenen Stra-
Benkérper, mit 5,50 m Kronenbreite eingehalten werden.
Das Quergefille wurde, wie auf der Forstenrieder Strafe,
mit 2,5 Prozent vorgesehen. Der schon erhebliche Kraft-
wagenverkehr erforderte eine Beriicksichtigung bei der Aus-

) S, ,Zement" Nr, 38 v. 24, 10, 25, S. 786 ff.
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fiihrung der Kurven; wihrend die 1. Linkskurve im Ort im
Hinblick auf die hier noch geltende Schnelligkeitsbeschrin-
kung im normalen Querprofil ausgefiihrt werden konnte,
muflte bei den zwei anschlieBenden Rechtskurven eine ent-
sprechende Erhéhung erfolgen. Zu diesemn Zwecke wurde
unter Beibehaltung des inneren StraBenrandes der AdufBere
StraBenrand bis zu einem gleichméBigen Quergefille von
3 Prozent unter Einschaltung zweier entsprechender Ueber-
gangsstrecken am Kurvenanfang und -ende gemidfBl Abb. 28
ohne Verbreiterung der StraBe erhoht.

Unter Beriicksichtigung der bereits in der Forstenrieder
Strecke vorgesehenen 4 verschiedenen Ausfiihrungsformen
wurden die Herstellungsweisen erheblich vereinfacht.

Man beschriankte sich auf folgende 4 Abschnitte gemif
Abb. 29.

Strecke I, km 10,85—11,0, 150 m lang, 15 cm starke
Einschichtenbauweise 1:2,5:5 mit Dyckerhoff-Doppel-Ze-
ment und einer Eiseneinlage von 3 kg/qm 5 cm unter der
StraBenoberfliche.

Strecke II, km 11,0—11,25, 250. m lang, 18 cm starke Ein-
schichtenbauweise ohne Armierung, sonst wie vor.

Strecke III, km 11,25-=11,50, 250 m lang, Zweischichten-
bauweise 10 cm Unterbeton 1:2,5:5; 5 cm Oberbeton
1:1,5:2,5, Ausfiihrung mit normalem Portlandzement, Eisen-
einlage 3 kg/qm.,

Strecke IV, km 11,5—12,5, 1000 m lang, Zweischichten-
bauweise ohne Armierung, sonst wie Strecke III

Die StraBlenrdnder sind, wie auf der Forstenrieder Strecke,
beiderseits um je 10 cm mit einem keilfé6rmigen Anlauf von
60 cm Linge verstarkt,

Die Oberflachenbehandlung beschrinkte sich in den Strek-
ken III und IV auf eine vollkommene Triankung mit Natron-
Wasserglas, verdiinnt in Mischung 1 : 4 (1 Teil Wasser-
glas, 4 Teile Wasser) nach iiblicher 3-wdéchentlicher Naf3-
haltung der fertigen Betonstrecke. Die Strecken I und II
erhielten einen Spramexiiberzug mit heiem Teeranstrich
als Verbindung zwischen Beton und Spramex.

Die Fugen wurden nur in der Querrichtung angeordnet,
und zwar in den bewehrten Strecken I und III in 7,5 m
und in den unbewehrten II und IV mit 6 m Abstand. Die
Fugen sind zum Teil, wie auf der Forstenrieder Strecke,
mit ca. 1% cm oberer und 0,6 m unterer Weite durch Ein-
schaltung besonderer Fugenbleche mit Pappumbhiillung aus-
gefiihrt und wurden nach Reinigung der ganzen StraBle mit
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Mexphaltbitumen unter Steinmehlzusatz ausgegossen; zum
Teil sind sie als stumpfe Fugen mit doppelter Pappeinlage
hergestellt.

Der Zement wurde geliefert:

1. vom Pertlandzementwerk Mérker in Harburg, mit einer
mittleren Normenfestigkeit von 250 kg nach 7 Tagen, Ab-
bindebeginn 2 Stunden, Ende 7 Stunden, Feinheit 0,5 Prozent
auf 900 Maschensieb.

2. Dyckerhoff Doppel-Zement, mit ca. 300 kg Normen-
festigkeit nach 3 Tagen, Abbindebeginn ca. 1'/» Stunden,
Ende 7 Stunden.

An Zuschlagstoffen wurden verwendet:

a) fiir den Unterbeton: Quetschsand 0—7 mm, Quetsch-
kies 7—30 mm, aus Miinchener Kiesgruben;

b) fiir den Oberbeton: Basaltsand 0—7 mm, Basaltsplitt
7—25 mm, der Serpentin-Basaltwerke Wurlitz (Ober-
franken); Quarzsand 0—3 mm, Quarzriesel 3—8 mm,
von der Quarzsandgrube Massenhausen bei Freising.

Die erzielten Betonfestigkeiten betragen:

1. Unterbeton: 1 : 7%,.1 Teil Harburger Zement, 2 Teile
Grubenquetschsand, 5% Teile Grubenquetschkies, nach
7 Tagen 106 kg/qecm, nach 28 Tagen 224 kg/qcm,

2. Oberbeton: 1:4 nach 7 Tagen 314 kg/qem im Mittel,
nach 28 Tagen 477 kg/qcm im Mittel.

Die Priifung auf Abschleiffestigkeit ergab in der Ab-
nutzungsmaschine Bauart B6hme der Bayer. Landesgewerbe-
anstalt Niirnberg Abnutzung in cm? bezogen auf 1 cm?
Probenoberfliche nach 440 Umgéingen der Schleifscheibe
im Mittel 0,104—0,140.

Das noétige Bauwasser konnte aus dem Ortsnetz Unter-
haching mit ca. 1000 m Leitungslinge vom Wasserturm
und Hydranten bis zur Bauspitze beschafft werden. Mit
den Bauarbeiten wurde von km 12,5 mit der Richtung nach
Miinchen begonnen wegen der aufrecht zu erhaltenden Bau-
stoffbeifuhr von Miinchen und dem néchsten Ba}hnhof Unter-
haching her.

Nach dem iiblichen Abrdumen, Abkehren mit Stahlbesen
und Nissen der Strafle wurden zunichst die Schlaglécher,
ferner die beiderseitigen Spurrinnen iiber 3 cm Tiefe mit
Magerbeton 1:14 ausgefiillt. Im gleichen Mischungsver-
hédltnis wurde die einseitige Kurveniiberh6hung unter der
eigentlichen Tragdecke hergestellt.

4
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Fiir die Betonmischung stand die bereits auf der Forsten-
rieder Strecke verwendete, vom Bayer. Hiittenamt Sont-
hofen hierfiir besonders konstruierte Sonthofener Misch-
maschine mit weiteren wesentlichen Verbesserungen zur
Verfiigung (Abb. 30). Die Verbesserungen umfassen die Be-
schleunigung der Fahrgeschwindigkeit im Selbstfahrbetrieb,
ferner die maschinelle Schwenkbarkeit des Auslegers.
AuBerdem wurde auch der Abzugswagen in Verbindung mit
der Vorderachse der Mischmaschine gebracht und damit das
Abziehen und Abgleichen der einzelnen Stampfschichten
mit gutem Erfolg maschinell durchgefithrt (Abb. 31). Es
gelang mittels dieser Verbesserungen, im Zweischichten-
betrieb pro Tag ca. 110 m fertige StraBle herzustellen.

Die {iibrige Behandlung der fertigen Betonstrecke, wie
das Abwalzen der Oberfliche, das Abglatten mit Reibbret-
tern (Abb. 32), das Abdecken mit Sonnensegeln bzw. mit
Erde und Sand, das Nissen wiahrend dreier Wochen nach
Fertigstellung sowie der schon beschriebene Fugenverguf,
entsprach im ganzen der Forstenrieder Ausfiihrung.

AuBer den groBeren Versuchsstrecken auf den Staats-
straBen Miinchen—Garmisch und Miinchen—Tegernsee in
der unmittelbaren Ndhe Miinchens, hat der bayerische Staat
zur gleichen Zeit einen kleineren BetonstraBenabschnitt auf
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der StaatsstraBe Miinchen—Garmisch bei Eschenlohe ge-
baut. Wahrend.die Strecken bei Miinchen durch Bauunter-
nehmungen hergestellt wurden, fithrte das zustéindige Stra-
Ben- und FluBbauamt Weilheim die Eschenloher Strecke im
Eigenbetrieb aus.

Die Ausfiithrung erfolgte vom 1. Juli bis 20. August 1925.

3. Versuchsstrale bei Braunschweig.

Die Anlage dieser Versuchsstrafle') ist auf die Initiative
des deutschen StraBenbauverbandes zuriickzufiihren. Es
sollte die Einwirkung des Lastkraftwagenverkehrs auf die
verschiedenen StraBenbefestigungsarten bei gleichen Wa:f.n-

Auto-Versuchsbahn
imGeldnde 2w Celler Bahn und
Wasserwerk.
M. 1:1000.

33 GrundriB der Versuchsbahn

15) Zement" Nr, 7 v, 19, 2, 25, S. 134,
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34 Beton mit Inertolanstrich

gewichten mit verschiedenen Bereifungen und Fahrge-
schwindigkeiten festgestellt werden. Die Finanzierung der
Bauarbeiten und Versuche wurde vom deutschen StraBen-
bauverband, dem Reichsverkehrsministerium und der Stu-
diengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau tibernommen. Das
Gelidnde, das Bockbartsield am Bienroder Wege im Norden
der Stadt Braunschweig, wurde von der Braunschweigischen
Landesregierung zur Verfiigung gestellt.

Die Versuchsstrafie ist als Rundbahn mit rd. 360 m
Durchmesser und rd. 1080 m mittlerer Lange angelegt. Der
Untergrund besteht aus feinem Kies, der Grundwasser-
spiegel liegt etwa 6 m unter der Geldndeoberfliche. Das
Erdplanum wurde mit einer Pferdewalze gedichtet. Das
Mindestgefille der Versuchsbahn betrégt 1 : 500, das Héchst-
gefille 1:100 (Abb. 33).

Die Versuchsstrecke hat eine Gesamtbreite von 15,3 m,
wovon 11 m auf die eigentliche Fahrbahn — vier Spuren
von je 2,75 m Breite — und je 2,15 m auf die Bankette
und die Kantensteine entfallen. Letztere haben als Wider-
Jager auf ganzer Hohe eine 35 cm breite Hinterpackung aus
Velpker Sandsteinen erhalten. Die Strecke ist in sechs
gleiche Teile von je 180 m Linge fiir die verschiedenen
Befestigungsarten geteilt. Der Unterbau besteht gleich-
maBig aus einer 18 cm hoch gesetzten, verzwickelten und
gewalzten Packlage von Velpker Sandsteinen.
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Zur Ausfithrung gelangten folgende Befestigungsarten:
I. Kleinpflaster aus Gabbro und Basalt;
II.-Gewdhnliche Chaussierung aus Hartschotter;
IIl. desgl. mit Oberflichendichtung einer Teer - Asphalt-
Mischung;
IV. Asphaltschotter (Innenasphaltierung);
V. Beton;
VL Innenteerung nach dem Kalt- und HeiBeinbauver-
fahren.

Auf der rd. 180 m langen Strecke fiir die Beton-
versuche wurde die Packlage zwecks Herstellung eciner
moglichst glatten Oberfliche mit einer etwa 1 cm hohen
Abdeckung aus Steinsplitt und Steingrus versehen. Nach
dem Vorschlage des Sonderausschusses der Studiengesell-
schaft fiir AutomobilstraBenbau wurde beim Bau in folgen-
der Weise verfahren:

Auf den Grundbau wurde von der mit der Ausfithrung
betrauten Betonfirma Dyckerhoff u. Widmann, Biebrich,
der Beton in zwei Schichten aufgebracht, die Tragschicht
14 cm, die Deckschicht 6 cm stark. Die Tragschicht wurde

Dechschicht 6em Mischung. 4'7%-3. 8 Langsessen $8 se 1 Yam.
rags v o 4 7' 24, 6 lyereisen #8 -
8 —> 1100 ¥
f= “h 4 89444 AL A e R =77 77
nr AU em Facklage
570 G0, g0 ¥
e £7.00

35

an den Rindern verstirkt, und zwar an der Innenseite der
Fahrbahn auf 20 cm, an der AuBenseite auf 25 cm. In der
Mitte ist eine Lingsfuge mit Nut und Feder und einer
Léngsbewehrung in den Rindern, die aus vier Rundeisen
von 8 mm Durchmesser besteht, ausgearbeitet. Die Quer-
fugen, deren Rinder mit einem Radius von 6 mm abgerundet
wurden, sind versuchsweise in verschiedenen Abstinden an-
geordnet, und zwar in 10 m, 8 m und 6 m Entfernung. In
der einen Hilfte der Strecke wurden sie glatt gestoBen,
in der anderen mit Asphalt ausgefiillt (Abb. 35).

Zur Bewehrung ist in der Betonschicht ein Eisennetz mit
einer Betoniiberdeckung von 3 cm eingelegt, und zwar in
der Querrichtung sechs Rundeisen von 8 mm und in der
Léngsrichtung 8 Rundeisen von 8 mm Durchmesser auf
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1 lfid. Meter. Die Léangseisen wurden durch die Querfugen
nicht hindurchgefiihrt, sondern nach unten umgebogen. In
Abstdnden von rd. 65 cm sind senkrechte Biigel angeordnet,
die in die Tragschicht fassen. Fiir die Tragschicht ist
Steinmaterial — Basaltsplitt, Weserkies und Wesersand —
in solcher Abstufung der KorngréBen genommen, daB die
Zwischenrdume moglichst klein werden; die Zementmenge
fiir die Tragschicht betrug 250 kg fiir 1 cbm fertigen Beton,
fiir die Deckschicht 350 kg. Zur Deckschicht ist Hartstein-
material von moglichst wiirfliger Gestalt bis 25 mm Korn-
grofe verwandt. Sie wurde auf die Tragschicht vor Be-
ginn des Abbindens aufgebracht, der Beton der Deckschicht
wurde mit der Schablone glatt gestrichen und nachgerieben.

Etwa 24 Stunden nach Fertigstellung wurde die Ober-
fliche mit einer Sandschicht bedeckt, die dauernd feucht
gehalten und 28 Tage liegen blieb. Die Oberfliche ist auf
% der Gesamtlinge der Betonstrecke ohne Oberflichen-
anstrich geblieben, die Reststrecke erhielt zu gleichen Teilen
einen Anstrich von Teer, Inertol und Wasserglas. Das

Quergefille betragt 1:100. (Abb. 34.)

Die Herstellungskosten dieser Bauausfiihrung stellten sich
billiger als die des Kleinpflasters, des Asphaltschotters und
der Innenteerung nach dem Heilleinbauverfahren.

Die praktischen Versuche auf der Braunschweiger Ver-
suchsstraBe fanden am .30. Dezember 1926 vorldufig ihren
AbschluB8. - Thre Auswertung ist ebenfalls im wesentlichen
beendet. Die Ergebnisse sind in der Denkschrift des Deut-
schen StraBlenbau-Verbandes vom Mirz 1927 verdsffentlicht.

Fiir die Beurteilung dieser Ergebnisse ist es wichtig, daB
die StraBen nicht bis zur Zerstérung befahren wurden, da
man von der Ansicht ausging, da dies nicht dem wirklichen
StraBenunterhaltungsbetriebe entsprochen hidtte. Vielmehr
wurden schadhafte Stellen jeweils ausgebessert und die
Unterhaltungsarbeiten sorgféaltig ausgefithrt. Die Kosten
hierfiir sind in der Denkschrift angegeben.

Das Programm, das der Deutsche StraBenbau-Verband fiir
die Versuche aufstellte, lautete:

1. Untersuchung des Einflusses der schweren Lastkraft-
wagen bei verschiedener Bereifungsart und bei verschie-
dener Geschwindigkeit auf die Fahrbahndecke;

2, Feststellung' des Verhaltens der hauptsédchlichsten fiir
die LandstraBe in Frage kommenden StraBenbefestigun-
gen unter gleichen Verkehrsverhéltnissen im Vergleich
miteinander.
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Die Einwirkung des leichten, schnellfahrenden Personen-
kraftwagens und des eisenbereiften Pferdefuhrwerkes sollte
unberiicksichtigt bleiben.

Es sinddrei Versuchsperioden zu unterscheiden,
von denen die erste sich auf die Zeit vom 18. August 1925
bis Ende Januar 1926, die zweite von Anfang Februar 1926
bis Ende Oktober 1926 und die dritte vom 6. November
1926 bis 30. Dezember 1926 erstreckte.

1. Versuchsperiode:

Spur I: Lastkraftwagen mit Luftreifen, Bruttolast 7—10 t,
Geschwindigkeit 30 km/Std.

Spur II: Lastkraftwagen mit Hochelastikreifen, Brutto-
last 7—10 t, Geschwindigkeit 25 km/Std.

Spur III: Lastkraftwagen mit Vollgummireifen, Brutto-
last 7—10 t, Geschwindigkeit 20 km/Std.

Spur IV: Lastziige, bestehend aus Bulldogs mit teils
gummi-, teils eisenbereiften Anhdngern, Bruttolast 7,1
bis 13,8 t, Geschwindigkeit 6 km/Std.

Versuchsperiode:

Spur I: Lastkraftwagen mit Luftrelfen, Bruttolast 10 t,
Geschwindigkeit 45 km/Std.

Spur II: Lastkraftwagen mit Hochelastikreifen, Brutto-
last 10 t, Geschwindigkeit 35 km/Std.

Spur III: Lastkraftwagen mit Vollgummireifen, Brutto-
last 8,5—10 t, Geschwindigkeit 25 km/Std.

Spur IV: Lastziige, bestehend aus gummibereiften Bull-
dogs mit teils gummi-, teils eisenbereiften Anhingern,
Bruttolast der Bulldogs 2,95—4,53 t, der Lastziige 6,8 bis
28,8 t, Geschwindigkeit 6—10 km/Std.

3. Versuchsperiode:

Spur II: Ein Lastkraftwagen mit Vollsummireifen, Brutto-
last 9,2 t, zwei Lastziige, bestehend aus je einem Bull-
dog mit Vollgummireifen und je zwei eisenbereiften An-
hingern, teils gefedert, teils ungefedert, Bruttolast der
Bulldogs 2,3—3,1 t, der Lastziige 12—13,64 t, drei Pferde-
gespanne mit je einem ungefederten eisenbereiften Wa-
gen, Bruttolast 3,58—4,47 t.

Die erste und zweite Versuchsperiode kénnen zusammen-
betrachtet, aber nach den Spuren I bis III einerseits und
der Spur IV andererseits getrennt werden. Die Gesamt-
belastung betrug auf den Spuren I—III vom 18, August
1925 bis 30. Oktober 1926, an 339 Fahrtagen durchschnitt-
lich 2774 ¢ pro Tag und pro Spur.

»
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Das Ergebnis der Versuche auf den Spuren I—III ist fol-
gendes: Das Kleinpflaster, der Beton und der
Steinschlagasphalt haben auf den Spuren I—III,
der Teermakadam nur auf den Spuren I und II die oben
angegebene Belastung anstandslos ausgehal-
ten. Die aufgewendeten Unterhaltungskosten sind sehr ge-
ring und wirtschaftlich vertretbar. Der Teermakadam auf
der Spur III, der Schlackasphalt und die Chaussierung mit
Oberflichen-Teerung auf den Spuren I und II waren der
angegebenen Verkehrsbelastung nur bei Aufwendung ganz
erheblicher Unterhaltungskosten gewachsen. Noch mehr
Aufwendungen waren beim Schlackasphalt und bei der
Chaussierung mit Oberflichenteerung auf der Spur III sowie
bei der Chaussierung mit nachtréglicher Emulsionbehandlung
auf allen drei Spuren erforderlich. Die Emulsionbehandlung
der urspriinglich nur wassergebundenen Chaus-
sierung muBte im August 1926 erfolgen. Namentlich
letztere Befestigungsart hat sich fiir den hier vorliegenden
Lastkraftwagenverkehr als v61li g unzureichend her-
ausgestellt.

Fiir die erste und zweite Versuchsperlode haben sich auf
den Spuren I—III im Durchschnitt folgende Unterhal-
tungskosten ergeben:

1 aSteinschlagasphalte i i, 0% i it 008 B M /gm
2. Beton A A AR T N R LR i 1 [ a
3. Kleinpflaster:
a) Gabbro s AT e A o o
Il i b o el S 0 i S R R P S e U 3
4, Innenteerung:
a) Teermakadam (HeiBeinbau) . . . . 039 o
b) Schlackasphaltschotter (Dammann) . . 1,40 "

5. Wassergebundene Chaussierung mit Ober-
flichendichtung (25% Spramex, 30% An-'
thrazendl, 45% Steinkohlenteer-Hartpech):

a) Gabbro 1,24 RM./qm
b) Diabas 1,26 . ) im Mittel 1,44 RM./qm
c) Basalt 1,83 oy

6. Wassergebundene Chaussierung mit einer
nachtriglichen — Anfang August 1926 —
ausgefiihrten Oberflichendichtung aus Oel-
bzw. Teeremulsionen:

a) Diabas 2,69 RM./qm
b) Basalt 2,72 » ) im Mittel 2,75 RM./qm
¢) Gabbro 2,85 o
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DaBl die Betonstrecke {iberhaupt Unterhaltungskosten
erfordert hat und daf diese noch hoher sind als beim Stein-
schlagasphalt, ist lediglich darauf zuriickzufiihren, dal man
Experimente mit den Fugen gemacht hat, die
man hitte vermeiden kénnen und die heute jedenfalls ver-
mieden werden. Die Fugen sind zu breit angeordnet, bzw.
nachtrdglich verbreitert worden. Auch wurde anfinglich
kein geeignetes Fugenfiillmaterial benutzt. Es verdient
jedenfalls nochmals besonders hervorgehoben zu werden,
dal die Betondecke keinerlei Beschéadigun-
gen gezeigt hat.

Die Versuche auf der Spur IV, die nur in der ersten
und zweiten Versuchsperiode stattfanden, ergaben beziig-
lich der Unterhaltungskosten ebenfalls eine Einrangierung
der Betonstrafle an zweite Stelle, und zwar diesmal hinter
Kleinpflaster. ‘Bemerkenswert ist, daBl die Lastziige mit
Gummibereifung keinen nennenswerten Schaden an der
Fahrbahn angerichtet haben, daBl dagegen die gummibereif-
ten Zugmaschinen mit den eisenbereiften Anhingern die
Fahrbahn namentlich bei den schwécheren Befestigungsarten
stark angegriffen haben. Die Chaussierungsstrecken muB-
ten vollkommen, Teermakadam und Schlackasphalt gréBten-
teils erneuert werden. Beim Beton zeigte sich ein Ab -
schleifen der Oberfldche. Nur an einer Stelle, und
zwar dem zuerst hergestellten Betonstiick, ging die Ab-
nutzung tiefer, wihrend an anderen Stellen eine Abnutzung
kaum zu bemerken war. Der Grund fiir das verschiedene
Verhalten des Betons auf der Spur IV wurde erst erkannt,
als vor kurzer Zeit Probestiicke aus der Betonfliche heraus-
gestemmt wurden. Es zeigte sich, daB das Gefiige des Be-
tons teilweise sehr gut, d. h. daB das Hartsteinmaterial dicht
an dicht in der N&dhe der Oberfliche liegt, wihrend der
Beton an anderen Stellen nur aus Moértel besteht, dem das
grobe, widerstandsfihige Hartgestein fehlt. Der Beton hat
sich also wihrend des Einbringens und Stampfens entmischt.
Es liegen also Fehler in der Ausfiihrung vor, die
heute durch Anwendung einer trockenen Mischung, genauer
Kontrolle der Kornzusammensetzung der Zuschlagstoffe und
vervollkommnete Stampfmaschinen vermieden werden,

Neben den bisher geschilderten Versuchen wurden E r -
schiitterungsmessungen angestellt. Die Abnut-
zung der Straflen ist zum groBen Teil auf die von den Fahr-
zeugen ausgeiibten St6Be zuriickzufiihren. Die St6Be der
Fahrzeuge sind ein MaBl der Beanspruchung. Das benutzte
MeBgeriat konnte nur die Vertikalkomponente aufnehmen.
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Die horizontalen St6Be haben geringere Bedeutung. Sie ver-
halten sich zu den vertikalen wie 1:4. Die Versuche wur-
den ausgefithrt mit je einem steinbeladenen 5-t-Lastkraft-
wagen von 10 t Gesamtgewicht, von denen je einer mit
Vollgummi-, Hochelastik- und Riesenluftreifen bereift war.
Auch Zugmaschinen mit Anhdngern wurden benutzt.

Die Auswertung dieser Versuche konnte bisher nur in
den wichtigsten Punkten erfolgen. Sie geben immerhin
schon wichtige Aufschliisse. Die geringsten Er-
schiitterungen zeigte die Betonstrecke,
was sich aus der glatten Oberfliche und dem einheitlichen
Zusammenhange der Decke erkldart. Dann folgen die betu-
mintsen Decken einschl. der Chaussierung mit Ueberzug,
bei denen, ‘anscheinend durch gewisse Elastizitat, eine
Uebereinanderlagerung der Einzelschwingungen auffallt.
Erheblich héhere Erschiitterungen weisen
die gewdhnliche Chaussierung wund das
Kleinpflaster auf

Ausdriicklich wird in der Denkschrift angefiihrt, daB
Rissein der Oberflache, vor denen von den Geg-
nern der BetonstraBe so oft gewarnt wird, nicht beob-
achtet sind.

Fiir die BetonstrafBle kann als Endergebnis zusam-
mengefalBt werden, dafl sie selbst in weniger gewissenhafter
Ausfithrung fiir reinenc Automobilverkehr allen
Anforderungen gentigt und daB sie auch bei Aus-
wahl geeigneter Zuschlagstoffe und sorgféltiger Arbeit dem
Verkehr von Pferdegespannen und eisenbe-
reiften Fahrzeugen in jeder Beziehung ge-
wachsen ist

4, BetonstraBie bei Barby a. Elbe,

AuBer den bisher beschriebenen Versuchsstrecken sind
noch eine ganze Anzahl weiterer StraBenbauten in Beton
zur Ausfithrung gekommen. Sie alle eingehend zu erldutern,
wiirde zu weit fithren, ihre Hauptmerkmale sind im Anhang
zusammengestellt. Im folgenden sollen nur diejenigen
BetonstraBen besprochen werden, bei denen Neuerungen
eingefiihrt wurden oder die sich sonst durch besondere
Eigenart auszeichnen. Zu ihnen gehort die Betonstrafie in

Barby.
a) Allgemeines.

Nachdem in den letzten Jahren in Barby die Maizena-
Gesellschaft einen umfangreichen Fabrikbau errichtet hatte,



war der von Barby aus nérdlich ins Industrieviertel fithrende
unbefestigte Feldweg nach Monplaisir den gesteigerten Ver-
kehrsanspriichen nicht mehr gewachsen. Der Weg fiihrte
durch véllig ebenes Gelinde mit schwerem, lehmigem Boden.
Bei Hochwasser der Elbe dringt das Grundwasser bis etwa
% m unter StraBenoberfliche vor. Die seit Jahrzehnten
infolge der winterlichen Néassen eintretenden Verkehrs-
schwierigkeiten hatte man durch immer wiederholtes stellen-
weises Kiesauffahren einigermafBlen zu beheben gesucht. Bei
der eingetretenen Verkehrssteigerung war aber der Weg so
ausgefahren, dafl in der einzig fahrbaren Spur fuBhoher
Schlamm {iber der Unterschicht stand, so daB der Weg in
der nassesten Zeit einfach als unpassierbar galt. Die Stadt
Barby hatte der Industrie gegeniiber die Verflichtung zum
Ausbau iibernommen, deren Einlésung infolge des Geld-
mangels immer hinausgeschoben wurde. Es war nun mittler-
weile unumganglich notwendig geworden, auf irgend eine
Weise den Ausbau zu verwirklichen, ohne daB jedoch bare
Mittel in ausreichendem MaBe zur Verfiigung standen.

Die Linge des auszubauenden Wegestiickes betrug 1430 m;
davon kamen in Fortfall 2 kleine Pflasterstrecken an den
Gleiskreuzungen der Hafenbahn von zusammen 60 m Linge;
zu befestigende Linge also 1370 m. Es wurde beschlossen,
die zwischen den Baumreihen etwa 12 m breite Strafle nur
in einer Spurbreite von rd. 3 m zu befestigen, daneben einen
FuBweg von 3 m Breite und einen Sommerweg von etwa
6 m Breite herzustellen. Hochbord fiir- den FuBweg wurde
abgelehnt, weil durch die kiinstliche Schaffung von Langs-
gefille die Erdbewegungen zu sehr vermehrt wéiren, die
Kosten fiir die Bordsteine aulerdem gespart werden sollten
und ferner die spétere dauernde Reinhaltung der Gossen und
AbfluBkandle doch nur ein wunder Punkt geworden wire.
Statt dessen wurde auf ein gutes Quergefille der unbe-
festigten Wegeteile entscheidender Wert gelegt. Bei dem
gewihlten Quergefille von 6 cm/lfdm schien eine gute Ent-
wisserung auch in den nassesten Zeiten und bei moglicher-
weise etwas vernachldssigtem Unterhaltungszustande ver-
biirgt. Die Seitengriben wurden in 50 bzw. 70 cm Tiefe
vorgesehen, sodaBl vom untersten Punkt des Kofferbettes
bis zur Grabensohle ein geniigendes Gefille verblieb.

Die Hohenlage fiir die neue StraBe wurde unter Aus-
gleichung der bestehenden Unebenheiten aufs Sorgfiltigste
so festgelegt, daB die Auftrags- und Abtragsmengen sich
ausglichen, ferner wurde ein scharfer Knick durch seitliche
Verlegung beseitigt, die Einmiindung in die KreisstraBe aus
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verkehrstechnischen Griinden neu gewihlt und an Stelle
eines alten Durchlasses 70/100 ein neuer vorgesehen.

b) Finanzierungsmoglichkeit.

Die billigste Kreditbeschaffung war durch Inanspruch-
nahme von Mitteln der produktiven Erwerbslosenfiirsorge
mdglich. Die Vorbedingung fiir die Gew#hrung von solchen,
dafBl ndmlich die Erwerbslosenziffer 1 % der Einwohnerzahl
betrdgt, war hier erfiillt: bei rd. 5000 Einwohnern betrug
die Zahl der Erwerbslosen zwischen 100 und 150. Die hier
in Frage kommenden Sitze fiir die Mittel der produktiven
Erwerbslosenfiirsorge betrugen pro Tagewerk:

1. Grundférderung (verlorener Zuschuf}) — 1,98 M.

2. Verstiarkte Foérderung als Darlehn bis zum Vierfachen
der Grundférderung. Bei den hier zugrunde liegenden Lohn-
verhéltnissen war eine Bezuschussung bis zu 80% der Bau-
summe dann moglich, wenn etwa 50% der Gesamtbau-
summe in Lohnausgaben bestand.. Die Bezuschussung er-
folgt nach MalBgabe der monatlich der Kegierung ‘einzu-
reichenden Lohnlisten. Das Bauprojekt unterliegt vor Er-
teilung der ZuschuBgenehmigung der technischen und finan-
ziellen Priifung durch die Regierung. Bei dem hier in
Frage kommenden Tarifstundenlohn fiir das Tiefbaugewerbe
von 0,62 M. koénnen die Selbstkosten des Arbeitgebers
zuziiglich Lohnspesen mit etwa 0,70 M. angesetzt werden.
Also die Selbstkosten fiir das achtstiindige Tagewerk be-
tragen 5,60 M,

Im Idealfalle konnten an Zuschiissen pro Tagewerk
erreicht werden:

Grundférderung 1,98 M.
Darlehn 4X1,98 = 7,92 M.
also zusammen 9,90 M.

Differenz 4,30 M.

Die Differenz von 4,30 M. wiirde fiir sonstige Baukosten
zur Verfiigung stehen. Es sei hier gleich vorweg bemerkt,
daB fiir die Arbeit in Barby das Darlehn mit dem 3% fachen
der Grundférderung nach MaBgabe des Kostenanschlages
begrenzt wurde, weil 80% der Baukostensumme nicht {iber-
schritten werden durften. Grundiérderung und Darlehn
pro Tagewerk betrugen also: M. 1,98+3%X1,98 = 9,40 M.
Die Differenz gegeniiber 560 M. Lohnkosten betrug also
3,80 M.

83



c) Wahl der Bauweise.

Aus Vorgesagtem geht hervor, daB die Finanzierung des
Bauvorhabens sich dann am giinstigsten gestaltete, wenn
eine Bauweise gewihlt wurde, bei der méglichst geringe
Materialkosten entstanden. Die Dinge liegen einfacher,
wenn es sich bei Erwerbslosenarbeiten um fast reine Lohn-
arbeiten — wie z. B. Erdbewegungen — handelt, bei denen,
abgesehen von einigen Gerédtekosten und sunstigen Spesen,
kein Materialverbrauch in Frage kommt, weil dann fast zu
100% die Baukosten in Léhne sich umsetzen. Um so reiz-
voller war hier die Aufgabe, eine qualitativ verhaltnismaBig
hochstehende Arbeit mit dem Problem der Arbeitsbeschaf-
fung fiir die Erwerbslosen zu verbinden.

Einen erheblichen Teil der ganzen Arbeit machten zu-
nichst die Erdarbeiten aus, die fiir jede Ausfiithrung unge-
fahr die gleichen gewesen widren. Weiterhin war es mdg-
lich, den erforderlichen Kies auf eigenem Geldnde der Stadt
zu gewinnen, sodaBl die Aufwendungen hierfiir sich eben-
falls in nahezu reine Lohnausgaben umsetzten, Auch die
Fuhrkosten waren zu vermeiden, weil ein Industriebahngleis
bis zur Kiesgewinnungsstelle und gleichfalls lings der aus-
zubauenden StraBle auf etwa */s ihrer Linge fithrte. Kritisch
war also nur die Entscheidung, welche Befestigung fiir die
Fahrbahn gew#hlt werden sollte.

Als ortsiibliche Befestigung hdtte ein Polygonalpflaster
mit Steinen 2./3. Sorte etwa geniigt. In Frage kamen etwa
4400 qm bei der vorgesehenen Breite von rd. 3 m. Nach
ausgearbeitetem Kostenanschlag hiatte das Steinmaterial
einschl. der Kantensteine frei Baustelle etwa 6,60 M/qm
gekostet. Es war ferner zu beriicksichtigen, daB} die Pflaster-
arbeiten nur von Facharbeitern hidtten ausgefiihrt werden
kénnen. Erwerbslose dieser  Kategorie standen jedoch
keineswegs ausreichend zur Verfiigung, sodaBl also die
Lohnausgaben fiir Pflasterarbeit auf jeden Fall von der Be-
zuschussung aus Mitteln der produktiven Erwerbslosen-
fiirsorde ausgeschieden wiren. Es wire wahrscheinlich
iiberhaupt notwendig geworden, die Pflasterarbeiten an
einen Unternehmer zu vergeben.

Es wurde nunmehr erwogen, ob eine Ausfithrung als
BetonstraBe unter den obwaltenden Umstinden ratsam
wire. Die Materialkosten fiir 1 gm StraBenfliche ergaben
sich nach dem ausgearbeiteten Kostenvoranschlag in fast
genauer Uebereinstimmung mit der inzwischen vollendeten
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Ausfithrung (es werden hier die Ausfiihrungsergebnisse an-

gegeben):

e ne b RS e e 2000 VY g
R
8; 33 M/gqm

Vorgesehen war ein kriftiger Betonquerschnitt ohne
Eiseneinlage. Materialkosten fiir Betonkies brauchten nicht
mit angesetzt zu werden, weil bei Ausfiihrung in Beton die
Kiesunterbettung nicht so stark zu sein brauchte wie bei
Pflasterung, sodaB der an der Bettung ersparte Kies als
Betonkies mit zur Verfiigung stand. Andere Befestigungs-
arten kamen nach Lage der Dinge nicht in Frage. Es ergab
sich also, daBl die Materialkosten fiir die BetonstraBle nur
etwa die Hilfte einer keineswegs hochwertigen — wenn
auch geniigenden — PflasterstraBe ausmachten, andererseits
konnten bei Ausfiilhrung in Beton Erwerbslose verwandt
werden, weil sich geniigend Maurer unter ihnen befanden.
Anfingliche Bedenken gegen eine solche neuartige Strafen-
ausfiihrung wurden zerstreut, nachdem die Bauberatungs-
stelle Berlin des Deutschen Zementbundes und die Studien-
gesellschaft fiir Automobilstralenbau — speziell der Fach-
ausschuf fiir BetonstraBBen — gutachtlich zu dem vorliegen-
den Projekt gehort waren.

Um die Kreditméglichkeiten voll auszuschopfen, entschied
man sich sogar dafiir, die gesamte Betonmischung von Hand
vorzunehmen. Eine Verwendung von Maschinen hitte den
Bauunkostenanteil zu stark erhéht und infolgedessen das
Darlehn verkiimmert. Es war ohnehin der Stadt Barby
nur méglich, den 20%igen Anteil aufzubringen, weil ein
Teil ihrer Leistungen durch die Landhergabe fiir die Kies-
beschaffung als Naturalleistung in Erscheinung trat. An-

gesichts der speziellen Bauaufgabe — ungewdhnlich groBe
Verwendung menschlicher Arbeitskraft und' Beschiftigung
ausschlieBlich értlicher Erwerbsloser — entschlofl sich die

Stadtverwaltung fiir die Ausfiihrung in eigener Regie unter
der Bauleitung von Reg.-Baumeister a. D. Witte.

d) Baukosteniibersicht.

Zur Durchfithrung des Bauplanes war es unbedmgt er-
forderlich, daB8 der von der Regierung genehmigte Kosten-
anschlag auf das Genaueste eingehalten wurde; insbesondere
kam es darauf an, daB die im Anschlag eingesetztr Summe
der Erwerbslosen-Arbeitsstunden genauestens eingehalten
wurde, weil Zuschiisse und Darlehn nach MaBgabe der tat-
sichlich verbrauchten Stunden jedoch nur bis zur anschlag-
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méBigen Hohe, zur Verfiigung gestellt wurden. Fiir die
kalkulierte Stundenzahl war eine Toleranz von 5% einge-
raumt. Erfreulicherweise ergab sich, daB die verbrauchte
Stundenzahl von 40400 etwa gleich der veranschlagten plus
5% wurde. Die veranschlagten Stunden betrugen 38 800,
dazu 5% ergibt 40400. Obwohl im Durchschnitt gut die
Hélfte aller Erwerbslosen beschiéftigt wurde, waren die Lei-
stungen relativ gut. In groBen Ziigen ergibt sich jetzt nach
dem AbschluB in fast genauer Uebereinstimmung mit dem

Anschlag folgendes Kostenbild:

Baustoffe:
250 t Zement, je 48,40 M. (Vorzugspreis) 12 100,— M.
240 cbm Splitt, je 7,80 M. i {610 Fran el

Erwerbslosenléhne, 40 400 Stunden je 0,70 M. 28 200,— ,,
Bauunkosten, u. a. 2200 Nicht-Erwerbslosen-
stunden, Gerédtekosten, Bauleitung usw. B0 i

50 000,— M.
Dazu kommt noch an Sonderleistungen der Stadt 8 000,— ,,
Zusammen also 58 000, M,

DemgemiB standen an Mitteln der produktiven Erwerbs-
losen-Fiirsorge zur Verfiigung:
Fir 40400 Erwerbslosen-Stunden gleich
5050 Tagewerke:
Grundférderung (verlorener ZuschuB)

5050X1,98 = g 10 000,— M.
Verstarkte Férderung (Darlehn)
5050X1,98X3% = 37 500,— ,,

also zusammen 47 500,— M.

80 Prozent der Bausumme betragen jedoch nur 46 400,— M.,
so daB die Mittel der produktiven Erwerbslosenfiirsorge
nur in dieser Hoéhe gezahlt werden kénnen, widhrend den
20%igen Rest von 11 600,— M. die Stadt selbst zu leisten
hat. Das Ergebnis zeigt, daB bei der gewihlten Bauaus-
fiihrung und Arbeitsweise eine'volle Ausnutzung der gegebe-
nen Kreditméglichkeit erreicht wurde.

e) Bautechnische Einzelheiten,

Abbildung 36 zeigt den Regelquerschnitt der ganzen
StraBle. Der FuBweg ist ziemlich breit gewihlt, weil beim
Schichtwechsel der Fabriken ein starker FuBginger- und
Radfahrerverkehr auftritt. Der breite Sommerweg kommt
namentlich den Bediirfnissen der Landwirtschaft zugute, in
Sonderheit als Trift fiir Schafherden. Der Wagenverkehr
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von Fuhrwerken muBl auf den Sommerweg ausgebogen wer-
den. Bei demvorgesehenen starken Quergefille und seiner
nach dem Ausbau einer Fahrbahn weitaus geringeren In-
anspruchnahme ist nicht zu befiirchten, daB} er wieder iiber-
mafig zerfahren wird. Die bei der Auskofferung gewonnene
kiesige Erde kam dem Sommerweg zugute. Der héchste
Grundwasserstand, der seit Menschenaltern gerade in die-
sem Sommer nach Fertigstellung der StraBle sich einstellte,
erreichte ungefdhr den tiefsten Punkt des Kiesbettes unter
der Betonbahn.

Abbildung 37 zeigt den speziellen Querschnitt der Beton-
strafe. Es wurde davon abgesehen, besondere Kanten-
steine aus Naturgestein zu verwenden, jedoch erschien es
nicht angéngig, die Betonkante scharf auszufiihren, weil das
seitliche Herauf- und Herunterfahren von Fahrzeugen zu
Beschadigungen der Kanten gefiihrt hitte und zudem sehr
erschwert gewesen wire. Zu der Fahrbahnbreite von 3 m
wurde deshalb beiderseits ein Zuschlag von 10 cm gegeben
und eine seitliche Ausrundung des Profils vorgesehen.

Amerikanische Versuche beweisen, daBl reine Beton-
querschnitte eisenbewehrten zum mindesten in der Haltbar-
keit nicht nachstehen. Es leuchtet ein, daBl die Druck-
iibertragung, die sonst die Eiseneinlagen vermitteln, eben-
sogut durch eine Verstirkung des Betonquerschnittes sich
erreichen 148t. Die Eisenbewehrung hitte etwa 2000,— M
Kosten verursacht; da aber Kies durch Arbeit zu gewinnen
war, entschied man sich fiir die Ausfiihrung eines stirkeren
Unterbetons, wenn auch der Mehrverbrauch an Zement
die Kosten fiir das ersparte Eisen aufwog. Die Querschnitts-
stirke wurde in der Mitte mit 20 cm bemessen und nach
dem Rande zu in iiblicher Weise um 50% auf 30 cm ver-
stirkt. Der obere Fahrbeton von 5 cm Stirke wurde in
einer Mischung von Lébejiiner Porphyrsplitt 20/30 mm Kor-
nung, der auch feinere Bestandteile enthielt, mit dem aus
dem gewonnenen Kies gesiebten Sand hergestellt. Die
Untersuchungen der Zuschlagstoffe hinsichtlich ihres Hohl-
raumgehaltes und ihrer geeignetsten Zusammensetzung
wurden von der Bauberatungsstelle Berlin des Deutschen
Zementbundes vorgenommen. Der angelieferte Splitt hatte
einen Hohlraumgehalt von etwa 50 %. Dementsprechend
wurde der Sandzusatz auf 50 Prozent der Splittmenge be-
messen. Das Fahrbetonmischungsverhéltnis wurde gewihlt:
1 Teil Zement auf 4 Teile Splitt-Sand-Mischung.

Fiir die Ausfithrung wurde genommen: 2 Sack Zement +
110 1 Sand + 220 1 Splitt. Sand und Splitt wurden in MeB-
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kisten abgemessen. Eine solche Mischung ergab jedesmal
etwa 1,5 m Fahrbetondecke.

Der gewonnene Kies war leider reichlich fein, sodaf}
man fiir den Unterbeton — zumal mit Riicksicht auf die
Handmischung — ein Mischungsverhiltnis 1:6 wéhlte.
3 Sack Zement auf 2/3 cbm Kies.

Bei der Herstellung der Auskofferung zeigte sich nach
Fortraumung des losen Schlammes, daB der Untergrund in-
folge des jahrelang aufgebrachten Kieses duBlerst hart war.
Es war schwierige Hackarbeit erforderlich, und der Grund
der Auskofferung bestand gleichfalls noch aus festem, kies-
durchsetztem Lehm. Ein Kiesbett von durchschnittlich 25
bis 30 cm Stirke wurde fiir ausreichend gehalten. Die
Auskofferung wurde so breit angelegt, daB seitlich neben
dem Betonquerschnitt noch je 15 cm Kiesraum verblieben,
um einem Hochfrieren der Betonrdnder vorzubeugen. Das
Kiesbett wurde in zwei Lagen eingestampft und mit einer
Holzlehre abgeglichen, sodann eingeschlimmt und, nach-
dem es eine zeitlang gelegen hatte, vor Aufbringen des
Unterbetons nochmals geschlimmt und gestampft.

Das Quergefille der Betonoberfliche wurde verhéltnis-
miBig groBl gewihlt, 6 cm von der Kante bis zur Mitte der
Fahrbahn, weil namentlich in der nassen Jahreszeit Riiben-
fuhrwerke erhebliche Schmutzmengen auf die StraBie schlep-
pen, die bei groBerem Gefille durch Regen leichter wieder
abgespiilt werden kénnen. Der Rand neben den seitlichen
Ausrundungen wurde oberfldchlich mit einem Gemenge von
Splitt, Kies und Lehmerde bedeckt, der dem Angriff der
Réder geniigend Widerstand bietet.

Der Abstand der Querfugen wurde auf 8 bis héchstens
10 m gewihlt; vereinzelt auch 6 m. Die Breite der Quer-
fugen betrug 5 mm, entsprechend der Stirke einer Eisen-
blechlehre, deren Form genau dem Betonquerschnitt ent-
sprach; die Fugen gingen also durch Unter- und Oberbeton-
schicht durch, teilweise wurde eine um die andere Fuge
knirsch gestoBen.. Zur Verhiitung des Abbindens wurde
dann das fertige Betonstiick mit Lehmbrei bestrichen. Die
offenen Fugen wurden mit Pflasterverguimasse, wie sie
der Hamburgische Staat erprobt hat, etwa 3 Wochen nach
der Betonherstellung ausgegossen, dabei wurde der obere
Grat im Splittbeton mit einem Maurerhammer beiderseits

der Fuge leicht gebrochen.



i) Arbeitsvorgang.

Die Erwerbslosen wurden in Arbeitstrupps eingeteilt, die
unter je einem aus ihrer Mitte bestimmten Vorarbeiter
arbeiteten. Nach Erledigung der Vorarbeiten wurde Anfang
Mirz zundchst die ganze Auskofferung in Angriff genommen.
Gleichzeitig begann ein Trupp mit der Kiesgewinnung. Im
weiteren Verlauf {ibernahm ein Trupp das Abladen und
Einbringen fiir die Unterbettung. Sodann wurde der erste
Betontrupp angesetzt. Zwischen Seitenbohlen wurde der
von Hand gemischte Unterbeton eingestampft und mit einer
Lehre abgezogen. Frisch auf frisch wurde dann sofort hin-
terher der obere Splittbeton eingebracht. Der rétliche Splitt
wurde vor dem Mischen véllig gendaflt. Der Wasserzusatz
wurde moglichst gering bemessen, und zwar so, daBl bei
kraftigem Stampfen ein dichtes Gefiige und eine glatte
Oberfliche ohne Hochtreiben des Mértels oder Zement-
schlammes erzielt wurde. Zunédchst wurde der Oberbeton
mit Betonstampfern verdichtet, mit einer etwas iiberhéhten
Lehre abgezogen und dann mit dem profilgerechten Bohlen-
stampfer in bekannter Weise verarbeitet. Der Bohlen-
stampfer bestand aus einer Bohle von etwa 25 cm Héhe und
7 cm Stirke (Abb. 38). An seine Unterseite war ein starkes

Flacheisen geschraubt, beiderseits wurde er mit 2 Handgriffen
versehen und von 2 Mann durch gleichmidBiges Stampfen
bedient. Im ersten Stampfgang wurde senkrecht zur StraBlen-
achse, hinterher mit leichter Wechsel-Schriagstellung, ge-
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stampft, um die Bildung von kurzen Wellen zu vermeiden.
Nach dem Abstampfen wurde die Oberfliche mit kleinen
Handreibebrettern leicht abgeglittet, so jedoch, dafl keines-
wegs ein glatter Estrich entstand, sondern die Oberfliche

leicht gerauht und fiir Zugtiere gut griffig blieb. Die saubere
Kantenrundung wurde mit Reibebrettern herausgebracht.
Sobald wie irgend moglich wurde eine diinne Schicht ge-
siebten Sandes {iber den fertigen Beton geworfen, die dann
bald darauf durch Kiesbewurf von einigen Zentimetern
Stirke vermehrt wurde, damit ein zu schnelles Austrock-
nen vermieden wurde. Diese Kiesschicht ‘wurde minde-
stens 14 Tage lang durch GieBen feucht gehalten. Damit
bei Regenfillen der frische Beton nicht zerstért wurde, war
eine Regenplane iiber einem Lattengestell in Bereitschaft.
Mit dieser wurde auch abends immer das letzte fertige Stiick
an der Bauspitze iiberdeckt (Abb. 39). Das Fugenblech wurde
durch Oelen und dauernde Sduberung so glatt gehalten, daB
bei seinem Herausziehen mittels der beiden seitlichen Hand-
griffe ein Hochziehen des Betons vermieden wurde. Es kam
darauf an, daB das Blech genau im richtigen Abbindestadium
gezogen wurde. Eine ganz leichte Aufbérdelung der oberen
Kanten 148t sich nicht vermeiden. Diese wenigen Milli-
meter lassen sich aber nachher leicht abspitzen, wodurch
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dann gleichzeitig ein besseres EingieBen und Einkeilen der
Asphaltmasse gewihrleistet ist. Vor dem Aufbringen der
Sandschicht wurden die Fugen mit dem Papier der Zement-
sicke sorgfaltig {iberdeckt, damit sie offen blieben.

Sobald wie méglich wurde ein zweiter, getrennt arbei-
tender Betontrupp angesetzt, der unabhdngig vom ersten
arbeitete. In jedem Betonierungstrupp arbeiteten normaler-
weise 1 Vorarbeiter und 11 Mann. 2 waren mit dem Vor-
richten der Bettung und Ansetzen der Seitenbretter, 4 mit
dem Mischen und Einbringen des Unterbetons, 3 mit
dem Mischen und Einbringen des Oberbetons und 2 mit
dem Stampfen und der Fertigstellung der Oberfliche be-
schaftigt. AuBer dem Vorarbeiter waren in der Regel nur
die beiden letzteren Fachleute (Maurer), denen iibrigens
auch der tarifmidBige Maurerlohn von 0,90 M. gezahlt wurde.
Die durchschnittliche tdgliche Arbeitsleistung eines solchen
Trupps betrug etwa 16 lidm Betonbahn.

g) Ergebnisse.

Die Frage nach den Kosten fiir 1 qm fertige StraBle 140t
sich nur mit Vorsicht beantworten. Nimmt man alle baren
Ausgaben und teilt sie durch die Gesamt-Quadratmeter-
Flache, so ergibt sich ein Satz von 11,40 M/qm. Es ist aber
zu bedenken, daB bei der ganzen Arbeit die Herstellung der
Auskofferung auf dem alten, vollig zerfahrenen Wege mit
dem zahen, verkiesten Untergrunde einen ungewdohnlich
hohen Arbeitsaufwand erforderte. Dazu machte die ganze
Quer- und Langsprofilierung mit Ausrdumung der Graben,
der Umlegung eines StraBlenteiles und die Bewegung der
Erdmassen bei dem Mangel an Gerdt ziemliche Schwierig-
keiten. Die Umrechnung ist um so ungiinstiger, als bei einer
Gesamtwegbreite von rd. 16 m die Fahrbahn nur 3,20 m
Breite hat. Am besten zeigt sich dies darin, daB der Ge-
samtstundenaufwand, umgerechnet auf Betonfliche, 9,7 Std./
qm betrug, von denen jedoch fiir die eigentliche Arbeit des
Betonierens nur etwa 2 Std./qm verwandt wurden, d. h.
nur 21% der Gesamtstunden. Der Zementverbrauch fiir
1 qm betrug 57 kg. An Kies wurden, umgerechnet auf 1 qm
Fahrbahn, einschl. Bettung und zeitweiliger Kiesdecke iiber
dem fertigen Beton etwa 0,6 cbm gebraucht. Es darf
schitzungsweise angenommen werden, dafl der dritte Teil
aller aufgewendeten Arbeitsstunden zu Lasten der Planie-
rung der alten StraBe usw. in Absatz zu bringen ist, um
einen Vergleich mit einem normalen StraBenumbau ziehen
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zu konnen. Auf dieser Basis wiirden sich die Kosten fiir
1 gm fertige Fahrbahn zu etwa 9 M. ergeben. Andererseits
soll nicht unerwihnt bleiben, daBl die am Straflenbau in
erster Linie interessierten Industriebetriebe in mancher
Weise forderlich gewesen sind. Es wurden z. B. eine alte
ausrangierte Lokomotive und einige Eisenbahnwagen fiir
den Kiestransport unentgeltlich zur Verfiigung gestellt. Fiir
die Benutzung des zur StraBle parallel laufenden Gleises
brauchte keine Entschadigung gezahlt zu werden, mit etwas
Schmalspurgleis, Karren, Wasserkiibeln usw. wurde bereit-
willigst ausgeholfen, da der Stadt durchaus keinerlei Gerite
zur Verfiigung standen. Wenn z. B, andererseits in dem
Bestreben, Barausgaben fiir Gleisanmietung zu vermeiden,
Vollbahnschienen zur Herstellung von 60 cm Spurgleisen
benutzt werden muBten, so war dadurch natiirlich ein un-
verhéltnismaBig hoher Lohnaufwand bedingt.

Die Arbeiten wurden einschlieBlich der letzten Neben-
arbeiten Ende Juli beendet. Der Verlingerung der Bau-
zeit auf 4 Monate — statt der sonst fiir Notstandsarbeiten
vorgeschriebenen 3 — hatte die Regierung zugestimmt,
Waihrend der Bauzeit konnte wenigstens der leichte Ver-
kehr auf dem Raume des jetzigen FuBweges aufrecht er-
halten werden. Die fertigen Betonstrecken wurden ab-
schnittsweise 3—4 Wochen nach der’ Herstellung dem Ver-
kehr {ibergeben, nachdem vorher die Kiesdeckschicht be-
seitigt und die Fugen vergossen waren. Irgendwelche Schi-
den oder Ausfithrungsmédngel haben sich bisher nicht ge-
zeigt. Alle Fuhrwerke benutzen die Betonbahn = gern;
Pferde gehen auch in schnellerer Gangart sicher auf der
StraBe. Auch der gesamte FuBgdnger- und Radfahrerver-
kehr bewegt sich mit Vorliebe auf der Betonbahn. Jeden-
falls ist die Arbeit planmiBig gelungen. Monatelang war
fast die Hilfte der vorhandenen Erwerbslosen mit einer
Arbeit beschaftigt, deren technische Neuheit auch das In-
teresse der Arbeiterschaft erregte und infolgedessen einen
grofleren Ansporn gab, als es vielleicht die Art mancher
anderer Notstandsarbeit vermag. Die Stadt Barby aber war
in der Lage, mit billigem Kredit den unbedingt notwendig
gewordenen StraBenbau vorzunehmen, billiger, als es auf
irgend eine andere Weise moglich gewesen wire.

5, Betonstrafie in Hennickendorf.

Angeregt durch das Beispiel der Stadt Barby a. E. ent-
schloB sich die Gemeinde Hennickendorf, um die Fiirsorge
fiir die zahlreichen Erwerbslosen mit einer wirtschaftlich
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wertvollen Arbeit zu verbinden, die Berliner StraBle in Beton
zu befestigen. -

Und zwar sollten hier die bis dahin vorhandenen Pflaster-
steine, die naturgemal fiir die Betondecke eine geeignete
Unterlage gegeben hatten, wiedergewonnen und an anderer
Stelle zu Pflasterarbeiten verwendet werden. Das Projekt
sah vor, daB unter der Betondecke eine 10 cm starke
Schotterschicht eingewalzt werden sollte, auf die dann die
Betondecke in einer Gesamtstirke von 15 cm aufgebracht
werden sollte.

In dieser Weise ist auch dann die Ausfiihrung erfolgt. Die
Abbildung 40 zeigt, daBl die StraBendecke im Zweischichten-

system ausgefiihrt ist. Der Unterbeton ist 10 cm stark und
im Mischungsverhéltnis 1 Teil normaler Zement zu 8 Teilen
Strausberger Kiessand hergestellt.

Fiir den Deckbeton ist hochwertiger Portlandzement, ge-
mischt mit 1 Teil Porphyrsplitt, 1 Teil Kies (KorngriBen
von 2—7 cm) und '/» Teil Kiessand angewendet. Die ge-
nannten Zuschlagstoffe koénnen als fiir Betonarbeiten be-
sonders geeignet bezeichnet werden. Fiir die Verwendung
von hochwertigem Zement in der Abnutzungsschicht sprach
nicht allein die gréBere Widerstandsfahigkeit gegen die Ein-
wirkungen des Verkehrs, sondern auch die Tatsache, daf
immerhin mit dem Auftreten von Nachtfrésten gerechnet
werden muBte, daBl also unter diesen Umstinden ein schnell
erhirtender Zement geeigneter erschien als normaler Port-
landzement.

Der Querfugenabstand wurde zu etwa 9 m gewihlt. Die
Querfugen sind verschieden ausgebildet. Auf einem Teil
der StraBle sind vergossene Fugen von etwa 9 mm Breite
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vorhanden; der gréfte Teil jedoch weist lediglich durch
Einlegen von Asphaltpappe bzw. Asphaltfilzpappe herge-
stellte Trennungsfugen auf. Die spédter vergossenen Fugen
wurden so hergestellt, dal 3 Bleche von etwa 3 mm Stirke
einbetoniert wurden. Nach Erhédrtung des Betons wurde
zunichst das mittlere Blech herausgezogen, die beiden ande-
ren Bleche lieBen sich dann leicht, ohne jegliche Beschidi-
gung der Kanten, entfernen. Die mittlere Léangsfuge er-
schien mit Riicksicht auf die StraBenbreite von 7,50 m er-
forderlich. Sie ist durchgehend durch Einlegen einer 4 mm
starken Asphaltpappe ausgebildet. Die Herstellung der
StraBe in zwei Hilften war im vorliegenden Falle besonders
auch deshalb nétig, weil mit Riicksicht auf die vorgeriickte
Jahreszeit mit einer lingeren Unterbrechung der Betonier-
arbeiten gerechnet werden mufBite. Wéhrend dieser Zeit
konnte dann die bereits fertiggestellte StraBenhélfte nach
ausreichender Schonzeit dem Verkehr iibergeben werden.
Da das Einwalzen der Schotterschicht mit der Dampfwalze
auf dem sandigen Untergrund unméglich war, begniigte man
sich mit dem Einwalzen durch eine Pferdewalze. In der
so erhaltenen Verspannung wurde die Schotterdecke durch
VergieBen mit Zementmortel gehalten.

Auf die so gesicherte Bettung wurde dann der Unterbeton
im Regelquerschnitt 10 cm stark eingebracht und durch
Handstampfer um etwa 20% verdichtet. Danach wurde der
5 cm starke Deckbeton iiber das ganze Feld ausgebreitet
und unter Beriicksichtigung eines SackmaBles von 2 cm
profilgemid abgezogen. Das Einstampfen des Deckbetons
geschah mit iiber die ganze StraBenhélite reichenden schwe-
ren Bohlenstampfern, die eine sehr gute Verdichtung er-
gaben. Sowohl Unterbeton wie Deckbeton konnten infolge
der ausgezeichneten Beschaffenheit der Zuschlagstoffe etwas
trockener als erdfeucht verarbeitet werden. Nach dem
Stampfen wurde die Decke mit einer 80-kg-Walze unter
gleichzeitigem Besprengen mit Wasser abgewalzt.. Danach
wurde sie in der {iblichen Weise mit dem flach aufgelegten
Gummiband abgezogen. Als Schutz gegen Risse und leichte
Nachtfroste wurden nach Fertigstellung der -Decke Papp-
dicher dariibergestellt, bis der Beton so weit erhirtet war,
daB er mit einer etwa 5 cm starken Sandschicht eingedeckt
werden konnte. Als stirkere Nachtfriste eintraten, erschien
der Schutz des noch im Abbinden befindlichen Betons durch
die Pappdicher nicht ausreichend. Es wurde daher Jute
auf den frischen Beton gedeckt und darauf eine Strohschiitte
von etwa 20—30 cm, die bei Temperaturen bis zu —3°
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ihren Zweck erfiillt hat. Von dem Erwidrmen der Zuschlag-
stoffe im Interesse des schnelleren Abbindens wurde mit
Riicksicht auf die dadurch entstehenden Kosten Abstand ge-
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nommen. FEtwa 3 Wochen nach Fertigstellung der einen
StraBBenhélfte konnte diese fiir den leichten Fuhrwerks-
verkehr freigegeben werden, nachdem die Stralendecke vor-
her griindlich gereinigt, die Grate an den Fugen sauber ab-
gestockt waren und der vorgesehene Wasserglasanstrich auf-
gebracht war., Bei den Betonierarbeiten sind durchschnitt-
lich etwa 25 Erwerbslose neben etwa 3 Stammleuten der
bauausfiihrenden Firma beschaftigt worden.

Bevor die Befestigung der StraBe in Beton erfolgte, hatte
sie nur einseitig einen Biirgersteig, der durch roh behauene
Granitrandsteine abgegrenzt war. Die: Durchfiihrung der
Straflenbauarbeiten legte den Gedanken nahe, ganze Arbeit
zu schaffen und auf beiden Seiten Biirgersteige anzulegen.
Gleichzeitig bot auch das wieder Gelegenheit, Erwerbslose
zu beschiftigen. Aus dem Grunde wurde die Abgrenzung
des Gehweges durch Betonrandsteine gewéhlt, deren Her-
stellung an ortsansassige Unternehmer vergeben wurde und

") Ausgefifhrt durch Herm, Streubel, StraBenbau G, m. b. H., Berlin.




neben der Méglichkeit der Beschaftigung Erwerbsloser auch
noch den Vorteil bot, daB sie eine erhebliche Ersparnis
gegeniiber der Verwendung von Granitschwellen darstellte.
Der Verkehr auf der StraBe setzt sich aus bduerlichen Ge-
spannen, einigen Lastkraftwagen und aus dem an den Tagen,
an denen Rennen in Strausberg abgehalten werden, recht
lebhaften Personenkraftwagenverkehr zusammen.

6. BetonstraBe Miinchen-Ingolstadt bei Neuherberg.

Die 1925 ausgefiihrten bayerischen StaatsstraBen haben
den sich durch starke Temperaturschwankungen auszeich-
nenden Winter 1925—1926 vortrefflich iiberstanden und auch
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ihre Bew#hrung unter dem zur Hilfte aus Pferdefuhrwerken,
sur Halfte aus Kraftfahrzeugen bestehenden Verkehr im
weiteren Verlauf des Jahres 1926 in einwandfreier Weise
dargetan. Damit war die BetonstraBe in Bayern aus dem
Versuchsstadium herausgetreten. Das Verdienst daran ge-
bithrt zweifellos der bayerischen Obersten Baubehéorde, die
als erste deutsche StraBenbauverwaltung mit ‘dem MiBtrauen
gegen die BetonstrafBle gebrochen und den EntschluB zum
Bau der ersten nach neuzeitlicher Bauweise ausgefiihrten
BetonstraBe in Deutschland gefaBit hat.

Auch im Jahre 1926 sah die Oberste Baubehérde den
Bau von 3 km Betonstrafle im Programm der StraBen
schwerer Bauweise vor. Durch weitere Verhandlungen ist
die Vermehrung auf 4 km Baulinge gelungen.
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Die neue BetonstraBle liegt an der StaatsstrafBe Miinchen-
Ingolstadt von km 9,5—13,5 nérdlich der StraBengabel bei
Neuherberg. Der Kraftwagenverkehr iiberwiegt auf dieser
StraBe; er betragt 75% des Gesamtverkehrs, der Fuhrwerks-
verkehr also nur 25%.

Die StraBe war bisher mit einer eingewalzten Basalt-
schotterdecke versehen; Grundbau war, wie bei den meisten
oberbayerischen StaatsstraBen, nicht vorhanden. Die aus-
zubauende Strecke ist auf der ganzen Linge mit hochge-
wachsenem Fohrenwald eingesdumt; infolgedessen trocknet
die StraBe nur auf kurze Zeiten im Jahre aus, insbesondere
bei der starken Niederschlagsmenge, wie sie die bayerisch-
schwiébische Hochebene bei Miinchen aufzuweisen hat. Um
so kraftiger ‘waren die Angriffe des starken Kraftwagen-
verkehrs, in dem noch dazu die Lastkraftwagen eine ganz
erhebliche Rolle spielen. So war diese Strafle ein stindiges
Schmerzenskind der StraBenbauverwaltung. Bis 1925 hatte
man sich einfach mit dem Flicksystem geholfen, man warf
die zahlreichen Schlaglécher mit Basaltschotter aus; bevor
jedoch der StraBenwirter am Ende seiner Arbeitsstrecke
angelangt war, war der Anfang schon wieder zerstért. In-
folgedessen nahm man 1925 eine regelrechte Neuwalzung mit
Oberflichenteerung vor. Aber auch diese Bauweise hielt
dem Verkehr nicht stand. Schon im Friithjahr 1926 traten
die bekannten Zerstérungserscheinungen mit Schlagléchern
und Gleisen so stark auf, dal man sich entschlieBen mufte,
die Strale mit einer Decke schwerer Bauweise zu versehen.
Die Ausfiihrung wurde dem bayerischen BetonstraBenkon-
sortium, bestehend aus den Bauunternehmungen Dyckerhoff
& Widmann A.-G., Karl Stohr und Wayss & Freytag A.-G.,
tibertragen, von dem die z. Zt. geschiftsfilhrende Firma
Dyckerhoff & Widmann mit der Durchfithrung der Bau-
arbeiten beauftragt wurde. Die staatliche Bauleitung lag in
den Hinden des StraBen- und FluBbauamtes Miinchen.

Man wihlte eine Gesamtstirke von 12 cm, von der 8 cm
auf den Unterbeton und 4 cm auf den Oberbeton (Fahr-
decke) treffen. Diese Stirke konnte als geniigend erachtet
werden, da der Beton ja auf die festgefahrene und festse-
walzte MakadamstraBe aufgebracht wurde, deren Fahrbahn
sich etwa t m iiber Gelinde befindet, und da das Grund-
wasser in ziemlicher Tiefe unter Geldnde ansteht. Auch
die Entfernungen der Querfugenabstinde wurden gegen-
tiber den friiheren Ausfithrungen auf Grund der vor-
liegenden Erfahrungen auf 12 m vergréBert; auf Lingsfugen
wurde in Anbetracht der verhiltnismiBig geringen StraBen-



breite von 5,5 m vollkommen verzichtet. Ebenso wurde die
Einlage von Eisenbewehrungen nicht fiir erforderlich ge-
funden; nur in StraBenmitte wurde eine 1,5 m breite Draht-
gewebeeinlage von etwa 1,5 kg/qm angeordnet, um das
Auftreten eines mittleren Lingsrisses zu erschweren. Die-
ses Drahtgewebe wurde zwischen Unter- und Oberbeton
eingelegt.

Im iibrigen schloB sich die Projektierung den bewdhrten
Konstruktionsanordnungen der Betonstrecken im Forsten-
rieder Park und bei Unterhaching an. Die Mischungsver-
haltnisse wurden wie folgt festgesetzt: fiir den Unterbeton
mit 1 RT. Portlandzement : 8 RT. Grubenkiessand, fiir den
Oberbeton mit 1 RT. hochwertigem Zement : 1% RT. Quarz-
sand : 2% RT. Granitsplitt. Neuartig war dabei die Ein-
sparung des hochwertigen Zements fiir den Unterbeton und
die Verwendung von Granit- statt Basaltsplitt.

Fiir die Wahl des Granitsplitts war maBgebend, daB# das
Granitmaterial von mehr gleichmiBiger Giite ist als der
Basalt, der viel eher zum Springen neigt, daB ferner der
Zementmértel fester an dem rauhen, mehr wiirfeligen Granit-
als dem glatten und plattigen Basaltschotter haftet, und da@3
schlieBlich zwischen Granit und Zement nicht nur eine me-
chanische, sondern auch eine chemische Bindung zustande
kommt. '

Die Querschnittsform ist aus Abb. 43 ersichtlich. Die
Kantenverstirkung betrigt an den Réndern 8 cm, sie geht
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pach 50 cm in den normalen Querschnitt iiber. Das Quer-
gefille der Fahrbahnoberfliche wurde mit 2,5 % festgelegt.
Es wird dazu bemerkt, daB mit dieser Festlegung die obere
Grenze des Quergefilles bei BetonstraBen gewihlt wurde, "
man kénnte sich mit wesentlich schwicheren Neigungen —
bis zu 1,5 % — begniigen. Die zwei in der Betonstrecke
vorkommenden Kurven wurden mit Ueberh6hung der duBe-
ren Seite ausgefiihrt.

Fiir die Fugenausbildung ist man andere Wege gegangen.
Es wurde nur die Einlage einer etwa 5 mm starken Asphalt-
filzpappe vorgesehen, an die beiderseits satt anbetoniert
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worden ist. Es hat sich auf den StraBen des Jahres 1925
gezeigt, daBl eine derartige Ausdehnungsméglichkeit fiir die
vorkommenden Temperaturschwankungen geniigt, und dafl
die starken Fugen zu Unzutriglichkeiten bei der Unterhal-
tung und zur StoBerzeugung beim Kraftwagenverkehr fithren.

Vor der eigentlichen Ausfiihrung walzte das StraBen- und
FluBbavamt Miinchen den Untergrund mit lehmigem Kies-
sand ein. Man ging dabei von dem Gedanken aus, dafl die
Unterlage der Betondecke genau den gleichen Oberflichen-
querschnitt wie die Betondecke selbst erhalten muB, damit
die Betonschicht vollkommen plangemiB und iiberall mit
gleicher Stirke eingebracht werden kann und damit die
Betondecke bei Forménderungen die Méglichkeit hat, mit
der geringsten Reibung iiber ihre Unterlage zu gleiten. Beim
Belassen der Schlaglécher und Gleise dagegen wiirde die
Betonschicht in diese Vertiefungen eingreifen, also an zahl-
reichen Stellen eingespannt werden; es wiirde dann durch
die Unterbindung der freien Beweglichkeit bei Temperatur-
schwankungen die RiBbildung begiinstigt werden.

Am 4. August begann die ausfiihrende Firma mit der Bau-
stelleneinrichtung. Von einem fast in der Mitte der Bau-
strecke gelegenen Industriewasserturm aus wurde zunichst
nach Siiden bis Neuherberg eine Wasserleitung mit den er-
forderlichen Zapfstellen fiir die Entnahme von Anmach- und
Spritzwasser verlegt. Dann wurde ebenfalls ungefdhr in der
Mitte der neu zu erbauenden Strafle das Baustofflager er-
richtet, Der Platz war deshalb besonders geeignet, weil
er an einem Industriegleis lag, auf dem die Beifuhr von
Zement, Granitschotter und Quarzsand getitigt werden
konnte. Das Lager war so eingerichtet, daB aus den einzel-
nen Abteilungen die benétigten Baustoffe unmittelbar auf
Lastkraftwagen von oben her verladen werden konnten.

Gleichzeitig wurde der Kiesgewinnungsbetrieb fiir den
Unterbeton eingerichtet. Zur Verfiigung standen am nérd-
lichen Ende und in der Mitte der Baustelle zwei staatliche
Kiesgruben, die einwandfreien Kiessand lieferten. Der Be-
trieb wurde derart geregelt, dafl ein Greifbagger den aus der
Grube entnommenen Kiessand unmittelbar in einen Silo ent-
leerte, von dem aus in die Lastkraftwagen die erforderlichen
Mengen abgegeben wurden.

Fiir die Zufuhr des Materials vom Kiessilo und dem Bau-
stofflager wurde eine wohldurchdachte Anordnung getroffen.
Nach amerikanischem Muster wurden Lastkraftwagen der-
art ausgebaut, daB es méglich war, sowohl fiir den Unter-
als auch fiir den Oberbeton an zentraler Stelle die zu einer
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Betonmischung notwendigen Mengen an Zement und Zu-
schlagstoffen abgemessen einzuladen und unmittelbar in das
Aufzugsgefal der Mischmaschine zu kippen.

Nachdem alle diese Vorbereitungen getroffen waren, nach-
dem auch die Neuaufwalzung der alten StraBle beendet war,
wurde mit der Herstellung der Betondecke begonnen. Zum
Unterschied vom Bau der StraBen des Jahres 1925 wurde
der Baubetrieb vollkommen mechanisiert. Es wurde nicht
nur das Mischen und das Verbringen des Betons auf die
Strafle mit einer Maschine getétigt, sondern auch das Pla-
nieren, Stampfen und Gldtten des Oberbetons. Der Arbeits-
gang ging nun wie folgt vor sich: Zuerst wurden die hélzer-
nen Seitenschalungen im richtigen Abstand und in der ent-
sprechenden Hoéhenlage aufgestellt, Zum Mischbetrieb und
zum Verbringen des Betons auf die StraBe diente eine
StraBlenbetonierungsmaschine der Maschinenfabrik Kaiser &
Schlaudecker, Kaiserslautern (s. Abschnitt VI, B.), wihrend
die Bearbeitung der Oberfliche mit einem nach amerikani-
schem Muster in Deutschland hergestellten StraBenfertiger
geschah.

Hinter dem StraBenfertiger her wurde an den wenigen
Stellen, an denen noch mangelhafte Glatte und Ebenheit zu
bemerken war, mit Reibebrettern von einer zweiten kleinen
Arbeitsbriicke aus nachgearbeitet.

Eine besondere Schwierigkeit bildet bei Verwendung
des Selbstfertigers die Fugenausbildung. Es ist nicht még-
lich, mit der Maschine nur bis zur Fuge heranzuarbeiten
und erst jenseits der Fugen weiterzufahren, weil dadurch
gerade die am meisten beanspruchten Fugenkanten am
schwichsten gestampft und bearbeitet wiirden. AuBerdem
mufl die Planierbohle auf alle Fille iiber die Fuge fahren,
damit der Stampfer bis an die Fuge herankommt und damit
sich an der Fuge keine Grate oder Vertiefungen bilden.
Es wurde deshalb an der Stelle der Fugen ein Brett ein-
gelegt, das nicht bis zur Oberfliche reichte, und mit dem
Finisher dann iiber die Fugen weggefahren. Nach Beendi-
gung der Finisherarbeit muBlte allerdings von der Arbeits-
briicke aus die Fuge durch Herausnehmen des Brettes noch-
mals geoffnet werden; in die Oeffnung wurde dann die
Asphaltfilzpappe eingeschoben, die Oberfliche wurde durch
sattes Anbetonieren an die Pappe wieder geschlossen,

Wenn diese Arbeit von geiibten Maurern mit Sorgfalt
vorgenommen wird, ist eine Abschwichung der Finisher-
arbeit an den Fugen nicht zu befiirchten.
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Die SchluBarbeiten gingen wie iiblich vor sich. Nachdem
der frische Beton durch Sonnensegel auf die Dauer von
etwa 24 Stunden geschiitzt worden war, wurde eine etwa
10—15 cm starke Streuschicht aufgebracht, die unter standi-
ger Feuchthaltung mindestens 14 Tage liegen blieb.

Die Oberfliche ist auf der ganzen Linge mit Wasserglas
behandelt worden. Nur eine kleinere Strecke ist auf be-
sonderen Wunsch der Bauleitung mit Inertol gestrichen, da
sich bei der Versuchsstrecke im Forstenrieder Park heraus-
gestellt hat, daB der Inertolanstrich nicht nur, wie ange-
nommen, das Anmachwasser vor Verdunstung schiitzt, son-
dern auch auf 1—2 Jahre eine wirksame Schutzschicht

bildet. _

Am 13. Oktober 1926 war der StraBenbau beendet, am
6. November 1926 wurde die Strafle dem Verkehr {iber-
geben (Abb. 44). Die StraBle wurde im Doppelschichten-
betrieb in etwa 50 Arbeitstagen hergestellt. Die Tages-
leistung betrug durchschnittlich 150 lfdm oder 825 gm. Da-
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bei ist zu bemerken, dafl sich die Leistungen in den letzten
Wochen immer mehr steigerten. Die Gesamtbaukosten be-
trugen fiir Herstellung der Betondecke einschlieBlich aller
Nebenarbeiten und der Einwalzung des Untergrundes M. 8,50
je qm.

7. Betonspurstrafie bei Weiden.

Mit Riicksicht auf die geringen zur Verfiigung stehenden
Mittel wurde in Weiden (Oberpfalz) ein Verfahren ange-
wandt, {iber das folgendes gesagt werden soll (Abb. 45 u. 46).

Es wurden Betonplatten aus hochwertigem Zement (Mi-
schung 1:4) hergestellt. Diese legte man in Kerben oder
Nuten so aneinander, dal} sich eine Platte allein nicht heben
oder senken kann. Es werden 2 Reihen mit einem inneren
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Abstande von 1 m verlegt, so daB sich bei einer Breite der
Platten von 50 ¢cm (Ldnge 25 cm und Héhe 18 cm) fiir alle
Fahrzeuge die erforderliche Spurweite ergibt. Die Kosten
dieser BetonspurstraBe sind mit 9,70 Mk. je lfdm angegeben,
wobei allerdings zu beriicksichtigen ist, daB teilweise Er-
werbslose zum Bau herangezogen worden sind.

Wihrend der Bauzeit konnte der StraBenverkehr unge-
hindert aufrechterhalten werden, weil selbstverstindlich
nicht beide Radspurbreiten gleichzeitig eingelegt wurden.
Beim Einbau wurden gleichzeitig vier Gruppen von je sechs
Arbeitern angesetzt.

Bei der Herstellung der StraBle wurde nur einheimisches
Material verwendet. Die Haltbarkeit der BetonspurstraBe
darf auf mindestens 25 Jahre geschitzt werden. Die jihr-
liche Unterhaltung ist sehr gering, weil der Verkehr sich in
der Hauptsache auf den ecingelegten Betonplatten bewegt,
wodurch sowohl Staub- und Schmutzbildung vermindert, als
auch die Bildung von Schlagléchern und Gleisen gehindert
und die StraBle selbst sowie die Bereifung der Lastwagen
geschont werden, nicht zuletzt auch die Zugkraft der Ge-
spanntiere. Bei einstringigen Fahrspuren werden nur noch
die dazwischen und daneben liegenden StraBenstreifen beim
Begegnen oder Ueberholen von Fahrzeugen benutzt werden.

Die eingelegten Betonplatten bleiben zweckmiBig vor-
laufig zu ihrem Schutze mit einer diinnen Sandlage bedeckt.
Die Platten haben nur fiir etwaige Ausdehnung bei Frost
oder Hitze geniigend Spielraum schon infolge der Kerbungen.

E. Betonstralen in Sonderbauweise.
1. Soliditit-BetonstraBlen.

a) Das Wesen des Soliditit-Betons und seine Verarbeitung.

Der Soliditit-Beton ist von dem Spanier Emilio Longan
erfunden worden. Das Herstellungsverfahren ist patent-
amtlich geschiitzt. Fiir Deutschland ist das Patent durch die
Firma Aug. Lindemann, Kéln, etworben worden.

Der Patentanspruch lautet:

1. Verfahren zur Verbesserung von Portlandzement durch
Zusatz von Gtanit- oder Dioritmehl zum fertigen Zement,
dadurch gekennzeichnet, daB das Gesteinsmehl vorher min-
destens zwei Stunden lang auf etwa 1000° erhitzt wird,

2. Verfahren zur Herstellung von Beton mit dem nach
Anspruch 1 behandelten Zement, dadurch gekennzeichnet,
daB als Fiillstoff gebrannte Stiicke von Granit oder Diorit
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der gleichen Art, wie der zur Herstellung des Zusatzmehles
benutzten, verwendet werden.

Das Kennzeichen des Solididit-Betons ist also die Ver-
wendung eines besonders prédparierten Zements und die
Auswahl besonderer Zuschlagstoffe.

Mit dem Solidititbeton sind sehr hohe Festigkeiten er-
zielt worden. In einem Prospekt des Deutschen Soliditit-
Verbandes e. V., Céln-Raderthal, sind folgende Druck- und
Zugproben aufgefiihrt:

a) Druckproben:
Mischung 1:3 Granitmaterial und Solidititzement

nach 7 Tagen 520,5 kg/qem
7 821,0 "
RN ] ey 898,0 o
v AR 986,0 v
b) Zugproben:
Normalsand - Steinsand, siliziumhaltig
und Solidititzement und Solidititzement
nach 3 Tagen 18,07 kg/qecm 28,20 kg/qcm
M SRS T gsEl
U A T U
A T i e 5092
U D Tl et 34,60 o 56,10 1
BELY | e e 6390
i T 65,15 |,

Soll Soliditit-Beton auf vorhandener Chaussie-
rung verwendet werden, so wird zunichst eine Unter-
betonschicht von 4—10 cm Stdrke aufgebracht, wodurch die
Unebenheiten der alten StraBe ausgeglichen werden. Der
Unterbeton besteht aus einer Kies-Solidititzement-Beton-
" schicht in Mischung von etwa 1:8. Auf den Unterbeton
wird die eigentliche Solidititdecke in einer Stirke von
6% cm aufgebracht.

Es wird aber auch in der Weise verfahren, da man die
zerstorte alte StraBle zuerst aufreifit, neu mit Kleinschlay
eindeckt und darauf wieder walzt. In diesem Falle kann
der Unterbeton in Wegfall kommen, dagegen wird man die
Solidititdecke mindestens 8 cm stark machen.

Bei einer neuen StraBBenbefestigung empfichlt
es sich, der Unterschicht eine Stirke von 18 cm zu geben,
auf welcher die Deckschicht von 4—65 cm aufgebracht

wird.
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ZweckmifBig wird die Deckschicht an den StraBenrindern
auf eine gewisse Breite, auf etwa 15 cm anlaufend, ver-
stirkt. Die Einlage von Eisen in den Beton eriibrigt sich
bei guter Unterlage.

Querfugen werden in Abstinden von 8 bis 15 m angeord-
net, meist schrig gefiihrt und knirsch gestoBen. Lingsfugen
sind auch bei gréBeren StraBenbreiten nicht erforderlich.

Um das gegenseitige Anbinden der Fugen zu vermeiden,
erhalten sie einen einfachen Lehmanstrich.

Die Ausfiihrung der Soliditit-Betondecken erfolgt héufig,
nicht wie bei der normalen Straflenbetonbauweise, in der
Lingsrichtung der Strafle, sondern quer zur StraBe n-
achse in 4 m breiten Streifen iiber die ganze StraBe hin-
weg. Profileisen, die nach dem gesonderten Querschnitt
gebogen sind, werden iiber die volle StraBenbreite verlegt.
Dazwischen wird der Beton eingebracht und mit PreBluft-
stampfern verdichtet. Nachdem der Beton mittels Richt-
scheit abgezogen ist, wird die Oberfliche noch mit einer
leichten Walze gewalzt. Dort, wo zwischen zwei Platten
das Profileisen gelegen hatte, muB nachtriglich Beton einge-
stampft werden. Dies mufl erfolgen, ehe der Beton abge-
bunden hat, weil sonst Fugen in die Erscheinung treten
wiirden.

Vielfach wird in der Weise verfahren, daB8 die einzelnen
Deckenstiicke nicht fortlaufend hergestellt werden, sondern
so, daB jeweils ein Feld iibersprungen und dieses erst spiter
hergestellt wird.

b) Soliditit-VersuchsstraBe bei Diisseldorf,

Diese StraBe wurde als erste deutsche Soliditit-Strafle
im Mai 1925 durch die deutsche Soliditit-Zentrale Aug.
Lindemann im Auftrage des Landesbauamtes Diisseldorf aus-
gefithrt (Abb. 47 u. 48).

Die Versuchsstrecke liegt auf der StraBe Diisseldorf—
Miihlheim am sogenannten Krummen Weg bei Kettwig zwi-
schen km 15,13 und 15,15. Der Verkehr ist lebhaft (tag-
lich 150—200 Personenkraftwagen, 100—150 Lastkraftwagen,
50—70 Pferdefuhrwerke).

Die Strecke ist 200 m lang und 6 m breit. Das Lings-
gefille schwankt zwischen 1,3 und 3,3%.

Als Unterbau diente die vorhandene Chaussierung. Hierauf
wurde eine Soliditit-Deckschicht von 8 cm Stirke mit Quer-
gefille 1:40 aufgebracht. Gegen die StraBenrinder zu
wurde sie um 5 cm verstirkt.

Das Mischverhéltnis betrug 1:4, der Mischzement be-
stand aus 80% P.-Z. und 20% Steinmehl. Als Zuschlag-
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stoff wurde Granit in der Zusammensetzung 40% Grob-
schlag, 20% Splitt, 20% Kies, 20% Sand verwendet,

Querfugen sind in Abstinden von 12—15 m vorhanden.
Meist sind sie unter 60° gegen die Lingsachse geneigt. Die
Fugenbreite betrigt 1 mm. Auf eine Lange von 100 m ist
auBerdem eine Lingsfuge in StraBenmitte angeordnet wor-
den. Um das Anbinden eines Abschnittes an den anderen
zu vermeiden, wurden die drei senkrechten AbschluBflichen
mit Lehm bestrichen.

Die Strecke hat Wasserglasanstrich erhalten. 14 Tage
nach Herstellung wurde die StraBe dem Betrieb iibergeben.
Sie macht einen sehr guten Eindruck, Einige Querrisse

sind an den Stellen entstanden, wo die Profileisen gelegen
haben.

c) Soliditit-Betonstrecke auf der StaatsstraBie
Miinchen—Tegernsee,

Die StaatsstrafBe Miinchen—Tegernsee, auf der im Auf-
trage der Obersten Baubehérde im Ministerium des Innern
zu Miinchen auch andere StraBenbefestigungen erprobt
werden (s. auch BetonstraBen-Versuchsstrecke S, 67), hat
gemischten Verkehr von etwa 500 t tiaglich, vorwiegend
mit Personenkraftwagen.. Der Pferdefuhrwerksverkehr ist
verhéltnismaBig gering.

108



Die 500 m lange und 55 m breite Soliditit-Versuchs-
strecke wurde im Auftrage des StraBen- und FluBbauamtes
Miinchen durch die siiddeutsche Tiefbaugesellschaft
Polensky & Zéllner, Miinchen, im September 1925 ausgefiihrt.

Die Betondecke wurde auf die bestehende alte Schotter-
decke aufgebracht, die zuvor durch eine Unterbetonschicht
von 4—10 cm Stirke ausgeglichen worden war. Misch-
verhdltnis der Unterschicht: 1:8 Grubenkies und -sand.

Die Deckschicht ist 6,5 cm stark und im Verhiltnis 1 : 3
(80% Granitschotter, 20% Granitsand) hergestellt.

Die Decke ist gegen die Fahrbahnenden nicht verstirkt.
Die Querneigung betriagt 1 : 40.

Querfugen sind in Abstinden von 8 m angeordnet, etwa
80" gegen die StraBenachse geneigt und raumlos anein-
ander gefiigt.

Am 24. Oktober 1925 wurde die Strecke dem Verkehr
tibergeben (Abb. 49).

d) Solidititbetonstrecke bei Drensteinfurt.

Im Auftrage der westfdlischen Provinzialverwaltung ist im
Zuge der ProvinziallandstraBe Miinster—Dortmund bej Dren-
steinfurt eine 3 km lange® Strecke als BetonstraBe ausge-
fithrt. Sie stellt den Anfang des weiterhin geplanten groB-
ziigigen Ausbaues dar. Die Ausfithrung erfolgte in Soliditit-

50 SolidititbetonstraBe Baiersbronn-Freudenstadt
Ausgeliihrt 1926 durch Koch & Mayer, Heilbronn, auf vor-
handener Schotterdecke in 1000 m Lidnge und 5,5 m Breite.
Zweischichtenbauweise (12—6,5 cm). Mischungsverhéltnis 1 : 8
und 1:3. Verdichtung mit PreBluftstampfern,
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betonbauweise durch die Firma A. Lindemann, Kéln. Die
StraBe hat eine Breite von 6 m mit einer Deckenstirke von
7—10 cm. Das Mischungsverhéltnis wurde zu 1 T. Soliditit-
zement : 3% T. Zuschlagsmaterial gewdhlt. Letzteres setzt
sich aus 5 verschiedenen Sorten vom gréBten Korn von
25 mm bis zum feinsten Quarzsand, der in der Nihe der
Baustelle gewonnen wurde, zusammen.

Auch hier handelte es sich, wie bei den oben beschriebe-
nen BetonstraBlen, um die Wiederherstellung alter bestehen-
der Chaussierung, und zwar muBte die StraBe zunichst um
30—50 cm verbreitert werden. Nachdem dies durch eine
Packlage, die festgewalzt wurde, erreicht war, wurde die
StraBe in ihrer ganzen Breite auf einmal betoniert. Arbeits-

- 531 Soliditit-Beton-
strecke Dresden—
Pirna

fugen, also raumlose Fugen, sind in Abstinden von etwa 20,
zum Teil sogar 25 m, angeordnet.

Im Gegensatz zu den bisher ausgefiihrten Solidititbeton-
stralen wurde hier zum ersten Male gleichmdBig Feld an
Feld vorgearbeitet. Die Fugen werden in der Weise her-
gestellt, daBl das fertiggestellte Feld durch eine Schalung
gehalten wird.

Unter Freilassung eines Streifens von 40—60 cm ging
man dann sofort an die Ausfithrung des nichsten Feldes.
Wenn dann, nach etwa 2 Stunden, der Beton dieses Feldes
frei stand, wurde die Schalung fortgenommen und die 40
bis 60 cm der Liicke ausgefiillt.

Das gleichmiBige Vorarbeiten beim BetonstraBenbau hat
naturgemiB den Vorteil einer vereinfachten Materialbeférde-
rung gegeniiber dem ,,Feld-iiber-Feld”-Arbeiten.

Bei dieser StrafBle bildeten sich neben den kiinstlichen
Fugen einige sehr schwache Risse. Die ausfithrende Firma
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beabsichtigt daher, mit der Deckenstirke fiirderhin nicht
unter 10 cm herunterzugehen.

Die Herstellung der SolidititbetonstraBen geschah vor-
ziiglich von Hand bei Benutzung einer gewshnlichen Beton-
mischmaschine. Der Beton wird in seiner vollen Stirke, also
in einer Schicht, mit der dem SackmaB entsprechenden
Ueberhhung erdfeucht eingebracht, mit einer eisernen
Schiene abgezogen und mit PreBluftstampfern gestamplft.
Nur die obere Schicht in einer Stirke von 1 cm wird ziem-
lich naB eingebracht, um dadurch leichter eine gut ebene
Oberfliche erzielen zu kénnen. Fiir diese obere diinne
Schicht, die gewalzt wird, wahlt man auch eine fettere

Mischung.

2. Rhoubenite-Betonstrafien.
a) Das Wesen des Rhoubenite-Betons.

In der Materialzusammensetzung unterscheidet sich ferner
von dem reinen Beton der sog. Rhoubenite-Beton.
Er besteht aus einfachem normengemiBen Portlandzement
und den gewdhnlichen Zuschligen an Sand, Kies, Stein-
schlag usw. unter Zusatz eines patentierten, des sogenannten

52 Soliditit-Betonstrecke Dresden-Pirna
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53 MilitdrringstraBe in K&In in Solidititbeton

Houbenschen Pulvers, dessen genaue Zusammensetzung
geheim gehalten wird, das aber aus dem chemisch neutralen,
stark zusammenpreBbaren und vornehmlich absorbtions-
fahigen Sigemehl mit einer Beigabe aus sorgfiltig ent-
wissertem Teer und geringen Mengen von raffiniertem Bitu-
men_besteht. -

Wie fiir gew éhnlichen StraBenbeton miissen dig zur
Verwendung gelangenden Baustoffe erstklassiger Natur sein.
Das Rhoubenite-Pulver darf auf keinen Fall beige-
geben werden, ehe der Beton vollstindig durchgemischt ist,
d. h. bevor nicht alle Zementteilchen sich voll Wasser ge-
sogen haben. Ist dies geschehen, so wird die vorher fest-
gelegte Pulvermenge zugesetzt, das Ganze nochmals griind-
lich durchgemischt und sofort verarbeitet.

In der Praxis verwandt ist der Rhoubenite-
Beton in Belgien bei einer ganzen Reihe von StraBen, so
in Brissel, Lille, Antwerpen, in Flandern,
Brabant und anderen Stidten und Provinzen.

In Frankreich seien genannt Straflen in Paris,
St. Dénis, Laval, Boulogne-sur-Seine, Gre-
noble, Roubaix, Perreux, La Bassée und
anderen.

b) Rhoubenite-Betonstraflienbau in Erfurt.

Die deutsche Lizenz fiir das Rhoubenite-Verfahren hat die

Firma Wayss & Freytag A.-G. erworben, die neuerdings in
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Erfurt und Berlin-Treptow BetonstraBen nach diesem Ver-
fahren gebaut hat.

Die Ausfiihrung erfolgte in Erfurt genau nach den An-
gaben des Patentinhabers Houben, der auch die ersten
Arbeiten auf der Baustelle selbst leitete. Wayss & Freytag
hatte die Zuschlagstoffe nach der Fullerkurve ausgewihlt.
Houben dagegen ging von dem Gedanken aus, daB — wie bei
einer Schotterstrale — auch bei einer gewalzten Beton-
stralle der tragende Teil das Steinmaterial ist, und dafB} der
Mortel nur fiir eine Verkittung der Steine zu sorgen habe.
Durch das Walzen soll eine viel stirkere Verdichtung als
durch Stampfen erzielt werden. Die dichte Lagerung der
Steine hat nach der Theorie von Houben noch folgende, ge-
rade fiir den StraBlenbau duBerst wichtige Vorteile. Da das
Steinmaterial, das den Hauptbestandteil des Betons bildet,
selbst nicht schwindet, sondern nur der die Hohlrdume aus-
filllende Mortel, so ist die Wirkung des Schwindens, d. h,
also die Gefahr einer Ribildung, um so geringer, je kleiner
die Hohlrdume sind und je geringer der dem Schwinden
unterliegende Mortel ist. Dieser ‘Mértel wird im Mischungs-
verhiltnis 1:1 hergestellt, d. h. 300 Liter (450 k¢ Zement)
zu 300 Liter Sand auf 1 cbm fertigen Beton. In den Mértel
ist in feinen Teilen das Rhoubenite-Pulver — und zwar in
der sehr geringen Menge von 1:100 auf den Beton be-
zogen — eingebettet. Nach der Theorie von Houben &ffnet
sich unter dem Druck der Walze das diinne Asphalthiut-
chen auf den Sédgespdnen, die sich dann mit Wasser voll-
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saugen. Beim Schwinden des Mértels driicken die einzelnen
Mértelteile gegeneinander, also auch gegen die eingebetteten
Ségespine, die daraufhin eine geringe Menge des aufge-
speicherten Wassers abgeben. Die Sidgespine bilden daher
ein Wasserreservoir zur Feuchthaltung des Betons wihrend
seiner Erhdrtung. Die besonders préparierten Sidgespine
sind im Beton nicht als Fremdkérper anzusehen. Die Ver-
minderung der Druckfestigkeit, die praktisch {iberhaupt
nicht in Erscheinung getreten ist, kann bei dem geringen
Zusatz von 1% nur ganz unwesentlich sein, die wahrscheinlich
durch die bessere Verdichtung, die durch die 5 t schwere
Walze erreicht wird, vollkommen aufgehoben wird. Als
Zuschlagstoffe wurden verwandt: Basaltsplitt, der zum Teil
gut wiirfelig gebrochen war, und Mainkiessand, aus dem die
abgerundeten flachen, gréberen Bestandteile herausgesiebt
wurden.

Die in Beton ausgefiihrte Strecke auf der Nordhduser
StraBle hat eine Liange von 925 m und eine Breite von 5,50 m
(Abbild. 54 u. 55). Die als Unterbau dienende vorhandene
Chaussierung, deren Decke leicht aufgerissen und wieder
eingewalzt worden ist, hat ein einseitiges Gefille erhalten,
da die Strafle spiter in doppelter Breite ausgebaut werden
soll. Auf der einen Seite hat die StraBle erhéhte
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Randsteine, die als Biirgersteigeinfassung dienen. Auf der
anderen Seite ist eine Reihe Mansfelder Schlackensteine
verlegt, die mit der Oberkanté der Betondecke biindig lie-
gen. Die Stirke der Betondecke ist 10 cm. Zum Mischen
wurde ein Jagermischer von 375 Liter Trommelinhalt, fahr-
bar mit schwenkbarem Ausleger, verwandt. Der Wasser-
zusatz betrug etwa 20 Liter auf eine Trommelmischung. Der
Beton war also erheblich trockener als erdfeucht.

Die StraBle wurde in Feldern von 10—15 m Linge her-
gestellt. Der Beton wurde mit 2 ¢cm Ueberhhung ausge-
breitet, mit einer Lehre abgezogen und dann alle 2 Stunden
gewalzt. Zur Anwendung gelangte eine 5-t-Walze (Bauart
Schwartzkopff), die zuerst zweimal, und zwar in der Lings-
richtung det StraBle, mit 20 cm Ueberschneidung iiber die
Betonfliche ging. Nach einer Besprengung der Oberfliche
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56 Rudower Chaussee, Berlin: Ausbreiten des Betons

mittels GieBkannen wurde weitere zweimal gewalzt. Hierauf
erfolgte eine Nachbearbeitung der StraBenrdnder mit eiser-
nen Handstampfern und des an den bereits fertiggestellten
Beton anschlieBenden Flachenstiickes mit leichten Holz-
stampfern. Die letzte Bearbeitung der Oberfliche wurde
mit Reibebrettern vorgenommen. Auf eine zwar ebene,

57 Rudower Chaussee, Berlin: Abziehen des Betons
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aber nicht glatte Decke wurde besonderes Gewicht gelegt.
Ein Ueberdecken des Betons durch Sand oder Zeltbahnen
erfolgte nicht, dagegen wurde die StraBe noch einige Tage
feucht gehalten,

Die ganze Strecke wurde ohne sichtbare Fugen herge-
stellt. Nur an jedem Tagesabschnitt, also in Entfernungen
von 60—70 m, wurde eine Querfuge angeordnet, die folgen-
dermaBlen ausgebildet wurde. Ein Eisenblech wurde vor
Kopf der fertigen Decke verlegt. Das Blech ragte nicht
ganz bis an die Oberfliche heran, sondern wurde noch um
3—4 mm iiberdeckt. An dem Blech waren Eisenstibe von
etwa 10 cm Lénge befestigt, die nach der Seite heraus-
ragten, an der am ndchsten Tage der neue Beton einge-

58

bracht wurde. Das Eisenblech ‘soll den Zweck haben, den
Druck der Walze gleichmiBig auf die Stirnfliche der be-
reits erhirteten Betondecke zu iibertragen. Da das Ma-
terial unter der Walze geschoben wird, so entsteht in der
Langsrichtung der StraBe ein Druck, den der erst im An-
fang des Erhdrtungsstadiums befindliche Beton aufzunehmen
hat.

3. Straflenversuchsstrecken mit Stahlbeton.')

Stahlbeton, nach Prof. Kleinlogel, wird seit einer Reihe
von Jahren als Belag in Fabriken, Montagehallen, Lager-

%) S. ,Zement" Nr, 36 v. 3, 10, 25, S, 735 ff,
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hdusern usw., als FuBwege, Untergrundbahnsteige u. dgl.
in wechselnder Stirke von 5—20 mm vielfach verwendet.

Als Fahrbahnbelag wurde er erstmals in Berlin 1924 am
Breitenbachplatz in Wilmersdorf und 1925 in der Kénigin-
Augusta-Strafle erprobt.

Die Herstellung des Stahlbetons erfolgt derart, dal Zement
mit einem besonders aufbereiteten, entstaubten und pripa-
rierten , Hirtematerial” gemischt wird, worauf der Méortel
in {iblicher Weise unter Zusatz von Wasser verarbeitet
wird. Der Zusatz von Eisenfeilspinen, Drehspinen und
dergleichen zum Zement ist an und fiir sich schon alt. Neu
an dem Verfahren von Professor Kleinlogel ist, da eine
eigenartige, homogen geschlossene, dichte Masse hergestellt
wird, welche eher einen eisendhnlichen Charakter hat, ohne
selbst Eisen zu sein. Das Hartematerial bildet dabei eine
feinkérnige Masse mit granatsplitterartig rauh gezackten
Formen der einzelnen Koérner und ist weitgehend entstaubt
und entslt. Vorbedingung fiir die Haltbarkeit eines der-
artigen Stahlbetonpflasters ist natiirlich, wie bei jedem
anderen auch, daB} eine geniigend starke und festliegende
Betonunterbettung vorhanden ist. Dieser Punkt
ist gerade beim Stahlbeton um so wichtiger, als dieser in-
folge seiner diinnen Schicht von nir 10 bis 20 mm keine
solche Druckverteilung bewirken kann, wie dies z. B. beim
Holzpflaster der Fall ist, wo jeder StoB infolge der groBen
Héhe der Klétze von 10 bis 13 cm sich auf eine gréBere
Fliache verteilt. Auch kann die diinne Decke, die mit dem
Unterbeton eine fest zusammenhangende Schicht bildet,
nicht, wie z. B, der Asphalt, elastisch nachgeben, es wird
vielmehr jeder Rif}, der in der Betonunterbettung durch die
Radst6Be und infolge von Versackungen entsteht, sich auch
sofort auf die Stahlbetondecke iibertragen und damit die
Zerstorung des ganzen Pflasters herbeifiihren.

Bei der Anlage der Stahlbetondecke am Breitenba ch-
ol R A Wilmersdorf (Ausfiihrung durch die Firma
Griin & Bilfinger A.-G., Berlin) wurde zunéchst ein 20 cm
starker Unterbeton als Stampfbeton in Mischung 1 :8 her-
gestellt und mit einer 5 cm starken Ausgleichsschicht 1 :4
sowie schlieBlich mit einer 10 mm starlren Stahlbeton-
schicht versehen, Ferner wurden in den verschiedensten
Hohen der Ausgleichsschicht Drahtgewebe eingelegt, be-
ginnend in der Beriihrungsschicht zwischen Unterbeton und
Ausgleichsschicht, dann 1cm dariiber bis zur Héhe der
Stahlbetonschicht, um festzustellen, wie die einzelnen Fel-
der sich bei diesen Drahtgewebeeinlagen verhalten werden.
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In verschiedenen Feldern wurde das Drahtgewebe fortge-
lassen. Alle 7,5 m wurden Ausdehnungsfugen angeordnet,
die urspriinglich 10 mm breit sein sollten, indessen durch
die Schwierigkeiten bei der Ausfithrung auf 3 bis 4 cm ver-
breitert wurden.

Die Anordnung der Quer-Ausdehnungsfugen erfolgte bei
der 30 m langen Versuchsstrecke in der Kénigin-
Augusta-StraBe vor dem Reichsmarineamt in Berlin
in einer ganz neuartigen Weise nach einem patentierten
Verfahren. Im Gegensatz zu der nicht durch Eisen
bewehrten Lingsfuge bestehen die Querfugen aus zwei
sich gegeniiberliegenden Z-Eisen N, 6, die mit einem
Stegabstand von 20 mm verlegt wurden und deren obere
Flanschen zickzackférmig ausgeschnitten sind, Diese Eisen
sind nach dem Querprofil des Fahrdammes gebogen,
in der Lédngsfuge stumpf gestoBen und durch 4 Stiick
20 bis 25 cm lange Steinanker mit dem Beton jedes Feldes
fest verbunden. Jedes Feld bildet also mit seinem zu-
gehorigen Z-Eisen ein einheitliches Ganzes und kann sich
unabhidngig vom anderen Beton den Temperaturschwankun-
gen anpassen. Die zickzackiérmige Ausbildung der oberen
Flanschen soll bewirken, daB die Ridder der Fuhrwerke
glatt {iber die Fugen hinweggleiten und nirgendwo StéBe
auftreten konnen.

Die in Stahlbeton ausgefiithrten Versuchsstrecken haben
keine Veranlassung geboten, dieses Verfahren in gréBerem
AusmalBe fiir StraBlenbauten anzuwendei.

4. Straflenversuchsstrecken im Spritzbetonverfahren,

Das Verfahren, StraBen im Spritzbeton-(Torkret-)Ver-
fahren herzustellen, kam erstmals 1925 in Sachsen zur An-
wendung. Es soll dazu dienen, éltere, ausgefahrene, wasser-
gebundene Schotterstraflen fiir den modernen Verkehr
brauchbar zu machen. Es wurden folgende Strecken aus-
gefiihrt:

a) im Zuge der StraBe Dresden—Bischofswerda bei dem
Dorfe WeiBig, 500 m lang;

b) auf der Hohen StraBe in Dresden, ca. 250 m.

c) in der Sachsen-Allee in Leipzig;

d) auf der StraBe Dresden—Dippoldiswalde, ca. 500 m.

Die Anwendung des Spritzbetonverfahrens im StraBen-
bau nimmt auf die Natur des Zementes und seine Verwen-
dungsgrundsdtze nicht geniigend Riicksicht. Das Verfahren
lehnt sich an ein im bitumingsen StraBenbau iibliches, an
das Trdnkverfahren an. Wéihrend das Trinken mit bitumi-
nésen Stoffen, der Eigenart dieser Stoffe entsprechend, bei
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leichterem Verkehr Erfolg versprechen kann, ist dies bei
Anwendung des Betonspritzgusses nicht zu erwarten
(Abb. 59).

Die ausgefiihrten Strecken haben denn auch gezeigt, dafl
das Betonspritzverfahren fiir den StraBen-
baunicht geeignet ist

5. StraBenbauten mit Thurviabeton.

Die Versuche der Thurvia-Baugesellschaft, einen Beton
zu erzielen, der nicht nur einen hohen Grad von Dichte,
sondern auch eine hohe Zugfestigkeit und absolute RiB-
freiheit aufweist, reichen lange Zeit zuriick. Umfangreiche
Laboratoriumsversuche der Séchsisch-Thiiringischen Port-
landcementfabrik Priissing & Co. auf mérteltechnischem
Gebiete hatten ihre Auswirkung in der prakfischen Durch-
{iihrung durch die Firma Kell & Léser, die sich spater mit
der oben genannten Zementherstellerin zu der StraBenbau-
gesellschaft Thurvia vereinigte. Das Ergebnis der ge-
sammelten Erfahrungen war eine Mischung von Spezial-
bindemitteln mit Portlandzement und hochwertigen Zu-
schlagstoffen, die diesen Anspriichen nicht nur im Labora-
torium, sondern auch praktisch gerecht wird.
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Die erste StraBe mit dieser sogenannten Thurvia-Masse
wurde Anfang.1926 in Béhlitz-Ehrenberg bei Leipzig aus-
gefiihrt. Eine zweite Strale wurde noch in der zweiten
Halfte des Jahres 1926 in Goschwitz gebaut, die sich
bisher gut bewahrt hat. Die ThurviastraBe wird als
6 cm starke Fahrbahnschicht ausgefiihrt, welche Stirke
normalem Verkehr entspricht. Bei besonders starkem
Verkehr muB8 die Stirke der Fahrbahnschicht bis
10 cm erhoht werden. Diese Fahrbahnschicht liegt
bei den bisherigen Ausfiihrungen meist auf vorhandener
alter Packlage, die mit einer Ausgleichsunterschicht
verstirkt wurde. Auf eine intensive Verbindung der
Unterschicht mit der Fahrbahnschicht wird der groBte
Wert gelegt. Die Ausbildung der Fugen erfolgt als Arbeits-
fugen ohne irgendwelche Einlagen. Die Fugen werden je
nach der Breite der StraBle in Abstinden von 10—20 m
eingebaut.

6. Betonstraflenstrecke mit Hartstein-Plattenbelag auf der
Strafle Merseburg—Leipzig.

Auf der ProvinzialstraBe Leipzig—Merseburg, die vom
Tief- und Wasserbauamt Leipzig im Verein mit der Pro-
vinzial-Verwaltung der Provinz Sachsen als Versuchsstrecke
benutzt wird, wurde im Herbst 1925 eine Betonprobestrecke
mit Plattenbelag. (km 63,1 bis 63,2) hergestellt. Die Aus-
fithrung der 100 m langen Probestrecke lag in Hdnden der
Firma Zwirner & Zéllner, Halle a. S.

Die alte Strafle wurde zundchst griindlich gereinigt. Als-
dann wurde eine Tragbetonschicht im Mischverhiltnis 1 : 10
aufgebracht und profilgerecht (Ueberhéhung 9 cm) ab-
geglichen, Auf diese untere Tragschicht wurde eine 2 cm
dicke Zementmortelschicht 1:6 aufgetragen und in diese
die sogenannten Ara-Hartsteinplatten eingebettet. Die
scharfkantigen Platten wurden mit versetzten Fugen eng
aneinander verlegt und mit Zementschlimme ausgegossen.

Die Ara-Hartsteinplatten haben Ausmafle von 30/30/6,5 cm.
Sie bestehen aus zerkleinertem Felsquarzit und Zement; sie
werden hydraulisch gepreft und erhédrten unter Dampf. Sie
sind auBerordentlich fest, hart und widerstandsfidhig gegen
Verschlei, Thre Druckfestigkeit betrdgt ca. 1000 kg/cm?,
ihre Biegefestigkeit nahezu 100 kg/cm?.

Sollen die Platten nicht auf schon vorhandener Chaus-
sierung aufgebracht, sondern bei neu anzulegenden StraBen
Verwendung finden, so mufl der Unterbeton eine Stirke von
15—20 cm haben.
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Vil. Die Bewahrung der Betonstrasse

Wenn man von den BetonstraBen absieht, die vor gut
30 Jahren gebaut worden sind, so kann man das Jahr 1925
als das erste Baujahr von Stralen in neuzeitlicher Beton-
bauweise ansprechen, Die Ausfithrungen dieses Jahres be-
schrinkten sich hauptsichlich auf kleinere Probestrecken,
auf Versuche, wie man iiberhaupt diesem neuzeitlichen Be-
lestigungsmittel als umwélzender Neuerung stellenweise
sehr miBtrauisch gegeniiberstand. Aber schon diese schiich-
ternen Experimente haben den BetonstraBenbau bekannt
werden lassen und wirkten sich dahin aus, da 1926 schon
die sechsfache Anzahl der Quadratmeter von 1925 herge-
stellt wurde und fiir das laufende Jahr weiter eine statt-
liche Reihe Bauvorhaben zu verzeichnen ist,

In erster Linie fiir den Kraftfahrzeugverkehr gedacht, hat
sie die in dieser Richtung gestellten Anforderungen weitaus
erfiillt. Es ist verstdndlich, daB} in Amerika, das uns im Be-
tonstraBBenbau ja voraus ist, groflere Erfahrungen vorliegen,
als bei uns. Dort haben Versuche ergeben, dafB3 die Beton-
strafle durch groBe Widerstandsfahigkeit gegen Abnutzung
also durch geringe Unterhaltungskosten nicht nur die wirt-
schaftlichste von allen schweren Decken ist, sondern noch
dazu die fiir den Autoverkehr geeignetste, weil sie den
Reifenverschleil und infolge der Méglichkeit gréBerer Ge-
schwindigkeiten auch die Betriebskosten herabmindert.

In Deutschland angestellte wissenschaftliche  Versuche
iiber die Geeignetheit der BetonstraBe fiir den Kraftwagen-
verkehr sind nicht bekannt, jedoch entscheidet sich der
Referent des A.D.A,C. iiber die Betonstrecken auf der Staats-
strafle Miinchen—Garmisch, im Forstenrieder Park bei Miin-
chen, auf der Staatsstrale Miinchen—Tegernsee bei Unter-
haching und der Staatsstrafle Miinchen—Ingolstadt bei Neu-
herberg, die in den Jahren 1925 und 1926 in einer Gesamt-
linge von 7,5 km erbaut wurden, in folgendem Gutachten:

.,Die vorgenannten drei Straflen wurden vom Unterfertig-
ten am 14. Januar nachmittags mit einer Benz-Limousine be-
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fahren. Das Wetter war triib und die befahrenen Strecken
zum Teil naB, zum Teil leicht aufgetrocknet, Es konnte bei
dieser Gelegenheit festgestellt werden, dass sdmtliche drei
Stralen trotz der Feuchtigkeit griffig waren, d. h. daB irgend-
welches Schwimmen des Fahrzeuges selbst bei erhdhtem
Tempo bis zu 70 Kilometern nicht beobachtet werden konnte,
Die Gummi hatten also in jeder Geschwindigkeit noch ge-
niigend Adhésion, um den Wagen unter allen Umstinden
sicher in der Hand des Fahrers behalten zu kénnen.

Die Befunde der einzelnen Strecken sind folgende:

a) Strecke im Forstenrieder Park: Die StraBe wird seit der
ersten Hilfte des Sommers 1925 befahren. Die Oberschicht
des Betons zeigt eine leichte Abnutzung, doch ist dieselbe
noch nicht so weit fortgeschritten, daB die Struktur des Be-
tons an allen Stellen zum Vorschein kommt, vielmehr ist
lediglich die oberste Zementhaut an den meisten Stellen ab-
gentitzt.

b) Strecke bei Unterhaching auf der StaatsstraBe Miin-
chen—Tegernsee: Auch diese StraBle ist bereits iiber zwei
Winter in Betrieb. Hier sind gegeniiber der Forstenrieder
Strecke wesentliche, bauliche Fortschritte festzustellen. Die
Behandlung des Betons ist zweifellos sorgfiltiger erfolgt;
die Querfugen sind enger, zum Teil noch mit Bitumen aus-
gegossen. Die Griffigkeit auf der siidlich des Ortsausganges
von [nterhaching ziemlich scharfen Kurve kann als gut be-
zeichnet werden und steht anderen Bauarten zum mindesten
nicht nach,

c) StraBe bei Neuherberg, nérdlich Miinchen: Diese
Strafle ist seit etwa einem halben Jahre im Betrieb. An
dieser Strecke ist bemerkenswert, daB} die Querfugen, die
nur durch einen diinnen Asphalt-Filzstreifen getrennt sind,
in ihrer Ausbildung so weit fortgeschritten sind, daB ein
StoB und damit die unangenehmen Begleiterscheinungen
nicht mehr bemerkbar sind.  Léngsrisse sind gleichfalls
trotz” der Ende vergangenen Jahres eingetretenen Kilte-
periode nicht erkennbar.

Der Gesamteindruck ist der, daB auf Grund der beiden
ersten Versuchsstrecken Erfahrungen gesammelt wurden,
die die Herstellung einer absolut stoBfreien Strafle gestatten.
Da auch die notwendige Griffigkeit auf allen drei StraBen
vorhanden war, kann das zusammenfassende Urteil abge-
geben werden, dafl die BetonstraBe fiir den Kraftwagenver-
kehr als vorziiglich geeignet angesehen werden darf."



Das StraBen- und FluBbauamt Weilheim hat iiber die Be-
tonstraBe bei Eschenlohe in Oberbayern folgenden Bericht
abgegeben:

.,Die im Jahre 1925 im bauamtlichen Eigenbetriebe zur
Ausfiihrung gebrachte 400 m lange BetonstraBe hat sich bis-
her gut bewahrt, Die im Friihjahr vorgdenommenen Aus-
besserungsarbeiten beschrinkten sich im allgemeinen auf
die Nachbehandlung der seinerzeit auf den Belon aufge-
brachten Oberflichenschichten, In der Betonstrafle mit
Inertolanstrich ergab sich einzig und allein die Notwendig-
keit eines Fugenausgusses. Die Betondecke ist durchweg
in einwandfreiem Zustand und auch noch véllig rissefrei.”

Gelegentlich einer Aussprache {iber neuere StraBenbau-
methoden in Miinster duBerten sich verschiedene amtliche
Vertreter in recht giinstigem Sinne {iber die Betonstrafe.

Stadtrat Dr. Fulda spricht, als Anwohner der in Beton
ausgefiihrten HufferstraBle, seine Freude {iber diese Strecke
aus, die die Hiuser endlich von den schweren Erschiitte-
rungen durch die Lastkraftwagen befreit habe.

Kreiskommunalrat Loe-Tecklenburg rechnet nach seinen
Erfahrungen heute schon mit einer Lebensdauer der Be-
tondecke von etwa 60 Jahren, widhrend das teuere Klein-
pilaster nur etwa 40 Jahre halte, Jede StraBenbefestigung
sei an der ihr gebiihrenden Stelle zu verwenden, und darum
brauche die Pflasterinnung bei dem gegenwirtigen Stande
des deutschen StraBennetzes keine Befiirchtungen zu hegen.

Stadtverordneter Peters warnt vor Widerstand gegen eine
technische Entwicklung, die unaufhaltsam sei. Der Kanonen-
graben und die HufferstraBe in Miinster seien durch die
Betondecke wesentlich verbessert,

Dr. Christen von der StraBenbauforschungsstelle Hannover
wendet sich mit Nachdruck gegen die Behauptung, die man
des 6fteren zu horen bekommt, daBl der Kampf fiir das
Kleinpflaster bereits entschieden sei.

Stadtbaudirektor Gleibe-Dresden, einer Stadt, die seit
dem Jahre 1906 zum Bau von Betonstraflen iibergegangen
ist, urteilt iiber die BetonstraBendecken wie- folgt:

.Die Vorziige der BetonstraBen liegen in ihrer Gerdusch-
losigkeit, ihrer geringen Staubentwicklung infolge ver-
schwindend geringer Abnutzung der Decke, ihrer leichten
Reinigungsmoglichkeit und ihrer grofen Verkehrssicherheit
infolge dauernd rauher Oberfliche. In Dresden wird eine
BetonstraBe mit Steigung von 1 :30 auch bei nassem Wetter
anstandslos befahren. Diese Vorziige der BetonstraBe nutz-
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bar zu machen, liegt auBlerordentlich im allgemeinen volks-
wirtschaftlichen Interesse."”

Die Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau, die ja
bekanntlich auf diesem Gebiete sehr eifrig titig gewesen
ist und der es am Herzen liegt, in rein sachlicher Erwagung
die geeignetste AutostraBendecke zu finden, hat im vorigen
Jahre iiber den Zustand der Betonstrecke, der im Jahre 1920
erbauten Avusbahn im Grunewald folgendes Gutachten ab-
gegeben:

»Beim Bau der StraBe wurde ein etwa 240 m langer Ab-
schnitt in Beton ausgefiihrt, Der Beton wurde ohne Mittel-
fuge mit Querfugen in 5 m Abstand eingebaut. Die StrafBe
liegt unbedingt einwandirei und weist nicht die geringste
Beschiddigung auf. Die Betonstrecke wurde im Hinblick auf
die Einheitlichkeit der Bahn ebenfalls mit einer Ober-
flichenteerung versehen. Praktisch wire eine derartige
Oberflichenbehandlung der BetonstraBle nicht notig, inso-
fern auch nicht wiinschenswert, weil die Betonstrecke unter
gummibereiftem Verkehr einen héheren Rauhigkeitsbeiwert
besitzt. Die Betonstrecke weist keine Unebenheiten auf,
auch Verwerfungen der Betondecke an den Fugen, wie sie
auf Grund des sandigen Unterbaues fiir die Betonstrecke de-
fiirchtet werden, sind nicht erfolgt”,

DaB die BetonstraBe auch den Anforderungen des Zug-
tierverkehrs entspricht, zeigt ein Gutachten des Kreises
Tecklenburg. Kreiskommunalbaumeister Néh #uBert sich
wie folgt: - : -

wDie vom deutschen Soliditit-Verband vom 29, August
bis 6. Dezember 1926 im Zuge der KreisstraBe Lengerich
(Osnabriick) Ladbergen (Miinster) von 6,9 km bis 12,0 km in
einer Breite von 5 m in Soliditit-Beton hergestellte Fahr-
bahnbefestigung hat alle beziiglich der Betriebssicherheit
anfinglich, namentlich die in den Kreisen der landwirtschaft-
schaftlichen Bevélkerung hier, gehegten Befiirchtungen voll-
stindig verstummen lassen. Namhafte Landwirte des hie-
sigen Kreises haben mir wiederholt ihre Befriedigung {iber
die vollstindige Betriebssicherheit der Soliditit-Betondecke
fir den Zugtierverkehr zum Ausdruck gebracht. Fiir die
Betriebssicherheit det StraBe ist bezeichnend, daB die land-
wirtschaftlichen Organisationen des hiesigen Kreises ihren
Widerstand gegen die Soliditit-Betonbefestigung bereits
kurze Zeit nach Inbetriebnahme derselben vollstindig auf-
gegeben haben, so daB bis heute keine einzige Klage iiber
eine allzu groBe Glitte bei der Kreisverwaltung eingegan-
gen ist, Bemerken méchte ich noch, daB8 die hier bei Glatt-
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eis angestellten Fahrversuche einwandirei zugunsten der
Soliditit-Betondecke ausgefallen sind.”

Zusammenfassend kann gesagt werden, dall die Beton-
straBe, das, was man sich von ihr versprochen, in hohem
MaBe gehalten hat, daB man weiter bestrebt gewesen ist,
bei jeder Neuausfiihrung, Verbesserungen anzuwenden und
aus erkennbaren Fehlern zu lernen, so dall man heute den
auslandischen Ergebnissen vollwertige deutsche Erfahrun-
gen gegeniiberstellen und verteidigen kann,

Der BetonstraBlenbau wird sich weiter vervollkommnen
und der BetonstraBe den Platz erringen, der ihr unter den
anderen Straflenbauarten gekiihrt.
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Viii. Anhang

1. Vorlédufiges Merkblatt fiir den Bau von AutomobilstraBien

aus Beton.
Ausgearbeitet vom Ausschul} ,,BetonstraBen” der Studien-
gesellschaft fiir AutomobilstraBenbau,

Vorbemerkung.

BetonstraBlen fiir durchgehenden Automobilverkehr sind
bis jetzt in Deutschland nur in geringem Umfange ausge-
fithrt worden. Da zu erwarten ist, daB in Zukunft Automo-
bilstraBen aus Beton oder zunichst Betonprobestrecken
ausgefiihrt werden, liegt Veranlassung vor, darauf hinzu-
weisen, daBl derartige Ausfiihrungen nicht jedem be-
liebigen Unternehmer {ibertragen werden diirfen, Es ist
nur dann Aussicht vorhanden, daB} solche Straflen tatsich-
lich ihren Zweck erfiillen, wenn bei ihrer Planung und Aus-
fiithrung die neuésten Erfahrungen im BetonstraBenbau und
die modernsten Bauweisen, auBerdem aber auch die neu-
zeitlichen Grundsidtze des Betonbaues iiberhaupt in voll-
kommenster Weise beriicksichtigt werden,

Es diirfen deshalb zum Bau von BetonstraBen grund-
satzlich nur solche Unternehmer herangezogen werden, die
griindliche Erfahrungen im Beton- und Eisenbetonbau im
allgemeinen und Kenntnis des BetonstraBenbaues im be-
sonderen besitzen und eine sorgfiltige Ausfiihrung gewihr-
leisten, vor allem auch {iber das zum StraBenbau erforder-
liche Gerit (Maschinen und dergleichen) verfiigen.

Bei der Ausfiihrung von BetonstraBen sind im {ibrigen
folgende Leitsédtze zu beachten.

§ 1. Bauvorlagen.

Vor der Ausfiihrung sind Zeichnungen und Beschreibungen
beizubringen, aus denen zu ersehen sind: die Gesamtan-
ordnung, die Querschnitte der einzelnen Teile, die genaue
Gestalt, Abmessungen und Lage der Eiseneinlagen, wo solche
erforderlich. sind, der Quer- und Lingsfugen, ferner Art,
Ursprung und Beschaffenheit der Baustoffe, die zum Beton
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verwendet werden sollen, Angaben {iber das zu verwendende
Wasser, die Kornzusammensetzung der Zuschlagstoffe, ihr
Mischungsverhiltnis, Angaben iiber die 'Fugenausbildung,
Oberflichengestaltung, Oberflichenbehandlung, ferner iiber
die zu verwendenden Gerédte und Maschinen usw.

§ 2, Die Baustotie.

1, Zement Verwendet werden darf nur langsam bin-,
dender Zement, der den jeweils giiltigen, vom Reichsver-
kehrsministerium anerkannten deutschen Normen fiir Liefe-
rung und Priifung von Zement entspricht. Die Zeugnisse
iiber die Beschaffenheit miissen Angaben i{iber Raum-
bestindigkeit, Bindezeit, Mahlfeinheit, Zug- und Druck-
festigkeit enthalten. Der Zement ist in der Ursprungs-
packung (Fabrikpackung) auf der Verwendungsstelle an-
zuliefern. Wird hochwertiger Zement verwendet, so muf
dieser durch seine Packung deutlich gekennzeichnet sein.
Der Zement ist an der Verwendungsstelle frei von Witte-
rungseinfliissen und Nésse zu lagern. Zement, der durch
Feuchtigkeit gelitten hat, darf nicht verwendet werden.

2. Sand, Kies und sonstige Zuschlidge.

a) Als Zuschlagstoffe kommen in Frage:

Sand: Gruben-, TluB-, Brech- oder Quetschsand,
Schlackensand (granulierte Hochofenschlacke') bis zu
héchstens 7 mm KorngrofBe.

Kies: Natiirliche Kiesgraupen, Kiessteine, Kiesel von
7 mm KorngroBe aufwirts bis hochstens 50 mm Korngrofe.

Kiessand :Das natiirliche Gemenge von Sand und Kies.

Steingrus oder Splitt: Zerkleinertes Gestein,
zwischen etwa 7 und 25 mm KorngroBe.

Steinschlag oder Schotter: Von Hand oder
mit der Maschine zerkleinertes Gestein zwischen etwa 25
und 50 mm grofBter Abmessung,

b) Sand, Kies, Grus und Splitt oder Schotter und zer-
kleinerte Hochofenschlacke') sollen moglichst gemischt-

%) Schaumiger Sand ist von der Verwendung auszuschlieflen,

19) Die fiir die obere Betonschicht (Deckschicht) verwendete
Hochofenschlacke muB8 den ,Richtlinien fiir Herstellung und Lie-
ferung von Hochofenschlacke zur Verwendung als Gleisbettungs-
stoff”, die fiir die untere Betonschicht (Tragschicht) verwendete
Hochofenschlacke den ,Richtlinien fiir die Herstellung und Liefe-
rung von Hochofenschlacke als Zuschlagstoff fiir Beton und Eisen-

beton' entsprechen,
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kornig zusammengesetzt sein. Die Zuschlagstoffe diirfen
keine schidlichen Beimengungen enthalten.

c¢) Wird die Betonstrale in zwei Schichten ausgefiihrt, so
darf in der oberen Schicht (Deckschicht) nur gebrochenes
Steinmaterial, das groBe Druckfestigkeit aufweist und un-
bedingt wetterbestindig ist, mit hochstens 25 mm Korn-
groBe in Verbindung mit Sand verwendet werden. An der
Oberflaiche muBl moglichst wiirfeliges Material vorhanden
sein. Auch der Beton der unteren Schicht (Tragschicht)
mull moglichst dicht und fest sein. Die Korngroe der Zu-
schlagstoffe richtet sich nach der Stirke der Tragschicht
sowie danach, ob Eiseneinlagen vorhanden sind oder
nicht. Beziiglich der geeigneten Kornzusammensetzung der
Zuschlagstoffe vergl, § 3. Wird die StraBle in einer ein-
zigen Schicht betoniert, so ist auch hier darauf zu achten,
daB an der Oberfliche mdglichst wiirfeliges und nur ge-
brochenes Steinmaterial von héchstens 25 mm KorngréBe
vorhanden ist.

3. Wasser.

Das Wasser darf keine Bestandteile enthalten, die das
Abbinden, die Erhdrtung und die Festigkeit des Betons be-
eintriachtigen. Bei Zweifeln empfiehlt es sich, die Brauch-
barkeit des Wassers vorher durch Analyse festzustellen.

§ 3. Zubereitung der Betonmasse: Mischungsverhiltnis.
(Mindestmenge an Zement.)

1. Das Betongemenge soll soviel Sand, Kies oder Kies-
sand, Steingrus Splitt oder Schotter und Zement enthalten, und
die Korngr6Ben der Zuschlagstoffe miissen so abgestuft
werden, daf} ein méglichst dichter und fester Beton entsteht.
Dies ist vorher durch Proben zu bestimmen®).

Mit Riicksicht auf die Festigkeit des Betons muf die Min-
destmenge an Zement in 1 cbm fertigem Beton betragen: In

2 Bzgl. der geeigneten Kornzusammenestzung der Zuschlag-
stoffe- vgl. ‘u. a: - Otto Graf ,Der Aufbau des Mértels im
Beton”, Verlag Springer, Berlin 1923; Otto Graf ,Weitere
Untersuchungen iiber die zweckmiBige Kornzusammensetzung des
Zementmértels im Beton”, ,Der Bauingenieur" 1924, Seite 736.

Riepert ,BetonstraBen in Amerika" S, 14, Zementverlag
G. m. b. H., Charlottenburg 1925,

A. Kleinlogel ,Nordamerikanische BetonstraBen", Zement-
verlag G. m. b. H,, Charlottenburg 1925,
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der oberen Schicht (Deckschicht) bzw., wenn nur mit einer
Schicht gearbeitet wird, in dem oben gelegenen 5 cm dicken
Teil 350 kg, in der unteren Schicht (Tragschicht) bzw, dem
Teil, dessen obere Begrenzungsfliche 5 cm unter der
StraBenoberflache liegt, 250 kg.

2. Der Wasserzusatz ist so zu bemessen, dal der Beton
nasser als erdfeucht und trockener als fliissig ist, sodaB er
sich noch stampfen bzw. walzen 1aBt. Dabei ist auf Klima,
Jahreszeit und Wetter Riicksicht zu nehmen.

Der Wassergehalt des Betons ist vor der Bauausfiihrung
bei Vornahme der Konsistenzprobe festzustellen und wih-
rend der Bauausfiihrung von Zeit zu Zeit nachzupriifen').

3, Zur Herstellung und Verarbeitung des Betons sind ge-
eignete fahrbare Mischmaschinen zu verwenden und zwar
méglichst solche, die zugleich mit Einrichtungen zum Ein-
bringen verbunden sind. Mischen und Einbringen des Be-
tons von Hand kann nur bei ganz kleinen, untergeordneten
StraBendecken in Frage kommen,

§ 4. Untergrund.

Vor Einbringen des Betons ist der Untergrund auf seine
Beschaffenheit genau zu untersuchen,

Ist der Untergrund fest und unnachgiebig (Aufbetonieren
auf alte StraBlen), so ist zu priifen, ob und inwieweit die
alte StraBenfliche fiir die Aufnahme der Betondecke vor-
zubereiten ist. Bei Neubauten von Strallen ist ein voll-
stindig tragfdhiger und gleichmédBiger Untergrund zu
schaffen, Packlagen sind auszuzwicken und abzuwalzen,
Fiir gehérige Abwisserung des Untergrundes ist, soweit
erforderlich, zu sorgen. ‘

Wird unmittelbar auf gewachsenem Boden betoniert, so
mull dieser, wenn er absaugend ist, vor Einbringen der
untersten Betonschicht geniigend angendft werden,

Das vorbereitete Planum soll mit Fuhrwerken nicht mehr
als unbedingt notig- befahren werden; am besten wird auf
Gleisen oder Raupen gefahren.

1) Als Anhalt kann der Slump-Versuch oder der Versuch mittels
des FlieBtisches gelten, Bzgl. der Beziehung von Wasserzusatz
und Zementgehalt zur Mindestfestigkeit des Betons vgl. Otto
Graf ,Der Aufbau des Mértels im Beton”, Verlag Springer,

Berlin 1923,
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§ 5. Verarbeiten und Einbringen der Betonmasse.

1. Wird hélzerne Seitenschalung verwendet, so mul} in
gleicher Weise wie beim Untergrund dafiir gesorgt werden,
daB von der hélzernen Schalung auf den Beton keine
wasserabsaugende Wirkung ausgeiibt wird,

2. Wird in zwei Schichten gearbeitet, so muf} fiir gute
Verbindung der unteren mit der oberen Schicht gesorgt
werden. Der Beton der oberen Schicht ist an die untere
moglichst fest anzuschliefen. (Aufrauhen, PreBluft-
stampfung, Rillenbildung und dgl.)

Die obere Schicht muBl auf die untere so friihzeitig auf-
debracht werden, daBl der Beton der unteren Schicht nicht
schon angefangen hat abzubinden. Die Stdrke der unteren
Schicht (Tragschicht) richtet sich nach der Tragfihigkeit
des Untergrundes, der Schwere des Verkehrs und nach
den klimatischen Verhiltnissen; sie soll mindestens 10 cm
stark sein.

3, Die Arbeitsweise soll so vor sich gehen, daB ein
StraBlenstiick zwischen zwei Querfugen jeweils vollkommen
fertiggestellt wird in der Weise, daBl in diesem Stiick der
Beton eingebracht, gestampft bzw. abgewalzt und an der
Oberfliche geebnet wird. Arbeitsfugen, die durch Unter-
brechung der Arbeit entstehen wiirden, sollen zwischen
~ zwei Querfugen nicht vorhanden sein.

§ 6. Verwendung von Eiseneinlagen.

1. Die Art und Stdrke der Eisenbewehrung hingt von der
Stiarke des Verkehrs, von dem vorhandenen Untergrund und
von den klimatischen Verhiltnissen (Temperaturunter-
schiede) ab, Werden Eiseneinlagen verwendet, so sind die
Quer- und Lingseisen an den Kreuzungsstellen zu ver-
kniipfen. Die Betondeckschicht iiber den oberen Eisen muf}
mindestens 3 cm stark sein.

2. Das Eisen mufl vor der Verwendung von Schmutz, Fett
und losem Rost befreit werden. Besondere Sorgfalt ist zu
verwenden auf die richtige Form und Lage der Eisen, auf
ihre gute Verkniipfung und auf die dichte Umhiillung mit der
Betonmasse. Es sind Vorkehrungen zu treffen, daB sich die
Eisen wihrend des Einbringens des Betons nicht aus ihrer
richtigen Lage verschieben kénnen.

§ 7, Betonieren bei Frost.

Sinkt die AuBentemperatur auf 0° C, so darf nicht be-
toniert werden. Tritt wahrend der Erhdrtung des bereits
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eingebrachten Betons Frost ein oder sind Nachtfréste zu er-
warten, so ist der eingebrachte Beton ganz besonders sorg-
{altig vor Kilteeinwirkung zu schiitzen.

§ 8. Die Querneigung der Fahrbahn; Straflenquerschnitt.

1, Die Querneigung der Fahrbahn soll zwischen 1 : 40 und
1:80 liegen. Wenn irgend moglich, wihle man das Quer-
gefille nicht zu klein, damit sich in der Mitte der Fahrbahn
kein Wasser ansammeln kann, was bei Frost besonders un-
angenehm ist, Wenn eine Liangsfuge vorhanden ist
empfiehlt es sich, das StraBenprofil nicht gewdlbt, sonderI;
dachférmig auszubilden, so dal die obere Verbindungslinie
zwischen Fahrbahnmitte und Fahrbahnende im Querschnitt
eine Gerade darstellt. Ist keine Langsfuge vorhanden, so
kann das StraBenprofil in der Mitte mit einem kleinen Halb-
messer ausgerundet werden.

2. Die Fahrbahnenden sind zu verstirken, und zwar um
etwa 25 Prozent der Dicke des Querschnitts in Fahrbahn-
mitte. Liegt die Strafle in der ‘Kurve, so muBl unter Um-
stinden das Fahrbahnende an der AuBenseite der Kurve
mehr verstirkt werden als das Fahrbahnende an der
Strafleninnenseite. Die Breite der Verstirkungsschicht soll
mindestens 60 cm betragen. Der Uebergang soll nicht in
scharfem Knick, sondern ausgeglichen erfolgen.

§ 9, Langs- und Querfugen,

1. Ist die Fahrbahnbreite groBer als 6 m, so empfiehlt
sich in der Mitte der Fahrbahn die Anordnung einer Lings-
fuge. Die Rinder der Fugen sind unter Umstéinden mit
Eiseneinlagen zu verstirken und aus einem besonders festen
und widerstandsfihigen Beton herzustellen.

2. Senkrecht oder schief zur StraBlenachse sind Querfugen
anzuordnen, deren Abstand héchstens 10 m betragen soll,
Liegt die StraBe in der Kurve, so kénnen diese Querfugen
in der Richtung des StraBenhalbmessers angeordnet werden.
Die Fugen kénnen durch Betonierungsabschnitte (Arbeits-
fugen) hergestellt oder besonders ausgebildet werden. Bildet
man die Fuge aus, so soll ihre Stirke 1—1'/: cm betragen.
Diese Fugen sind mit einem elastischen, dichtenden Material
auszufiillen. Es empfiehlt sich, die Querfugen nicht in der
Mitte an der Lingsfuge an einer Stelle zusammenstoBen,
sondern sie wechseln zu lassen, also links und rechts der

Fahrbahnmitte zu versetzen.
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§ 10. Bearbeitung des in der Strafle eingebrachten Betons,

Nach dem Einbringen und Einebnen ist der Beton zu
stampfen und zu glatten. Der Beton wird zunichst durch
eine Profillehre roh abgeglichen. Sodann wird er gestampft,
und zwar am besten mit Stampfern, die in einem Stiick iiber
die ganze Straflenbreite hinwegreichen und von Arbeitern,
die beiderseits der StraBle stehen, bedient werden. Hierauf
wird die gestampfte Fliche mit eisernen Walzen so lange
abgewalzt oder auf andere Weise so lange gedichtet, bis an
der StraBenoberfliche kein Wasser mehr sichtbar ist. Zum
SchluB wird die Oberfliche geglattet. Als Glitter wird
zweckmiBigerweise ein iiber die ganze StraBenbreite hin-
wegreichendes Band aus Segeltuch oder Gummi benutzt,
Nach dem Glatten sich etwa noch zeigende unebene Stellen
werden mit einem von aullerhalb der StraBle zu bedienenden
Regelbrett mit langem Stiel geebnet.

An Stelle der Handarbeit kénnen auch maschinelle Ein-
richtungen benutzt werden, wenn ihre ZweckmiBigkeit
erprobt ist.

§ 11. Behandlung der fertigen StraBenoberildche.

Ist eine StraBenfliche fertig betoniert, eingestampft bzw.
abgewalzt und eingeebnet, so soll sie sofort ausreichend mit
Sand oder Tiichern bedeckt werden; der Sand bzw. die

- Tiicher sind mindestens 10 Tage lang gehorig feucht zu
halten, Nach 3 Wochen ist die Schutzschicht wegzunehmen.
Die StraBenoberfliche kann nunmehr nach Reinigung auch
mit einem Teer- oder Bitumenanstrich versehen oder mit
Wasserglas, Fluatierung und dergl. gehirtet werden. Der
Verkehr auf der StraBle kann in den Monaten Mai—Sep-
tember etwa 3 Wochen, in den Monaten Oktober—April
etwa 4 Wochen nach der Fertigstellung zugelassen werden,
In besonderen Fiéllen, namentlich bei Verwendung schnell
erhirtender hochwertiger Zemente, konnen diese Fristen
gegebenenfalls abgekiirzt werden. Die neugebaute Strafle
ist bis zum Tag der Inbetriebnahme abzusperren.
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2. Vorldutiges Merkblatt

fiir die Unterhaltung von Automobilstrafien aus Beton,
Ausgearbeitet vom Ausschufl ,BetonstraBen”
der Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau

§ 1. Allgemeines.

1. Schiaden in der Oberfliche von BetonstraBen sind eben-
so wie bei anderen AutomobilstraBen méglichst bald aus-
zubessern.

Im allgemeinen empfiehlt es sich, die Ausbesserungs-
arbeiten im Frithjahr oder Herbst auszufiihren, weniger ge-
eignet ist der heile Sommer. Bei Frostwetter sollen Aus-
besserungsarbeiten nur ausnahmsweise und in dringenden
Fillen ausgefiihrt werden. Locher miissen méglichst mit
Beton von der gleichen Zusammensetzung wie der urspriing-
lich verwandte ausgefiillt, Risse mit reinem Zement aus-
gegossen und Beschddigungen an den Dehnungsfugen mit
Mértel beigearbeitet werden,

2. Ausbesserungen von schlechten Stellen in Beton sollen
grundsétzlich nicht oberflachlich, sondern in die Tiefe
gehend vorgenommen werden. Sie sollen auch nicht flach-
randig verlaufend, sondetn scharfrandig umgrenzt sein. Es
ist also wenigstens die Oberschicht der BetonstraBe und wo
nétig, auch die Unterschicht mit scharfen Réndern auszu-
stemmen und ginzlich zu erneuern.

§ 2. Ausbesserungen schadhaiter Stellen im Beton,

1, Die schadhaften Stellen sind in geniigender Tiefe, min-
destens 8—10 cm, und mit senkrechten Rindern auszu-
stemmen. Die Vertiefungen und Rénder sind sauber zu
reinigen, griindlich zu ndssen, wonach kein Wasser im Loche
stehen bleiben darf, und mit reinem Zementmoértel zu iiber-
zichen, Alsdann ist Beton von der gleichen Zusammen-
setzung und in der gleichen Weise wie bei der Herstellung
der StraBe in die Vertiefungen einzubringen und zu be-
handeln. Dabei soll nach Moglichkeit hochwertiger (d. h,

schnell erhirtender, nicht schnell bindender) Zement ver-

wendet werden.

2. Die Zuschlagstoffe zum Beton sollen nicht gréBer sein
als etwa der halben Tiefe des auszubessernden Loches ent-
spricht, Der einzubringende Beton soll weder fliissig noch
weich, sondern gut erdfeucht sein. Die Mischung muB fest
eingestampft werden, so daB keinerlei Hohlriume iibrig
bleiben, Nach einer Pause von 5—30 Minuten soll das
Stampfen wiederholt werden, bevor die letzte Oberflichen-
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hehandlung vorgenommen wird. Die Linge der Zwischen-
pause richtet sich nach der Abbindezeit des Zementes und
nach den Temperatur- bzw. Witterungsverhiltnissen.

3. Nach der letzten Stampfung ist die Oberfliche mit
einem hélzernen Handbrett zu bearbeiten, um die Rinder
der ausgebesserten Stelle tadellos an die bestehende Fahr-
bahn anzuschlieBen.

4. Die ausgebesserten Stellen sind mit Sand zu bedecken,
der feucht zu halten ist, und mindestens zwei Tage lang dem
Verkehr zu entziehen, Sie sind gut sichtbar durch Um-
zaunung abzusperren,

§ 3. Auibruch von Betonstrafien und Wiederherstellung der
Aufbruchstelle.

1. MuBl eine BetonstraBe an irgend einer Stelle auf-
gebrochen werden, um zu den unterirdischen Leitungen zu
gelangen oder dergl., so sind die aufgebrochenen Stellen
vach den in § 2 angegebenen Verfahren wieder herzustellen,
sofern nicht vorldufig behelfsmiBige Ausbesserung rat-
sam ist.

2, Die Griaben sind vorher sorgfiltig wieder einzufiillen
und je nach der Bodenart zu stampfen oder unter Benutzung
von Wasser griindlich einzuschlimmen,

3. Die Eiseneinlagen sind in der Mitte des Grabens vor-
sichtig abzuschneiden und abzubiegen. Spiter sind sie
wieder zuriickzubiegen, und durch Ueberlegen von neuem
Eisen oder SchweiBlen ist der Verbund wieder herzustellen,

§ 4. Ausbesserung von schadhaft gewordenen Fugen,

1, Ist aus irgend welchen Griinden eine Absplitterung an
den Fugen eingetreten, so sind die Fugen auf ihre ganze
Lénge und Tiefe geniigend breit auszuhauen, die Fugen-
rdnder oben abzurunden und die Fugen alsdann mit einem

bituminésen Material auszufiillen, das die Fuge von oben bis
unten satt ausfiillt,

2. Sind die Beschidigungen ernster Art und haben Ver-
schiebungen des einen Fahrbahnteiles gegen den anderen
an der Fuge stattgefunden, so miissen die Ausbesserungs-
arbeiten auf eine geniigende Breite beiderseits der Fuge vor-
genommen werden, so daB wieder ein vollkommener An-
schluB an die iibrige Fahrbahn erreicht wird.

§ 5. Setzungen des Untergrundes.

Treten Setzungen des Untergrundes in groBerer Aus-
dehnung ein, so wird empfohlen, die Strafle an der betr.
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Stelle aufzubrechen, den Untergrund auszugleichen, er-
forderlichenfalls besser zu entwéssern und alsdann die
Betonplatte dariiber wieder herzustellen in der gleichen
Weise, wie die StraBe urspriinglich ausgefithrt wurde.

§ 6. Tagebuch.

Um Erfahrungen zu sammeln, ist {iber die Unterhaltung
der BetonstraBen ein Tagebuch zu fiihren, in das alle Vor-
kommnisse und Beobachtungen sowie alle Unterhaltungs-
arbeiten mit den Einzelheiten, den verwendeten Baustoffen
und den entstandenen Kosten einzutragen sind.
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Vorldufige Leitsétze fiir die Priiffung des Betons bei Aus-
fiihrung von Betonstrafien.

Ausgearbeitet vom Arbeitsausschull fiir wissenschaftliche
und praktische StraBenforschung der Studiengesellschaft
fiir Automobilstraflenbau.

I, Aniertigung der Probekorper.

a) Herstellung von 3 Wiirfeln mit 20 cm Kanienlinge aus
Betonmasse gleicher Art, gleicher Aufbereitung und
gleichen Feuchtigkeitsgrades wie im Bauwerk

b) Herstellung von 3 Wiirfeln mit 20 cm Kantenlinge aus
erdfeuchter Betonmasse.

c¢j Herstellung von 3 Balken mit 15 cm Breite, 10 cm Héhe
und 70 cm Linge (Auflagerabstand 60 cm) aus Beton-
masse wie unter a. Herstellung, Behandlung und Auf-
bewahrung der Probekérper erfolgt nach den ,Bestim-
mungen fiir Druckversuche an Wiirfeln bei Ausfiihrung
von Bauwerken aus Beton und Eisenbeton” (Dinorm
1048), jedoch sind die Balken nicht in eisernen Formern,
sondern in Holzformen aus gehobelten Brettern mit dicht
schlieBenden Fugen herzustellen.

d) Bei Herstellung der Probekérper unter a und ¢ ist eine
Steifeprobe in Form der Setzprobe und der Ausbreite-
probe vorzunehmen. Fiir die Setzprobe ist ein Blech-
trichter von 300 mm Héhe zu verwenden, dessen lichter
Durchmesser oben 100 mm, unten 200 mm betragt, Ge-
messen wird das SetzmaB nach Hochziehen des Trich-
ters. Fiir die Ausbreiteprobe ist ein Riitteltisch zu ver-
wenden in der Art, wie er zur Zeit bei der Material-
priifungsanstalt Stuttgart in Gebrauch ist (vergl. Beton
und Eisen 1926, Heft 12). Gemessen wird der Durch-
messer des Betonkuchens nach zehnmaligem Fall des
Tisches: bei 4 cm Hubhéhe des einen Tischrandes. Das
SetzmaB und der Kuchendurchmesser sind der die Prii-
fung vornehmenden Versuchsanstalt bei Uebersendung
der Probekérper zwecks Aufnahme dieser Zahlenwerte
in das Priifungszeugnis mitzuteilen,

e) Bei Herstellung der StraBendecke ist gleichzeitig mit
dieser etwa an ihrem Rande, durch eine Pappfuge ge-
trennt, ein Betonstiick von gleicher Art und Stéirke in
etwa 60 cm Linge und 30 cm Breite herzustellen. Die
Nachbehandlung dieses Probestiickes erfolgt in der
gleichen Weise wie bei der StraBendecke selbst, Aus
diesem Probestiick werden in der Versuchsanstalt zehn
Wiirfel*von 50 cm?® Seitenfliche herausgeschnitten, und
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IL.

zwar so, daB eine Seitenfliche jedes Wiirfels mit der
Oberfliche des Probestiickes zusammenfallt. Wird die
StraBendecke in zwei Schichten ausgefiihrt, so sind die
Proben unter a bis d von jeder Schicht herzustellen.

Priifung der Probekdrper.

a) Bestimmung der Druckfestigkeit W,,_)‘ und W,

b)

c)

d)

e)

an den nach Ia und Ib hergestellten Wiirfeln im Alter
von 28 Tagen bei Verwendung von Handelszement und
von 7 Tagen bei Verwendung von hochwertigem Zement
gemdl den ,Bestimmungen ftir Druckversuche an Wiir-
feln bei Ausfiihrung von Bauwerken aus Beton wund
Fisenbeton” (Dinorm 1048).

Bestimmung der Biegezugfestigkeit an den nach
Ic hergestellten Balken im Alter von 28 Tagen, Be-
lastung durch Einzellast P in der Mitte bei; — 60 cm
Stiitzweite. Berechnung der Biegezugfestigkeit B.s nach
der Formel

S RS

2 R bR

Bestimmung der Wasseraufnahme an drei nach Ie
hergestellten Wiirfeln von 50 cm® Seitenfliche. Alter
der Wiirfel bei Beginn der Priifung etwa 45 Tage.
Bestimmung der Abnutzbarkeit durch Schlei-
fen der Oberfliche bei vier nach le hergestellten Wiir-
feln im Alter von etwa 45 Tagen,

Bestimmung der Abnutzbarkeit durch Sand-
strahl an der Oberfliche bei drei nach Ie hergestellten
Wiirfeln im Alter von etwa 45 Tagen. Die Priifungen
IIc bis Ile sind nach den betreffenden Vorschriften fiir
natiirliche Gesteine durchzufiihren.

Bestimmung der Schlagfestigkeit (Zahigkeit),
Diese Priifung wird vorerst nicht vorgeschrieben. Sollte
sie sich als erforderlich erweisen, so ist ein besonderes
Verfahren auszubilden, da das fiir die Priifung der
natiirlichen Gesteine vorgeschriebene Verfahren nach
Foppl sich fiir Beton als nicht zweckmaBig erwiesen hat.

Bag
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4. Zusammenstellung der 1925 und 192

R

——— S—— S— S —
ffe
Abmessungen I;austo
B - a=Zement
Lid.| BetonstraBen ¥ ol Ausfithrende kl’iléan.gte b - Zuschlagstoffe
Nr. bau Firma i Flr"elhe ¢ =Etwaige Zusil?®
e d = Bewehrung
/
10
a) 1925. 1. Rei?
1. | Forstenrieder Park Oberste Baubehérde | BetonstraBenkon- 1 =1000 m
bei Miinchen. im Min Innern sortium (Dycker- |, _5 50—5,70 m
(km 10,3—11,3) zu Miinchen, hoff & Widmann, 3 :
Miinchen, Karl f=5500 qm
Stohr,  Miinchen,
Wayss & Freytag,
Miinchen,Deutscher
Zementbund G. m.
b. H,, Charlotten-
burg).
1 desgl. desgl. desgl. 1 = 200 m |a) hochwertiger Porfl'
b = 5,50 m Zement g
b) Unterbeton: Qu:lt;;.
sandkies 0—2% sl
Oberbeton: Mas¥i
hausener Quatzzzrntﬂ'
Basaltsplitt 5/15 o
Quarzriesel 8—
c) —
. i
1l desgl. desgl. desgl. desgl. desgl.
d
0
11 desgl. desgl. desgl. I'= 300m |d)7 Qucrcise"‘rl uqof:nf
3 Lingseise g
b = 570 m 1O 6.2 K
sonst wie obe™
d
) ut
v desgl: desgl. desgl. desgl. d) 9 Quereise® o8,
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5 Lx‘ingseisﬂ‘3 e
6 mm O = W
sonst wie obe

ausgefiihrten Betonstraflen.

e e S — s e I E— e ——
Mischen und Lings- u. Querfugen Zeitangaben Ké6sten
Verarbeiten Lage d Lingsfuge | @ = Baubeginn U

L gstuge - a nter-
2= Anzahl u, Stirke E Ahitand dOners b f_ﬂ“‘lc ds‘ Aus- Witterungs- grund
der Schichten Untergrund und : ; ihrung slilints b= Planum

b M; fugen c=Inbetrieb- verhidltnisse und I

ischungsverh Aulbercitung /| : ¢ = Betonie-
¢ assergehalt und ¢ = Neigung zur nal}lm: Schutz- rung
Konsistenz desselben StraBlenachse d G'roﬂteTagcs- ARG e Ohers

S c"ischmaschinc d = Fugenfillmaterial 0'—']5:::]':‘5:11!1- flichen-

B OEZ‘:;F;élt]z?lihd] ¢ = Abmessungen Leistung behandlg,

BetonstraBien.

8) 2 Schichten VorhandeneBasalt- | a) auf eine Linge | a) 27. 5. 25 ZumTeilsehrheif | a)—d)
nterbeton 10 cm makadamdecke von 95 m % w uw Regen 12,11 Mk,/qm

Oberbeton 5 cm auf 1 m hohem b) 17. 6. 25 Uberdecken mit
Damm mit Schlag- | b) 5—15 m. Rupfengestel-

b) gntcrbelon 157 léchern. vl c) 27. 6. 25 Lcn bis zur‘]i:‘:r-

berbet, 1:1,5:2,5 . i ) 3 ' drtung es
- Aus‘{vt:lczlfortlénr“ Enad dp il deMune: | Botor, - disn

- [ f{a Ishnd d) Dachpappe und m1nschcr: 275 forichte” SIClasE

4 7 BLaeRLS Bitumenvergul3. m?, schicht 10 bis
uerst Syst : StraBen- 14 Tage.

'-ln:vomysl'lzrlr:en- e) 11,5 cm breit. betonierungs-
amt Sonthofen, masch.: 570 m?
ann Straflen- !
etonierungs- e) 330 m2/Tag.
Maschine vom
Gittenamt Sont-
hofen,
¢ Von Hand,
) Inertol-u, Wasser-
glasanstrich  alle
0 m wechselnd.
Un(Erbeton 15 eom desgl. Lingsfugen auf eine desgl. desgl. desgl,
30nst wie oben Y Linge von 50 m,
} sonst wie oben,
b) 510 m
Unlcrbclnn 13w desgl, Keine Langsfugen, desgl. desgl. desgl.
%onst wie oben. - sonst wie oben,
b) 3= mr s A
desgl desgl. desgl. desgl. desgl. desgl.
b5 aiaim
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e e e e ———————————

Baustoffe

Abmessungen
Lid.| BetonstraBen- Ausfithrende =Lk i
Bauherr ;igan‘gte) b = Zuschlagstoffe
Nr. bau Firma ' Flr,,ell A c = Etwaige Zusitze
b d = Bewehrung
e
2. | Staatsstr. Miinchen- | Oberste Baubehdrde BetonstraBenkon- 1 = 1650 m
Tegernsee im Min. d. Innern sortium  (Dycker- Bog - B80 v
(km 10,85-12,5) zu Miinchen, hoff & Widmann, i
Miinchen, Karl f 9075 qm
Stéhr,  Miinchen,
Wayss & Freytag,
Miinchen,Deutscher
Zementbund G. m,
b. H, Charlotten-
burg).
I desgl. desgl. desg. 1 = 150 m | a) Dyckerhoff-Doppel
B B0 b) Unterbeton: Que‘sgl}:
sand0-7mm.Q“e‘saus
kies 7—30 mm &
Miinchner Kiesgrt
Oberbeton:  Basaltstfy
0—7 mm, BasallsPy
725 mm, Quarzs®
0—3 mm, Quarzf®
3—8 mm.
c) —
d) 3 kg/m?,
|
1
It desgl. desgl. ‘ desgl. = 250 m ‘| d) keineEilenbewehr“ﬂg,
| b = 550 m sonst wie vor.
11 desgl. desgl. desgl. l = 250 m |a) normaler Portlaﬂd'z'
b = 5,50 m sonst wie L.
v desgl, desgl. desgl. | =1000 m |d) —
b = 550 m sonst wie IIL
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o e e AL R T A T AN e —a
Mischen und Léngs- u. Querfugen Zeitangaben Koo st
Verarbeiten o Y a=Baubeginn B .

a~ Anzahl . Stirke s Tide 4 AHVRS B alule o ¢ i | o

der Schichten Untergrund und b= Abstand d. Quer- fiihrung iltni b=Planum
b"Mischungwerh thereit fugen c=Inbetrieb- verhiltnisse und T Rian
o=Wassergehalt tnd Aufbereitung ¢ =Neigung zur nahme Schutz- rung

Konsistenz desselben StraBenachse d= Gr&BteTagcs- et ey e

d = Mischmaschine d - Fugenfiillmaterial L ]Dell;'tcl;:;%hn flachen-

e=Ve i o i

j= gﬁé:ﬁ%iﬁ:ﬁhdlg, e = Abmessungen Leistung behandlg.

a) 1 Schicht, 15 cm | VorhandeneChaus- | a) keine Léngsfuge. | a) 30. 6 25 wie bei 1. c)—d) =

stark, sierung. 11,90 Mk./qm

b)1:2,5:5 Abkehren m, Stahl- | b) 7,5 m b) 1. 9. 25

besen und Nis-
¢ — sen, Ausfiillend. | c) | ¢) 3 Wochen
Schlaglécher ete. : spiter
d) StraBenbetonie- mit Magerbeton | d) Fugenble(.:‘he mit | q) _
rungsmaschine 1:14. Pappl.lmhullung‘l o) 110 m
Sonthofen, AusgieBen  mit
i Mexphaltbitumen
¢) Von Hand. unter Steinmehl-
zusatz, Ftellwels_(z
) Spramexiiberzug stumpfe Fugen mi
mit heiBem Teer- doppelter Papp-
anstrich, einlage.
¢) oben 1,5 cm, unten
0,6 cm breit.
a) 1 Schicht, 18 cm desgl. b) 6,0 m, sonst wie desgl. desgl. desgl.
stark, sonst wie vor.
vor,
) 2 Schichten. desgl. b) 7,5 m, sonst wie L. desgl. desgl. desgl.
Unterbeton 10 cm
Oberbeton 5 cm
b) Unterbet; 152,515
Oberbeton 1:1,5: 2,5
C~—e) wie I
D Trinkung mit
Natronwasserglas,
desgl. desgl. b) 6 m, sonst wie L. desgl. desgl. desgl.
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Baustoffe
Abmessungen
Lid.| BetonstraBen- Ausfithrende e a - Zement
3 Bauherr ) ; Iéa"?f b~ Zuschlagstoffe
r. bau Firma it ¢ - Etwaige Zusitze
f=Fliche
d = Bewchrung
3. T| Staatsstrafie ~ Miin- | StraBen- und FluB- | Im Eigenbetrieb, 1 200 m | a) Hochwert, P.-Zemen!
chen—Wellbeim— bauamt Weilheim b = 540 m b) Sand (0—5 mm) un
Scharnitzb,Eschen- f = 1080 qm Kies (5—40 mm) aus
lohe. der Loisach,
c) —
d —
1I desgl, desgl. desgl. desgl. d) Drahtgeflecht mit 6 ¢
J Maschenweite u. 3 mﬂ:
starken Driihten. Son®
wie vor.
bl A RREa
4, VersuchsstraBg Deutscher StraBen- | Dyckerhoff & Wid- 1 = 180 m a) D ckerhoff—Doppe"
Braunschweig. bauverband mannA.G,, Biebrich b = 11,00 m b) \X);sersand 0—10 m
a. Rhein. Weserkies 10—30 mi
Basaltsplitt 1030 m™
) s
d) 858 mm lings je 1fdm:
608 mm quer je 1fd™
5.| Werk der Gelsen- | Gelsenkirchener Siemens-Bauunion G, | 1 = 85 H f : t
kirchener  Berg- Bergwerks A.-G, m.b.H, Alll)Ltl.n}II(;sen. b= 500 1:1 ShrpGrbnags
werks A-G., Ab-| Abteilung Schalke. b) Basaltschotter und
teilung Schalke, . Basaltgrus,
c) — 3
d) Verschiedene Bevyehn
rungen aus Rum‘l‘”‘"sti
und Drahtgeflecht
Senkungsgebiet
N RSN R, e T o
6. | Rieselfeld WaB- | Stadt Berlin, Abtlg. | Wayss&FreytagA.G,| 1 — 800 Zuniichst emalet
mannsdorf, Kreis Stadtentwisserung Berlin, 5 : b = 3,00 rmn A Pg:ﬁzngzeme:?, fjnmt
Teltow. hochwerliger ,,Bire®
stark"., 168
b) Niederfinower Klu,
0——-5mm,Grauwacl“'m_
Basaltsplitt 525 ™
o) -
d) Keine, mit Ausnab®?
einer 170 m lanﬂ,er
Dammstrecke. Hlma
4,5 cm? l4ngs u, 31 ¢
quer,
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Mischen und

¢ [ Lage Dachpappe.

Lings- u. Querfugen Zeitangaben Kosten
Verarbeiten i a=Baubeginn % i
a -~ Lage d. Lingsfuge e ande, Lol ; el
3 i:;r:zaglhgl.htstmkc Untergrund und b~ Abstand d. Quer- fiihrung W:tlel:ungs- b:%‘i‘;:im
b M?_:ch\(x:n lft;veir}‘x it fugen c=Inbetrieb- verhaltnisse und i oy
c Wnsser’thalt und Aiibereiing c=Neigung zur nahme Schutz- i
Knr;s;isltnz desselben StraBenachse d=GriBteTages- e L
d = Mischmaschine d - Fugenfiillmaterial leistung i
Verarbeitung ¢ = Durchschn.- bekendlg
T~ Oberilichenbhdl e = Abmessungen Leistung ;i
i dener a) Lingsfuge in Stra- | a) 1. 7. 25.
e it?:l:mm' (b VDSrt};:‘I-l}e:lrlx(?)'rper. Benmitte. b} :20: 8. 25;
B) 1172133, Einwalzen  der b]) 110' 15, 20 m. c) §1117' rechte
f Schlaglécher. Be- | ¢) | e, .
f])) cSrtilci(l:xilé;:e Misch- festiggngdcrscil- d) Léngsfugen: As- 21, 8. linke
maschine. lichen FuBbinke phaltpappe mit Seite.
¢) Von Hand durch 5—10 cm BitumenausguB. e
f) Verschiedene starke Packlage. Querfugen: As-|e) 225 qm.
Schichten aus phaltpappe.
Teer, Spramex, e) 10 mm.
Mexiko - Bitumen,
Inertol und Sand-
asphalt.
desgl. desgl. desgl. desgl.
t i he Pack- | a) Lingsfuge in Stra- | a) 18. 5. 25. Sandschicht, die
% 214S'c}611<é}:en 18]:’;2 a}llxgsznd:tcei— ) Benmitte mit Nut | b) 17. 6. 25. 28 Tage lang
b) Trﬂgschicht 250 kg, nen, dariiber 1cm und Feder, p) 18:'8. 25 f:ucgtgehalten
Deckschicht35 kg | Diabassplitt und | b) 6, 8, 10m i urde.
auf | cbm fertigen | Diabasgrus. Ab- [ ¢) |, daher radial.
Beton. walzen bei dau- | d) Lingsfug.: Léngs-
) — erndem Feucht- bewehrunﬁt von
d) Stationére Misch- halten mit 10 t 48 mm, icht an
maschine, Walze. dicht betoniert.
e) Von Hand in Querfugen :h Eine
schachbrettartiger Halite d‘dxc td an
Feldteilung. dxt:ht,1 ie anBere
f) 45 m Wasserglas- Asgha tverlgsu §
anstrich, 45 m e) 0 bezw. _mm,
Teeranstrich, 45m spiter verbreitert.
Inertolanstrich,
Rest ohne An-
strich.
i = sewalzte | a) Léngsfuge in Stra- | a) 11, 11. 24, Teilweise Frost.
B ot e B o e Waninito (i el 20, 15, 24. 14 Tage lang
sch23:?26~40mm~ dern nicht). c). 1.1, 25, mit Dachpappe
2 Basaltsplitt - b) 2,35—8¢0 m. und Skand ab-
5-20 mm -p2 Basalt- c) meist |, verein- gedeckt.
grus 0—10 mm. zelt 600,
— d) Asphalt,
d) Stationére Misch- e) 20 mm breit,
maschine,
fe)) Von Hand.
a) 2Schicht., 15+ 5cm | Sandiger Lehm, vor | a) keine. la;) 427.64,255, 3-5;%2}1?1; 1;;;18.
) Tragbelo;-l bily Aufbringcnt d‘:: lc))) i' o o c)) 1(5. u'. 17‘,6. 25. | . lang feucht ge-
gL ]gsrcrtgg:t. i d }E}nbetonieren ein halten,

) e

d) 300 1-Maschine,
Bauart Velten.

f@)) Von Hand.
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) S————————————
T ————————

e e - e
Abmessungen Aaustofte
Lid.| BetonstraBen- Ausfiihrende SR hkis a=Zement
Bauherr ) b Braft b = Zusenlagstolfe
Nr. bau Firma it c=Elwaige Zusilze
f=Fliche
d = Bewehrung
7. | Wiesbaden, Weiden- | Magistrat Wiesba- Dyckerhoff & Wid-| 1 = 76 m |a) Dyckerhoff-Doppel.
bornstrafe. den, StraBenbau- mannA.G., Biebrich b = 550 m |b) Basaltsplitt u Rhein-
amt, a. Rhein, sand.
c)
d)
8. | GroB-Salze bei Mag- | Kreis Calbe a, Saale. | E. Grupe, StaBfurt, I = 400 m a) Hochwert, P.-Zement:
deburg. b= 45m |b) Grubenkies
c) —
d) Oben und unten
Geflechte aus Rund-
eisen & 6 mm, auler
dem am Rande 1 &
20 mm
” L
2. Soliditit-
9. | ProvinziallandstraBe | Rheinisch, Provinzial- Deutsche  Soliditit- 1 = 200 m a) Soliditit-Zement,
Diisseldorf—Miihl- | verwaltg. (Landes-| Zentrale A, Linde-| b - 6,00 m | b) Granit aus Hornberf
heim—Miinster bei | bauamtDiisseldorf). | mann, Kéln-Rader- a. d. Kinzig in Kornun~
Krummenweg, thal, genv. 20—30 mm (20%/0)s
15-25 mm (300/), 10~
15 mm (309/,), 0—5 mm
Sl e S e S B (209/,). DO
10. | Staatsstr, Miinchen | Oberste Baubehérde Polensky & Zéllner, 1 = 500 m |a) Soliditit-Zement,
—Tegernsee, im Ministerium des Miinchen, | . 7b=" 8,50:m b) Granit  (Oberbeton):
(km 12,5--13,0) Innern, Miinchen, | Quetschkies  (Unter
[ beton),
{ c) —
1 o,
SV B —— 5 ——— —————————ee e ninimmiskigieiiret
11. | Militir-RingstraBe in | Tiefbauamt der Stadt Deutsche  Soliditit- | 1 = 583 m a) Soliditit-Zement
Kéln a. Rh. Kéln, Abt. Straflen- Zentrale A. Linde- b = 6,00 m b) Granit.
bau. mann, Kéln-Rader-
thal,
s 7 i o
12. | Pirna, Ortsteil Kiitt- | StraBen- und Wasser- Polensky & Zsllner, | 1 = 537 m a) Soliditit-Zement. 1
ners Kolonie. bauamt Pirna, Dresden-Klotzsche | b =6,00;6,50m | b) (.}1'u|::ensand,5!einn'N?h
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Steingraupen, SPmt'

Mischen und Léngs- u. Querfugen Zeitangaben Kosten
Verarbeiten | a=Lage d. Lingsfuge a=Baubeginn o
a=Anzahl u, Stiirke ‘ SoATatandl i en b=Eade d. Aus- Wiltterungs- grund
der Schicht | Untergrund und | b el fiihrung £leni b=Planum
i Nfirsch(x:x:llgsv::h ! fugen c=Inbetriebs verhiltnisse und o Batodie,
B W aserdatialt vod Aufbereitung ¢ = Neigung zur nahme Schutz- rang
Konsistsnz desselben StraBenachse d=GCroébBteTages- | 1a8nahmen d=Ober-
d = Mischmaschine d = Fugenliillmaterial leistung flichen-
e~y bhelt e =Durchschn.- Bekizdl
i Oberflichenbhdl, | e = Abmessungen Leistung g
)
(o feuitia, a) 4, 6, 25,
g% i :SZCS“JCM 20 cm Alte abgewalzte ﬁ% 63!;; 4ie b) 13. 6. 25,

B

d) Stationir. Mischer.

¢) Von Hand.

) Hirtung durch
ilicium-Carbid u.
Elektro-Korund.

oL RSN LA

3) 2Schicht, 10+ 5 cm
Tragbeton 1:5,
Deckbeton 1: 3.

d) Stationiir. Mischer.

¢) Von Hand.

) Teils Teer-, teils
asserglasanstrich.

BetonstraBien.

) 1 Schicht 8 cm
b) 1.3
()

B)
f) Wasserglas,

4) 2Schicht. 4—10 cm
Soliditit- Unter-

eton, 6,5 cm
Soliditit-Ober-
eton,

b) 1.8 bezw, 1:3,

<) erdfeucht 8%
Stationir.Mischer,
Von Hand, PreB-

luftstampfung.

h w

~_

ﬁ) I Schicht 8 cm.
) 1, 3,
f Wasserglas.

.

asserglasanstr.

Packlage.

Vorhandene Strafle

Vorhandene Chaus-
sierung. DieDeck-
lage wurde ab-
gebrochen,

c) |

d% Nachtréglich aus-
betoniert,

e) teils 10 mm, teils
PreBfugen,

a) In StraBenachse.
b) 1238 m,

ghisl

dj) Lingsfuge: Blech,
Querfugen:  As-
phaltfilz.

¢) 5 mm,

c) Ende Juni 25

a)—c) Herbst 25,

Gesiebter Kies,
14 Tage lang
feucht gehalt,

Vorhandene Schot- 1
terdecke, profil-
miBig abgewalzt,

Vorhandene Schot-
terdecke, profil-
méfBig gewalzt.

a) 2Schichten,Beton-
Ausgleich 4—8 cm,
eckbeton 6,5 cm,
10 mm feine
Deckschicht,
) I‘l'agbeton 1:8,
@ Deckbeton 13,
}VOn Hand, Pref-
0 luftstampfung,
asserglas,

Alte Chaussierung,
profilmiBig  de-
walzt, ,

dngsf f a)'13, 525 Zum Teil viel
4 ]fg(;lgl:,uge i b% 3,6, 25 Regen,
b) 12 m. c) 12. 6. 25
c) schriag zur Achse,
e% ;i—cht an dicht,
e a) Sept. 25 Sehr warm, Ab-
b) 8 m. b) Okt. 25 decken und
c) 800 geneigt. c) 24,10, 25 Feuchthalten.
d) Lehmwasser,
e) dicht an dicht,
B) — a) 12,79, .25 Gut, Abdecken u.
b) 12—15 m. b) 14, 10. 25 Feuchthalten.
c) 600 geneigt. ¢).31, 10, 25
d) Lehmwasser.
A i a) 6. 10. 25 Anfangs gut,dann
b) 8 m. b) 26. 10. 25 eden,
¢) 600 geneigt, c) 8 11, 25

d) Lehmanstrich.
e) dicht an dicht.
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Ausfiithrende

Baustoffe

Zement

Lid.| BetonstraBen- 8
i Bauherr . b = Zuschlagstoffe
I\r.‘ bau Firma c - Etwaige Zusiilze
d = Bewehrung
.
Sonstige
13. | Breitenbachplatz in | Bezirksamt Wilmers- | Griin & Bilfinger AG., Normaler und hoch-
Berlin-Wilmers- dorf. Berlin, wertiger P-Zement.

dorf, Stahlbeton.

Betonkies.
Stahlbeton.
Verschied,, teils keine,
teils Drahtgewebe in
verschiedenen Hihen.

14, | Kénigin - Augustastr,
in Berlin, Stahl-
beton.

|

Bezirksamt Tier-
garten.

Siemens-Bauunion
G. m.b. H,, Berlin.

I

>3
BB

Riidersdorfer  hoch-
wertiger Thyssenze-
ment,

b) Betonkies.
c) Stahlbeton.
d) Verschiedene, Draht-

gewebe,

Sand,

15. | Dresden,HoheStraBe, | Tiefbauamt Dresden, | Walter Riide,Dresden I a) Hochwert, P,-Zement.
Torkretbeton. b = b) Quarzsand, Syenit.
d) keine,
16. | StraBe  Dresden — | Séchsische StraBen- | WalterRiide,Dresden | 1 = a) Hochwert, P.-Zement.
Gorlitz, bei WeiBig, bauverwaltung, b= b) Scharfkantiger
Torkretbeton. Griinsteingrus, Syenit-

splitt,

180mmit Drahtgeflecht

25 mm Maschenweite,
1,1 mm &, 180 m Rund-
eisen & 8 mm kreuz-
weise, 20 cm Abstand,
Rest unbewehrt, aber
mit Stahlbeton 5 mm
stark auftorkretiert.

17. | Stralle Dresden—Dip-
poldiswalde, Tor-
kretbeton,

Siéchsische StraBen-
bauverwaltung,

c"""
S
SS
88

18, | StraBe Merseburg—
Leipzig. Ara-Hart-
steinplatten,
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Tiefbaumt Leipzig u.

Provinz Sachsen.

Zwirner & Zéllner,

Halle a, S,

I

5.-._-
LA
S3
g8

a) Normaler Zement.
b) Felsquarzit,

s b e —
Mischen und ‘ Léangs- u. Querfu;ﬁen Zeitangaben Kosten
Verarbeiten [ ¥ a- Baubeginn 3
4= Anzahl u. Stérke i M S kg b=Ende d. Aus- Wilterungs: a‘g_‘:‘e&"
der Schichten Untergrund und | b= Abstand d. Quer- fiihrung s b*Plan
b Mischungsverh. R fugen c=Inbetrieb- verhiltnisse und C’:Betnm‘n
¢~ Wassergehalt und HIOEE, $ ¢ = Neigung zur nahme Schutz- ﬁrungme_
onsistenz desselben Straflenachse d G‘rGBleTages- AR ahman e OhE
d= Mischmaschine d = Fugenfiillmaterial leistung MiERan
¢~ Verarbeitung e~ Durchschn - Behasdi
f= Oberflichenbhdl, e = Abmessungen Leistung ndlg.
e ———
Sonderverfahren.
a) 3 Schichte ter Sandboden, | a)\ Quer- und Léngs- | a) 5. 11, 24 Abdecken mit
cfrkldmn iy Fe:n;::fe:?hle?. b)f fugen,7mAbstand | b) EndeJanuar 25 Sand u,Feucht-
b) L8, 1.4, 141 d) Pflasterfugenkitt. | c¢) Februar 25 halten,
Stahlbeton), e) 10 mm,
d) Stationir.Mischer.
fe]) Von Hand.
a) 912 Unter- | 18 cm starker alter | a) LangsfugeinAchse | a) 20.5. 25 . .| Abdecken _ mit
Schich::,Tcm[Sllzll‘\l- Beton 1:8, an-|b) 5 m. BI2T, 825" Aal feuchtem Sand,
eton, gendBt und mit|c) | c). 10, 6, 25
b1 W Zementmilch ein- | d) Léngsfu(.g)en, Dach-
d) Stationir,Mischer. eingeschlemmt, pappe, uerufug’en.'
¢) Von Hand, 2 zickzackformig
ausgeschnittene
Z-Eisen Nr. 6 mit
BitumenverguB.
e) 20 mm,
Unterschicht 8 cm, Alte StraBe, auf- | a) Langsfuge i, Achse | a) Mitte Sept. 25
larschlag  mit gerissen, planiert | b) 10 m. g b) Ende , 2
ementmortel 1:5 und gewalzt, c) teils L teils 60 0 | c) Mitte Okt. 25
durchtorkretiert, éﬂlelgt.
2 em Deckschicht d) Sandasphalt.
3 ilry, e) konisch, unten 2
€) Von Hand. oben 3 cm.

a) 2 Schichten, 8 u.

cm,

b) Unterschicht 1465
erschicht 1:2,

F) Von Hand.

) Natronwasserglas,

Alie Chaussierung,

a) In StraBenachse.
b) 10—15 m

c) teils | , teils schrig
d) Teerpech.

e) 15 mm,

a) 14, 9. 25
b) 6. 11. 25
c) 28, 11. 25

S

8 3 Schichten,
b) Tl‘ugbcton 1: 10,
“ementmortel
: 6,2 cm stark,
9 Platten 303065,

Alte Strafle.

Herbst 1925,

147



Bausto ffe

Abmessungen 3
Lid.| Betonstrallen- Ausfiithrend =L& D s
T e et B - lif;“?f b=Zuschlagstoife
Nr. bau Firma Sl I:,EI * c=Etwaige Zusitze
f-: Fliche
d = Bewehrung
b) 1926. 1. Reine

19, | Berlin - Charlotten- | Bezirksamt StraBenbau - Gesell- | 1 = 500 m ) Normaler P.-Zement.

burg, Tegeler Weg. Charlottenburg, schaft Zoeller, Wol- b = 500 m Elbekus, Splitt.
fers und Droege, .
Berlin.

20, | Hennickendorf, Kreis | Gemeindevorstand H. Streubel, Berlin. 1 600 m ) Normaler Portland-
Niederbarnim, Ber- Hennickendorf. b= 70m zement im Unterbeton,
liner Strafle. hochwertiger im Ober-

beton.

) Kiessand aus Straus-
berg, Granitporphyr,
Splitt (15--25 mm) aus
Lobejiin bei Halle.

21. | Oppeln, GroB-Streh- | Stadt Oppeln. Ph. Holzmann A.G. 1 = 350 m ) Hochwertiger  Port-
litzer Strafle. bia=’88m landzement.

) Kalksteinschotter,
Oderkies, Odersand,
Granitsplitt, Basalt-
splitt.

22. | GroB-Salze — Felge- | Kreisbauamt Calbe. | E. Grupe, StafBfurt. 1 =1100 m a) Hochwert, P.-Zement.
leben, b= 45m b) Elbekies, Porphyrsphtt

Rundexsen, o 5
kreuzwelse, 30crnAb

) Drahtgeflecht.

23. | Barby a.E., Feldweg | Stadt Barby. Reg.-Baumeister a. D, 1 = 1370 m a) Normaler P.-Zement.
nach Monplaisir. Witte. b= 82 .m ) Kies und Porphyrsplitt

aus Lobejiin bei Halle
(20—30 mm).

24. | Chaussee Dieckow— | Kreis Soldin. Regiebetrieb. l = 250m ) Normaler Portland-

Chursdorf, b'=. 45 m zeme

148

Kles, annltspllﬂ (10
is 30 mm).

Keine, versuchsweise

in einem Feld Drahtge-

webe, 10 cm Maschen”

weite, AmmDrahtstarke

e st e e e e B . e 1 B0 3 e B

T ———————

I\\’]iischen und Langs- u. Querfugen KGiars iz
erarbeiten »
A a=Lage d Lingsfuge = WA s
b cli\ex:'“Sl::lhiuéhtSet:rke Untergrund und b= Abstand d. Quer- e Witterungs- grund
»M:schungsverh Aufbeteitung fugen verhiltnisse und bfglaﬂu,ﬂl
Wassergehalt und b At c=Neigung zur Schutz- c=Betonie-
Konsistenz desselben StraBenachse d=GroBteTages- HRREahaTed d :Blll;gr_
Mischmaschine d = Fugenfiillmaterial ST sl
gﬁ:::;})ae;}mihdl e=Abmessungen behandlg,

Betonstraflen.

a) 1 Schicht, 7 cm. Alte Chaussierung, | a) Keine.

b; 11358115 ausgebessert und b)] 215—40 m,
¢) Von Hand, genafit. ) S
f) Deckschicht aus d) GuBasphalt-

650/ Bitumen und Mastix.,
359/ Teer. e) 3 cm,

a) 2 Schichten, 10 | 10cm Schotterlage, | a) in StraBlenachse. Unter 100 bis 30, }245M/qm

und 5 em mitZementmortel | b) 9 m. Abdecken mit ohne Ma-

b)'1:7 bezw. 1: 4, vergossen, an-.!c) | StrohundSand. terial.
¢) Knapp erdfeucht. stelle eines be- | d) 2 Pappen mit ['i-

ly seitigten  Kopf- tumenvergufl.
ef Von Hand. steinpflasters, e) Verschieden 0,5—

) 3xWasserglas. 2 cm.

a) 2 Schichten, Chaussierung, zur | a) Mitte. Nachtfrost, ab- c} -
) 10+c5u:::m’e" Hailfte frisch ein- | b) 10 m. deck, mit Papp- | d 6,65M /qm
b) 1:3:4,5 bezw. gewalzt, [ déchern.,
14242, d) Asphaltpappe.
¢) erdfeucht e) 5 mm,
Jégermischer,
e) Von Hand.
f) Wasserglas.
a) 2 Vorhandene Schot- | a) Keine. g Warm, Segel- a)—d)

) 6 gncshlghctx:n:M cm tertraBe, Un- | b) 8 und 12 m. tuchabdeckung | 9,89 M/qm
b) 1:8bezw.1:2:1 ebenheiten durch | ¢) | :

c) Erdfeucht Magerbeton aus- | d) Lithosol, Bitumen,
d) Jégermischer. geglichen. e) 3 mm,
¢) Von Hand.

f) Bitumen, Lithosol. P
RN, el
a a) Keine. Laltengestelle a)—d)

! S dutahees, b% 6, 8, 10 m; mit Planiber- | 11,40 M,
D)6 bezw, 1 13,8 c) | deckung. Kies- (dabei Erd-
c) erdfeucht d) PflasterverguB- abdeckung. arbeiten f,

masse, 16 m breite
e)}von Hand. e) 5 mm. Stralle).

a) 2 Lehm, Sandbettung | a) Keine, s

be];lccli:len' em?t1 Drainage. b) 5 m, 11,07 M/qm

by 1.6 bezw. 1: 4.
¢) erdfeucht,

€) Von Hand.
f)

st
d) 5—7,8—10,30mm,

e) Bitumen,

149



Baustoffe

Abmessungen 3
BetonstraBen- Ausfiihrende =L4 ket
Lig, jan Bauherr y ;,, ;‘::i‘z b = Zuscnlagstolfe
Nr. bau Firma ey c=Etwaige Zusitze
f=Fldche
d=Bewehrung
25. | Wansleben. Mansfelder Seekreis. | Eigene Regie, spiater | 1 = 400 m a) Normaler  Portland-
ortl, Maurermeister. b= :52m zement,
b) KiesundQuarzporphyr
! aus Lébejiin bei Halle:
) i

26. | Friedrichshorst, Wickingsche Port- desgl. 1 = 150 m |a) Normaler P,-Zement:
Kirchspiel Beckum land-Zement- und b= 1750 m b) Sand, Kies und Granit*
b. Neubeckum i. W, \Xaéserkalkwerke ) splitt,

G d) —

27. | Essen—Bredeney. Stadt Essen. Dyckerhoff & Wid- Lf 40 m ?J) Normaler P.-Zement:
mann. = 9 m ) —

a5 e

28, | Staatsstrafie in Har- | Stadtrat Harburg, Wayss & FreytagA.G.| 1 = 250 m a) Hochwert, P.-Zement
burg einschlieBlich iinchen, b = 4,50 u. b) Wornitzsand, Kalk:
Gehweg. 1,34 m. i splitt, Kalkschotter.

i

29, | Ulm, Gideon Bacher- | Stadtbauamt Ulm. WayB & Freytag A.G, |Strafle: 1 = 60 m| a) StraBendamm Unter”
strafe mit Gehweg Miinchen. - b=10m beton und Gehwef
und Vorplatz vor Gehweg: 800 gm normaler  Portland”
der neuen Donau- Vorplatz: 1600 gm zement, Oberbetod’
briicke. hochwert. P.-Zemen

f = 3000 qm | b) Unterbeton: Donat
kies gesiebt. d
Oberbeton : Quarzsan
und Basaltsplitt,

30. | BezirksstraBe Fich- | Bezirksamt Neustadt | Eigenbetrieb 1 =1000 m a) Hochwert, P.-Zement
tenbiihl bei Weiden an der Waldnaab b=2,05m b) Quarzsandmehl,
(Oberpfalz). (Spurstrafie) Qlﬁarzgrobsand,BaSﬂlt'

schotter.
f = 1000 qm
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Mischen und Léangs- u. Querfugen Zeitangaben Kosten
Verarbeiten Ly 5 a=Baubeginn £
a=Anzahl u. Stirke b i b=Ende d. Aus- Witterungs- agg’;ﬁ'
der Schichten Untergrund und b= Abstand d. Quer- fiihrung ey i Plentis
B s chtndsveth, Anlbreslennd fugen e=Inbetriehs verhiéltnisse und C;Betonie-
Cr:Wassergc}lalt und ey c=Neigung zur nahme Schutz- ricig
Konsistenz desselben StraBenachse d=GroBteTages- o, e Chee
= Mischmaschine d = Fugenfiillmaterial e—})ellxitcf;%lm v flichen-
? (\)]lfer?frlt';;ﬁ::tfhdlg. e = Abmessungen Leistung . behandlg.
Schi stgelagerterKies, | a) Keine, a) 10. 10, 26. | Regen,  Nacht- | ¢) 2,30 M./qm
p gO?I—CShIS:en' Fel;lgﬁiztgl o und | b) 10—12 m. b) 18, 11, 26, frost. ) Abdek- ohne a-
b) 250 bezw. 400 kg | Abwalzen. c) L c) ken mit Planen | terial,
Zement auf 1 cbm d) Dachpappe. e) 50 qm. u. Dachpappe.
eton, e) 3 mm,
¢) 6 bezw. 8 bis 9
Gewichtsprozent
asser,
d) Zuniichst von
Hand, dann 100 1
Mischer,
¢) Von Hand.
)iy
a) 2 Schichten, Lehm. a) In Achse seitlich | a) Mirz 26
2048 cm versetzt. DIl
b) 1:8 bezw. 1:3, b) 6,00—7,00 m. 3)) Mitte Apr.26.
0) — c) | '
d) Lehmanstrich. e) 15 t.
ie)] Xon S e) dicht an dicht.
a) 2 Schichten, a)—d)
1545 cm. 12,50 M/qm
i Schot- | a) Keine. a) 20, 9. 26, Kiihl, trocken, .| Damm 6,00M,
f) lz)asl':::cl}gins' Geh- V(:S:S:gﬁ:e C]l'(l)lit b% 8 m. b dw L 267 Abdecken mit ohne Ma-
weg 844 cn;, Grundbau, Aus-|c) | c) 13. 11, 26. Sand u.Feucht- terial,Geh-
b) 1:75bzw.1:1,5:| gleich mit Mager- | d) Asphalt. halten. weg5,10 M,
2.5, beton 1 : 16. e) — ohr'lel Ma-
¢) erdfeucht. terial.
Sonthofen.
¢) Von Hand.
) Wasserglas, ,
I x ) 1. 9. 26 HeiBes Wett StraB
a) St hand, StraBen- | a) Mitte der StrafBen. | a) 1. 9. b ciBes Wetter, traBe
Sttt | s e B Bl hedsdies | 858
Gehweg 1 Schicht aleren ' und: ab- 3) Pl i c) t1e4 Tage spi- euchthalten, V%rgéatz
" . ) Pappstreiten. T, g "
b) Dac,:ln,;.‘ (R s e e) 4—5 mm, Gehweg
; . 620
1:1,5:2,8,  Geh- simtlich
<) wfﬂit}s;ﬁ' ohne Ma-
d) Braismaschine. tertal,
¢) Von Hand.
Wasserglas,
Plagy in | Vorhandene Schot- | Platten von 50 cm | a) 20. 10. 26. a)—d)
> Sy rstellung in | Vo eabe, doth | Breite und 25 cm | b) 121126 9,70 M/lfdm,
och, Ober- und| fiirdie Spursteine | Lénge;innerer Ab- | ¢) b]lieéb wﬁh::ng
UnterschichtieZcm ausgekoffert. stend lw. des Baues in
Oberbeton: 1:0,3: Batilah,
e) 50 qm

4:19,
Unterbeton: 1 :0,8:

Stationirer Mischer.
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Baustoffe

Abmessungen
Lid.| BetonstraBen- Ausfithrende 1=Linge A datind
Bauherr ) beBreite b = Zuschlagstolfe
Nr bau Firma c=Etwaige Zusilze
f=Fidche
d = Bewehrung
31, | Karlstadt, Zementfabrik Wayss & FreytagA G. | | =350 m a) Normaler Portland-
FabrikstraBe, Karlstadt Miinchen b=45m zement
f =1575 qm —
d) —
32. | StaatsstraBe StraBen- und FluB- | BetonstraBen-Kon- 1 =240 m a) Normaler Portland-
Wiirzburg—Kar!- bavamt Wiirzburg sortium, ausfiihren- | b=55 m zement
stadt, de Firma Wayss & | f =132) qm b) Mainsand, Mainkies:
treytag A.G., Miin- Basaltsplitt
chen, d) —

33. | Staatsstr, Miinchen— | SiraBen- und FiuB- | BetonstraBen-Kon- 1 = 4000 m a) Unterbelon: normaler
Ingolstadt, km 9,5 bauamt Miinchen sortium, ausfiihren- | b= 55 m Oberbeton: hochwer:
bis 13,5 bei Neuher- de Firma Wayss & | f =22000 qm tiger Portlandzement:
berg. Freytag A.G., Miin- b) Unterbeton : Kiessand:

chen, Oberbeton : Quarzsan
u. Granitsplitt, 1,5 : 2,5
d) Drahtgewebe in Stra-
Benmiitte 1,5 m breil:
1,5 kg/m?

34, | Heidelberg— Leimzn, | Badische StraBen- Zementwerk Leimen | 1 =100 m a) Hochwert, P,-Zemcn!
Kaiserstrae in bauverwaltung b=6m+2x2m | d) Drahtgewebe in Stra-
Leimen, Gehweg Benmitte, 1,5 m breil:

f = 1000 qm
35. | Krummer Weg bei | Rheinprovinz BetonstraBen-Kon- 1 <4010 m a) Normaler P.-Zement f
Kettwig. sortium b= 6,10 m 2890 m, Dyckerhoff'
Doppel fiir 1020 m
b) Basaltsand 0—7 mm,
Basaltgrus 7—22 mm
c) TraB fiir 100 m
A et

36. | Siegburg, Kreis Kunststrafienbau l= 50m Normaler P.-Zement, Trab:

(Wahnbachtalstr.) G.m.b.H., Kéln. B 6 Unterbeton: 18—28 cm
f =300 gm Basaltkleinschlag —un
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Quarzsand
Oberbeton: 6 cm B’&
saltsplitt u, Quarzsan

———————— ————

e B .3 B A0, 1 S v

Mischen und Lings- u. Querfugen Zeitangaben T
Verarbeiten a=Lage d. Lingsfuge a=Baubeginn a=Unters
St b=Ende d.Aus- . ;
a= Anzahl u. Stirke Untergrand ind b= Abstand d Quer- fﬁr}l“ﬁng Wittefungs b;—%jll;l:im
b der Schlchtenh " fugen e =Inbetrieb: verhiltnisse und gt
“I\'(}lschungTVTtr iy Aufbereitung e NS A gy e S Beto
c assergehalt un desselben StraBcnachse d = GrolteTages- Gnal ) Hor
Konsistenz e v SRRy ag e
d = Mischmaschine d = Fugenliillmaterial cistong HEchons
Tarhal ¢ =Durchschn .- befiandlg
g s o SAbmnagea | DA .
e
i a) Keine.
a) }'Ssclucht, 15 cm, b]) L ey
e) Von Hand. alfel ]
f) Wasserglas. cel} é&;ﬂ:f\ltfﬂzpappe,
‘" o Keine, a) 26, 7. 26 Warm u, trocken | a}—d)
g) fSchlchten,IOﬂ 55 Vorhandene Strafle g; X ler‘le R B oy odien s ol
| I:SbFZV}:‘“lls'ZI AR c) 14 Tage spiter Feuchthalten.
:::l}] Oa:ttltlsocfe‘n. d) Asphaltfilzpappe.
e) Von Hand. e) 3 mm.
f) Wasserglas.
ﬁﬁ*iiw;f? e ¥ . ine, a) 4. 8, 26 Warmes Welter. | a)—b)0,90 M,
a) 2Schichten8 +4cm a) Vorhandene fest‘ la;) }1{221:: s 5 e L e DT
b) 1:8bezw.1:1,5:2,5 gefahrene Basalt- | b) R, Aibdexher
c) Unterbeton: erd- | makadamdecke. |¢) L . c) 6. 5 euchthalten.
feucht. b) Auswalzen der | d) Asphaltfilzpappe. | d) lg lfdm.
Oberbeton: gut| Schlagldcher und | e) 5 mm. e) 150 lfdm.
lastisch, Spurrinnen  mit
d) Kaiser & Schlau- lehmigem Kies-
decker. \ sand.
e) Fertiger. ol
f) Wasserglas, teils
s Tbrtoll JoPt i ot P s e e e il s
. f hiittete | a) Keine. a) Anf. Sept. 26 | Warm, Feucht- | a)—d) ’
a) gi;hlcgtie:l, ge}t 193 :Lfl}fe:l:[::: Un- b]] 51380—12 m. lg)) BSc_el_p;. eZ(s)péiter halten. 1—8 M,/qm
| - d. o . ;
b) ‘lﬂe% %zzi,cr?-} 3 Altg.f%;iucr;qen u, Ab- | d) Lehmanstrich, e) StrAaébe '120 qm
) er;ifeucht - 30 walzen der Spur- AsphaltverguB. (éehvrve?iga]am
g)] %{(Erﬁ};;‘l\élischer, rinnen. e) 5 mm, g e
f) Wasserglas.
e il s B e
a) 1 Schicht, Zement- | Alte Chaussierung. g} Ii(fsei:‘l%. > C)st,)'ye(; &2/;:
?;to?szgmcm s d) dicht an di‘c;ht. e
ef ) ei cm
PreBzement 20 cm. R
d) Kaiser & Schlau-
decker,
R fkesiiset) Sl bl
Querfugen Dezember 1926 Kiihl gl

a) 2 Schichten

) Unterbeton 1:8
Oberbeton 1:3

d) Stat, Bet,-Mischer

¢) PreBluftstampfer

Aufgeschiilteter
Damm

b) 125 m
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e T e e s e e
7 RS Baustoffe
Lid.| Betonstraen- Ausfiibrende 1- Linge 8 =Zemebl
Bauherr ; BBl b = Zuschlagstoffe
Nr. bau Firma e c=Etwaige Zusitze
f=Flidche
d = Bewehrung
L " L
2. Soliditit-
37. | Guben, StraBe Griine | Stadtbauamt Polensky & Zbllner, 1 =170 m a) Soliditit-Zement
iese, Berlin D=6 m b) Granit und Neissekies
38, | Siegburg. Kreisbauamt  Sieg- | Vollrath, Wesel 1 =120 m a) Soliditit-Zement
burg b= 6m b) Granitsplitt
39. | Diisseldorf, Venloer- | Tiefbauamt Diissel- | Soliditit-Zentrale und f) 550 qm a) Soliditit-Zement,
str, vor der Gesolei orf. Vollrath, Wesel b) Granitsplitt,
40. | Duisburg, Kruppstr, | Tiefbauamt Duisburg. | Vollrath, Wesel f) 13074900 qm | a) Soliditit-Zement.

b) Granitsplitt

41, | Kéln, Flughafen
Butzweiler Hof.

Tiefbauamt Kéln,

Kéln-Raderthal

A. Lindemann K, G,

o —
unn
= o
SS
BB

a) Soliditit-Zement,
b) Granitsplitt

42 . | Duisburg, Kalkweg. | TiefbauamtDuisburg.

Vollrath, Wesel

f) 13800 qm

a) Soliditit-Zement,
b) Granitsplitt

43. | Essen-Bredeney
(vergl, 27).

Tietbauamt Essen,

Vollrath, Wesel

I =60 m
b= 9m

a) Soliditit-Zement.
b) Granitsplitt

44. | Duisburg, Automobil-
str. auf dem Ruhr-
deich von Ruhrort
nach Miihlheim a.R,

Stadt Duisburg und

Ruhrsiedelungs-
verband.

Vollrath, Wesel

£=16200 qm

a) Soliditit-Zement.
b) Granitsplitt

45. | Kéln, Schlachthof.

Tiefbauamt Koéln-
Ehrenfeld.

A. Lindemann K, G,

,K6ln-Raderthal

f=2500 qm

a) Soliditit-Zement.
b) Granitsplitt

46. | Velbert, Dellerstr,
und Wiilfrather Str,

154

Bauamt Velbert,

Vollrath, Wesel

4900 qm

a) Soliditit-Zement.

__"_—.M

Mischen und Lings- u. Querfugen Zeitangaben Kosten
\% beiten & d. Langst a = Baubeginn T g
a An::}.\; : Stirke s fIAlg;:and Zn%uueg: b= ];;de d. Aus- Witterungs- grund
der Schichten Untergrund und fugen ' . "I‘;l]b:‘:?i‘ib- verhiltnisse und | b=Flanum
b= Mischungsverh. Aulbereitung c=Neigung zur nahme Schutz- Ct?uentgme-
= IV(Vass‘ex;E(:‘l;all und desselben StraBenachse d= G{ﬁﬁteTages- B A T O A= Obors
d- M(;:csllx:nnschinc d = Fugenfiillmaterial e--llgixsrt:}?sgchn‘- gﬁﬁhegi
?"‘(/)i"“;}’fi:]“;%hdl e = Abmessungen Leistung ehandlg.
erflidche .
Betonstraflen.
i - — ine. August 26 Gut
a) 2 Schichten, 15 + Klérs&n iester Bau- | a)—b) Keine f-ﬂ i A 26
b) ?,ésc?)lézw 1:4 ¢) 3Wochen spit.
9] erdfeucht.
d) Allgem, Bau-A.-G.
e) Prefiluftstampfer.
f) Wasserglas.
1 Keine. a) November Regen, kalt
a) 1 Schicht, 10 cm. fester Boden. ka)% 1;,212% ) ) L
¢) geneigt, b) 29, 11, 26
d) dicht an dicht.
i i i ine, 13.4. 26 Gut, Abdecken
N goszlzcktsnéllns vl st b ‘?))] I1<5e£12e0 m g; 27.4..26 mit  feuchtem
b) — c) geneigt. c) 14 Tage spiter. Sand.
d) Stationdr. Mischer d) dicht an dicht.
e) PreBluftstampfer
i i , Keine. 29. 3. 26 Gut, Abdecken
x 22lﬂuchten, Ol i E]) 15T290 m ﬁ% 25.4. u.Sept.26 mit feuchtem
e) Stationir, Mischer c) geneigt. c) 3 \.)‘Vochen Sand.
d) PreBluftstampfer d) dicht an dicht. spiiter,
a) 2Schichten7+3cm | Kies. a) Keine. a) 15, 3, 26 | Regen
d) Stationér, Mischer b)] 15--20 m b)) :liz{"l 3. 26 .
f c) geneigt c "age spiter.
e) PreBluftstampler d ﬁichtgan i 8 qgm

T e ket Gy

e) 300-—400 gm

3

a) 2 Schichten, 5 bis Alte Chaussierung.

10+5 cm
d) Stationir. Mischer

a) 1 Schicht.

a) 2 Schichten, 7,5+

em
d) Stationir, Mischer

a) 2 Schichten,
8 bis 1048 cm
b) Stationdr, Mischer

a) 2 Schichten, 54

cm
b) Stationér, Mischer

e LS 2D

a) Keine,
b) 1520 m¢
c) geneigt

d) dicht an dicht.

a) August 26
b) Oktober 26

Anfangs gut,dann
kalt, zum Teil
Frost.

Fester Boden.

Fester Boden.

b) 10 em stark
d) dicht an dicht

a) 15. 8, 26
b) 15. 9. 26

Gut

a) Keine,
b) 1520 m
c) geneigt

Fester Boden.

—

Fester Boden.

d) dicht an dicht.

a) Oktober 26

b) November 26

c) 3 Wochen
spiter,

Gut, teilweise
Frost.

a) Keine.
b) 1520 m
c) geneigt

d) dicht an dicht.

a) Oktober 26

b) November 26

¢) 3 Wochen
spiiter,

Gut, etwas Frost.

a) Keine.
b) 15—20 m
¢) geneigt

d) dicht an dicht.

g} Juli 26
c) 3 Wochen
spiter,

Gut.,
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e et st e
Abmessungen Bza ot e
.| Betonstrallen- iihrende =L B =aament
Lid B o 55 S Ausfiihrend ;_Iéanie § L Boaa el
Nr. bau Firma f:Fll:'EIhe c=Etwaige Zusitze
i d = Bewehrung
47. | Neubeckum, vor dem | Wickingsche Port- A, Lindemann K. G.| {=1800 qm a) Soliditit-Zement,
Bahnhof. landzementwerke. Kéln-Raderthal b) Granitsplitt
48, | Haltern - Reckling- Landesbauamt Soliditit-Zentrale 1) 2000 m a) Soliditit-Zement.
hausen. Miinster, Vollrath, Wesel B} 65 m
49, | Miinster i. W., Tiefbauamt Miinster. | A, Lindemann K. G., |f=3490 + 3500 qm| a) Soliditit-Zement.
Hiifferstr, und Am Kéln-Raderthal. b) Granitsphtt.
Kanonengraben,
5). | Lengerich i. W. Kreis Tecklenburg, | Soliditit-Zentrale 1 =4000 m a) Soliditit-Zement,
Kéln/Miinster. b= 67 m b) Granitsplitt.
5'. | Drensteinfurt. Landesbauamt A. Lindemann K. G. 1 =3000 m a) Soliditit-Zement,
Miinster. u, Vollrath, Wesel. 55 m b) 5 verschiedene Kor-
nungen bis zu 25 mm-
52, | Mzcklenbeck, Westdeutscher A, Lindemann K.G.,, 1 =400 m a) Soliditit-Zement.
Zementverband Kéln-Raderthal, b=55m b) Granitsplitt
Bochum,
52, | StaatsstraBe Nr. 104 | StraBen- und Wasser- | Koch & Mayer, | =1000 m a) Soliditit-Zement.
bei Baiersbronn. bauamt Oberndorf Heilbronn. b=55 m+17 m|b) gebrochener Granit.
(Wiirttemberg). Gehsteig. d —
54, | Jagsifeld, Gemeinde- | Gemeinde Jagstfeld, | Koch & Mayer, 1 =750 m a) Soliditit-Zement, :
stralle. Heilbronn, b=4,5—65 m |b) Unterbeton : Kalksplitt
Gehweg 1500 gm|  Oberbeton: Granit.
Kirchplatz170 qm| d) —
5%, Heidelber‘g, Untere | Stadt Heidelberg, Th., & O. Hessig, 1 = 820 m a) Soliditit-Zement.
NeckarstraBle. Karlsruhe, b= 515 m b) Unterbeton: Rheinkies
f = 4715 qm m.Porphyrsplitt. Ober-
beton: éranitsplitt e
Granitsand.
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S

Misch d ‘ Lings- u. Querfugen Zeita;gaben KS sten
pe e e i a=Baubeginn e TR o
Verarbeiten ‘ a:!}.\?’ge‘ d.;‘ilngsf:eg: b:{E,Lde d. Aus- Witterungs- - : %rlund
" hl u. Stirke b= Abstand d. - {ihrung G e D
a :?e‘:_z;chigh!en Untergrund und fugen O Talbptrichs verhiltnisse und | 0= 5 4RO
b = Mischungsverh. Aufbereitung ¢ = Neigung zur nalgne Schutz- rung
c = Wassergebalt und desselben StraBenachse d:lG.rotBtegTages- maBnakmen d :8!)21:-
i “ i eistun dchen-
d l&?::;:;?;ihinc ‘ d — Fugenfiillmaterial T P e
e~ Verarbeitung ¢~ Abmessungen Leistung
f=Oberflichenbhdl. |
] i i ilweise Regen,
i Keine. a) Juli 26 Tei
a) 1 Schicht, 1\84 cnll Anl Jj]t:l*l&enegl:; ?,)) 1520 m b)) ﬁl”x[‘g:gset si()éiter
b) Stationér. Mischer it £ g
e serachen Deck.| S 08
e
! TN e ine, a) Anf.August 26 | Gut
a) 1 Schicht, 8—10cm Alte Chaussierung. a]) 11(;1?290 5o b) 30, 9. 26
b) Stationir. Mischer ol aadaiie
d) dicht an dicht.
ki o G P o il R St W LS
g <0 T i d|a)—d
i a) Oktober 26 Viel Regen un ’
a) 2 Schichten, 15+ | Fester Boden. in\)l] 11(53_1?;0 e bl Novenber. 26 Prost. 15,50 M./qm
8 bis 10 cm Sl
b) Stationér. Mischer. 3)) l&?chtgan i
el g i —
A i i a) End. August26 | Frost und viel
2] 1 Schichl 2 '10cm A ?))) }1{;1‘;0 m b)] November 26 Regen.
d) Stationdr. Mischer. o ]
d) dicht an dicht.
TR i i 15, 6. 26 Gut. a)—d) |
a) 1 Schicht, 8-10cm | Alte Chaussierung, %)) 12{08“1;5 4 %)) o A 5 M, /m
e Miscl c) geneigt c) 3 Wochen
ik ki d) dicht an dicht. spéter.
;;1 Schicht, 8—10cm | An  Stelle einer | a) Keine. a) ‘]]EUI(ii 2A6 Gl Gut.
d) Stationér, Mischer. 1 Jahr alten Rei- | b) 1520 m b) End.Augus
nerschen Decke. | ¢) geneigt
d) dicht an dicht.
BT 1 i Abdecken und | a)—d)
2 Schicht.12 + 6,5cm Festgefahrene a) Keine. | a) August 26. W,
?y)] 1:csuﬁe]zw. 1 Schotterdecke. b) 8 m : b) 14. 10. 26. Feuchthalten, /9
¢) erdfeucht. Ausgleichen der | c) 80" geneigt. c) 8. 11, 26.
d) Stationir.Mischer. | Schlagldcher durch | d) Lehmwasser. d) 200 gm.
e) PrefBluftstampfer. Solidititbeton, e) dicht an dicht. e) 165 qm,
f) Wasserglas.
icht.,5—10cm Vorhandene a) Keine. a) 1. 6. 26. Warm,Abdeckeﬂn a)—b)
a) %ﬁ:}:ﬁtt +6,5§m Schotterdecke. b) 8 m. b) 1. 9. 26, mit nassen Tii- 1,80 M./qm
Solidititbeton,z um Planieren, c) 80V geneigt. c) 15. 9. 26. chern. c)—d)
i icht d) Lehmwasser. d) 210 gm. 11 M./qm.
Teil 1 Schicht, ! :
8 cm Soliditit. e) dicht an dicht. e) 150 qm.
b) 1:8 bezw. 19,5
dfeucht,
:])) Sl‘a;gee:Mischer,
250 1,
¢) PreBluftstampfer.
f) Wasserglas.
a) 2 Schicht.,6+6 cm. Vorhandene a) Keine. g)) ?Ilg;oel:gez&% Herbstwetter.
b) 1:8 bezw, 1:3 Schotterdecke. b) 15—20 m. b 3
c]) erldieucht Planieren. c) IB‘O(Lgenexgt. c) ‘-ﬁter age
Condr.Mi d) Lehmwasser, spiter.
tationdr. Mischer, ¢ Ea
3 griﬁ\uftstampfer, e) dicht an dicht
e
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Abmessungen E;a ainkhe
e [ = ; - " R a~Zement
Lid etonstraflen Bl Ausfiihrende ; Iéan‘;ie b = Zuschlagstoffe
Nr. bau Firma f:Fl’:'elhe ¢~ Etwaige Zusitze
A e d = Bewehrung
56. | Mannheim, Schlacht- | Schlachthof - Verwal- | Th, & O. Hessig, Jo= 228 m a) Soliditit-Zement.
hof. tung. Karlsruhe, b= 6/7 " m b) Oberbeton: Granitsplitt
f = 1510 qm u, Granitsand; Unter-
beton: Rheinkies mit
5 Porphyrsplittzusatz,
Yigs

57. | Goppingen, ~Markt- | Bauamt Géppingen. | Koch & Mayer, 1300+ 1300qm| a) Soliditit-Zement.
platz  und Stutt- Heilbronn, b) Kiessand und Granit-
garter StraBe. splitt.

58. | Chaussee Leipzig— | StraBlen- und Wasser- Polensky & Zollner, 1 =1000 m a) Soliditit-Zement,
Merseburg, bauamt Leipzig. Klotzsche,Dresden. b="5,5'm b) Quarz-Porphyrsplitt,

c) keine,
d) —
'59. | Altmittweidai. Sachs, | Staatl, StraBen- und Polensky & Zéollner, f=550 qm |a) Soliditit-Zement.
Wasserbauamt Klotzsche, Dresden.
Chemnitz,
60. | Schleussiger Weg in | StraBen- und Wasser- Polensky & Zbllner, b)=10,70 m | a) Soliditit-Zement.
Leipzig. bauamt Leipzig, Klotzsche, Dresden. f) =1440 gm
P
Sonstige
61. | Berlin, Rudower Bezirksamt Wayss & Freytag 1 =700 m a) Normaler P.-Zement.
Chaussee  (Rhou- Berlin-Treptow, A G b= 5m b) scharfer Sand und
benite). Basaltschotter,
fl] Rhoubenite-Pulver,
62, | Erfurt, Nordhduser- | Stadt Erfurt, Wayss & Freytag 1 =967 m a) Normaler Portland-
strafle (Rhoubenite), A. G b=55m zement,
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b) Werrasand 07 mm,
Basalt 515,20 30mm
Kaolinsand 3 mm,

¢) Rhoubenite-Pulver 251

v je Mischung.

F s

—————— e e

—————————
veuh ALERR Lings- u. Querfugen Zeitangaben Kosten
Mischen ’und i S eii Aty
Verarbeiten a=Lage d. LGg(; uge e it e
Bl u, Stérke b= Abstand d. Quer- fiihrung L B il
a %rellz-“schichten Untergrund und fogin SRR, - vernalde aid b= Planum
b - Mischungsverh. Aufbereitung SN g sl Schuts: g
d c¢=Neigung z oo SO 4Tt
¢ Wassergehalt un desselben StraBenachse d—l .rot eg ag AR AT an ﬂ,,cehren
o o : eistun 4 _
d "-lls‘(zgcslzsmeﬂr;zhi“e d —Fugenfiillmaterial b BT i il
e = Verarbeitung nl o = Abtessungen Cotricg
f = Oberflichenbhdl.
i ine, ¢) 3 Tage nach | Warm; nass ab-
w4 Schicht,,6+6€m bt g]] 11(521—“2‘:0 m. Fertigstellung. gedeckt.
sonst wie Nr. 55 o 800 goneigt, |
d) Lehmwasser,
@) dicht an dicht.
s e SRS i 13. 9. 26. Warm, Abdecken | ¢)-d) 15,00 M.
i ¥ sefahrene a) Keine, a) e e SN,
o ZSCthht'Jsl‘};chm SFcehS(t)%teefdler:l:e, b) 8 m. b) 14. ;(()) 225) l(':ri]lerr;assen uxrd ey
A be?w4 ol Planieren und aus- | ¢) 800 geneigt. c) g‘())o e e i
3 er%gu:}: :ztr 250 gleichen mit Soli- d) Lehmwasser, d) i qm.
i \}rzc;n I"Secs::hl;e, Zwei dititbeton., e) dicht an dicht. e) qm.
briicken, -
¢) PreBluftstampfer.
) Wasserglas. )
2 Gut, keine beson- | (¢ 9 M./qm
ittelfuge. a) 30. 8. 26. H g
a) Unterbeton 8 cm | Alte Chaussee. {l)]) g’hm‘e ug 8310, 26, ﬁ:m\eraﬁ
oAl c) 1:40. ¢) 20, 10, 26.
‘bc:n ls)!kt'o;l 1:8 d) prefl anbetoniert. zl} ggg gm
erbe '8, :
" S;;ﬂeiﬁb. 1:35
150/, ,
3)] All;/gc,’ Baumagc]u-
nenges. Leipzig.
Freifall 330 Itr.
e) PreBluftstampfer.
f) Keine.
B e il e etk
ST 26. 1. 26. Gut
a) Unterbeton 9cm | Alte Chaussee g Q]) 30, 8. 26, Feuchthalten.
Oberbeton 4 cm
o g | i 2.3.26, Regen.
Alte Chaussee 1 Lingsfuge ?’% s
Sonderverfahren. e :
: : i
§ 10 ecm AlteSchotterdecke, a) Kseme, E]) é:d Okt?,b,z(, e N
ab)l ggcllncgé'mentcauf A“fﬁuen'd'sghzag_ E]) ZJ b4 c) 14Tage spiter,
5 Cbn? Beton B TR d) Flacheisen. d) 400 gm.
¢) sehr trocken,
d) Jiger-Mischer.
e) Walzen.
f)
SRR 3 T * i ) Vorarbeiten ¢) 8,50 M./qm
dene Klein- | a) Keine. a iy !
a) 1 Schicht, 10 em | VO CC, " Pla- | b) 25, 60—100 m. 1926 Be-
b) 450 kg Zement, S, A } : 4y Lonien 15
675 leg Sd., 1350 ke d) Flacheis, 9x0,5 cm 3
Basalt je | cbm m. Steinschrauben | ¢) 8. 106 2()ezw,
fertigen Beton. d im Beton verarb, P g;o 1qr’n
¢) trockener als erd- 50 m‘
feucht, $) 380 am,
d) S%lgcf-Jager-Misch-
e) Walzen mit 5,5 T-
Walze.
) —
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Betonstrafen-
Nr. bau

Bauherr

Ausfiithrende

Firma

Baustoffe
a=Zement
b == Zuschlagstoffe
¢ =Etwaige Zusitze
d = Bewehrung

63, | Essen-Bredeney
(Stahlbeton).

Stadt Essen.

Dyckerhoff & Wid-

mann.

Normaler P.-Zement,

64. | Essen-Bredeney
(Reinersches Verf.).

Stadt Essen.

Dyckerhoff & Wid-

mann.

Normaler P.-Zement.

65. | Strafle im Gaswerk
Moosach (Verbund-
bauweise Reiner),

Gaswerk Moosach.

Carl Stéhr, Miinchen,

a) Normaler P.-Zement.
b) Grubenkies,
d) 3,5 kg/qm

66. | Donaustetten bei Ulm
StaatsstraBe Ulm—
Biberach a. Rif§
(Torkretbeton)

160

StraBen- und Wasser-
bauamt Ehingen.

Sager & Worner,
Miinchen.

Abmessungen
1=Lénge
b = Breite
f=Fliche

I = 60 m

b =0 9im

1 = 100 m

b= 9m

f = 2200 qm

f= 500 qm

Versuchsstrecke in klein,
MaBstabe, daher ohne

nihere Angaben.

f

Misch d Lings- u. Querfugen Zgita:ga'ben KS stt en
ischen un 3 b i ok Pl
Verarbeiten a=Lage d.;‘&:lngéfuge b:fEr},lde d. Aus- Witterungs- : %;l“"d
- Anzahl u. Stirke _ Abstand d. Quer- tihrung i, %, ool
5 der:zaSchi::h(en Untergrund und b fugen 0 Inl})letrieb- ve,haslt,l:l::ze und it i
b = Mischungsverh. Aufbereitung iy i nahme A ¥ v
s TBAHIL KL, 16 desselben g g::gg:rgachse d:lG.mtl‘il(ncél'ages— Safadhmen d:g}’:};n
ist o . eis A %
d llfﬂ?:cslllin(gzhinc d - Fugenfiillmaterial g s Ll
e = Verarbeitung ¢ = Abmessungen Leistung
f= Oberflichenbhdl.
a) 2 Schicht,, 15+ 5cm Fester Boden.
& R R R U
a) 2 Schicht,, 15+ 5cm Fester Boden.
SOENETE PRI g a) 13. 8. 26 Warm ¢) 7,30 M /qm
) 1 Schicht, 17 em. | Teils mit teils ohne b 21 8 26 d) 325M fm
Bk e 306?3‘1](?:5 c) 14 Tage spiter
d. 8 ' d) 220 qm
:i:)) l.Sonlofoener Beton- ¢) 20 »

mischer mit 350 L
¢) Von Hand.
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LEMENTVERLAG

G. m. b. H., Charlottenburg 2
Verlag u.Vertrieb technischer Literatur

Zement und Zementverarbeitung, Wochenschrift, Abonnementspreis
M. 3,— pro Quartal, (Fiir das Ausland Jahresabonnement M, 20,—,
Bezug nur durch die Post oder den Verlag.)

Die Betonstrafle, Monatsschriit, dient der Aufklarung iiber den Bau
von Strallenbefestigungen aus Beton, Abonnementspreis fiir das
Inland M. 12— jdhrlich (fiir inldndische Bezieher unserer Zeit-
schrift ,Zement und Zementverarbeitung” kostenlos), fiir das Aus-
land M, -15—.

Zementkalender. Taschenbuch fiir alle Zementverbraucher, Weg-
weiser fiir Beton- und Eisenbetonbau, sowie Betonwaren-Her-
stellung, In Ganzleinen 2,80 M., in Lederband 3,60 M,

AdreBbuch der Zement-, Kalk- u, Gips-Industrie. Enthilt: Ueber-
blick, Adressen und Angaben {iber die Organisationen der deut-
schen Zementindustrie und ihre Betriebe, sowie die Adressen der
ausldndischen Zementindustrie, Mit Anhang, Verzeichnis der Ma-
schinenfabriken fiir die Zementerzeugung und Verarbeitung,

Geh. M. 7,50, geb. M, 10,—.

Elementare Einfiihrung in den Eisenbetonbau. Lehrbuch und prak-
tische Anleitung fiir Konstruktionen in Eisenbeton und deren Be-

rechnung, Teil [ u. II je M, 6,—,

Die vom Deutschen Ausschufl auigestellten neuen Bestimmungen fiir
Ausfiihrungen von Bauwerken aus Eisenbeton und Beton M, 1,—

Zementverarbeitung. In freier Folge erscheinende Verdffentlichungen
tiber Beton- und Eisenbetonbau, sowie iiber die Betonwarenher-

stellung. Herausgegeben von Dr.-Ing, RIEPERT,

Heft 1, Mischen und Verarbeiten von Beton . . . ., M, 0,60
w 2, Wand- und FuBbodenplatten. . . . . » . ., , 050
a8 Plostén und IMaste = m e e et e 1 () 60
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o B Leméntrolifien s i T e M e e R e () 5
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Die Verwendung von Steinzeug- und Zementrohren bei Kanalisations-
anlagen, von Geh. Regierungsrat Prof. Dr, J. BRIX, M, 2,40,

Der Zement in der rheinischen Bimsindustrie, M, 1,—,
Der Auibau des Betons, von Dipl.-Ing, VIESER, M, 1,80,

Tafeln zur wirtschaitlichen Bemessung von Plattenbalken, von Baurat
P. GOLDEL. M. 1,50;

Die Asbestzement-Schieferindustrie. Von Direktor FRITZ GOBEL,
M. 1,50.

Die Verwertung der Oelschiefer in Schweden, von Dr. FR. KILLIG,
1,20,

Der automatische Schachtofen und sein Produkt, von Oberingenieur
FRIEDRICH TIPPMANN. M, 1,80,

Neuere Messungen und Beobachtungen am automatischen Schachtofen
zum Brennen von Zement, von H, RICHARZ, M. 2,

EinfluB des Brennvorganges aut die Eigenschaften des Portlandzemen-
tes. Von Dr.-Ing. E. ULLRICH, M, 2,—,

Zur Konstitution des Portland-Zementes, Gesammelte Vortrige.
Herausgegeben vom Verein Deutscher Portland-Zement-Fabrikan-
ten, M. 3,50,

Ueber die Verwendung von Zementkalk- oder TraBmortel bei Tal-
sperrenbauten. Herausgegeben vom Verein Deutscher Portland-
Zement-Fabrikanten E.V, M, 0,50,

Ausldndische Normenvorschriiten fiir Portlandzement. Argentinien,
Brasilien, England, Estland, Jamaika, Oesterreich, Schweden,
Tschechoslowakei, Vereinigte Staaten. Je M, 1,20,

Internationale Normentabelle fiir Portlandzement, M, 250,

Dari Naturzement zu Eisenbetonbauten verwandt werden? M. 0,50.
Zement in Siidamerika, Dr, WALTER DYCKERHOFF, M, 1,—,
Meine Reise nach Amerika, von Direktor ALFRED MULLER. M, 1,20.
Die Deutsche Zement-Industrie. Herausgegeben von

Dr.-Ing. RIEPERT. Preis bei Bestellung vor dem
15. Oktober 1927 in Ganzleinen gebunden M. 40,—.

Handbuch der Zementliteratur. Im Auftrage des
Vereins Deutscher Portland-Cement-Fabrikanten verfaBt
von Dipl.-Ing. FRIEDRICH WECKE, Oppeln. Preis bei
Bestellung vor dem 15. Oktober 1927 in Ganzleinen
gebunden M. 40, in Halbleder gebunden M. 44, .
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