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VORWORT

Die StraBenbauwirtschaft steht heute immer noch im
Brennpunkt des 6ffentlichen Interesses aus Griinden, die zu
bekannt sind, um an dieser Stelle nochmals aufgezdhlt zu
werden.

Von den zahlreichen neueren Bauverfahren verdient der
BetonstraBenbau besondere Beachtung, da die Betonstrale
infolge ihrer monolithischen Beschaffenheit hochwertige
StraBendecken von langer Lebensdauer liefert. Die Tat-
sache, daB die Betonstrale ganz aus einheimischen Bau-
stoffen hergestellt wird und fiir zahlreiche sonst unaus-
geniitzte Arbeitskrafte Beschaftigungsmoglichkeit bietet, ist
neben anderen Vorziigen dieser Bauweise fiir die deutsche
Volkswirtschaft besonders wichtig.

Um Anregungen fiir die Verwendung und Ausbreitung
dieser Bauweise zu geben, wurde bereits im Jahre 1926 erst-
malig der ,,Betonstraenbau in Deutschland” herausgegeben.
Das Buch ist als Jahrbuch gedacht, das regelmaBig iiber
die aus den Erfahrungen herriihrenden Fortschritte be-
richten soll, Die diesem Zwecke dienende diesjihrige Aus-
gabe bringt Darstellungen neuer Betonstrallenbauten, Ur-
teile von Fachleuten {iber die Bewédhrung der Betonstrafle
und statistische Angaben, gibt die Richtlinien und Vor-
schriften wieder, die fiir diese Bauweise herausgegeben sind,
und bringt ferner in Tabellenform eine Ubersicht iiber die
im Jahre 1929 ausgefiihrten ,BetonstraBen’ aller Art unter
genauer Angabe der wichtigsten Ausfiihrungseinzelheiten.

Hoffentlich wird der Endzweck des Buches, durch Férde-
rung der Betonbauweise ganz allgemein zur Verbesserung
der Verkehrswege beizutragen, erreicht,
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I. DIE ENTWICKLUNG DES KRAFTFAHRZEUG-
VERKEHRS UND DESSEN BEDEUTUNG FUR DEN
STRASSENBAU

Das Verkehrswesen ist die Keimzelle jedes wirtschaftlichen
Lebens und der Gradmesser fiir die Weltstellung -eines
Landes. Die StraBe dient dem Zweck, den Verkehr zu der
Entwicklung gelangen zu lassen, die er in Anpassung an die
wirtschaftlichen Erfordernisse der Zeit nehmen mufB. Der
mangelhafte Zustand der Strafien eines Kulturlandes wird
sich dagegen fiir sein ganzes Wirtschaftsleben schédlich er-
weisen, wenn die Nachbarlinder iiber bessere Strallen ver-
fiigen und dementsprechend in diesen Léindern die Waren-
produktionspreise niedriger liegen. StraBenbau und Strallen-
unterhaltung miissen daher der Art und GréBe des StrafBen-
verkehrs angepaBt werden, jedoch nicht nur dem zuriick-
liegenden oder augenblicklichen, sondern auch dem in Zu-
kunft zu erwartenden StraBenverkehr, da sonst der Zweck
der StraBe nicht erfiillt wird. Unter Beachtung dieses Grund-
gedankens hat die Aufstellung eines Ausbauprogramms fiir
eine Reihe von moglichst vielen Jahren zu erfolgen, um
Schwierigkeiten, die sich in anderen Léndern beim plétzlichen
Hereinbrechen der Verkehrsflut vielfach ergeben haben, zu
verhindern bzw. auf ein ertrigliches MaB herabmindern zu
konnen.

Die Entwicklung des StraBenverkehrs wird heute durch das
stiirmische Vordringendes Kraftfahrzeuges
gekennzeichnet. Wenn bei uns auch der Pferdefuhrwerks-
verkehr bei der Beurteilung der Brauchbarkeit der Strafen-
decken nicht zu unterschétzen ist, im besonderen bei Straflen
mit verhédltnismidBig starkem Pferdefuhrwerksverkehr, und
wenn gerade im Zusammenwirken ‘von Pferdefuhrwerk und
Kraftfahrzeug die Ursache {fiir manche Zerstorungs-
erscheinungen an der Fahrbahn zu suchen ist, so ist doch das
Kraftfahrzeug die Veranlassung fiir die groBe Umwilzung im
Straflenbau gewesen.

Die erste Grundlage eines StraBlenbauprogramms liefern
Verkehrszihlungen. In Deutschland wurde die erste Verkehrs-
zihlung 1924/25 durchgefiihrt. Nach dieser Zahlung hatten
wir im Durchschnitt auf den Staats- und ProvinzialstraBen,
also auf dem HauptstraBennetz, rd. 50 Prozent Kraftwagen-
und 50 Prozent Plerdefuhrwerksverkehr. Die zweite
Verkehrszahlung fand vom 1. 10. 1928 bis
30.9, 1929 auf den deutschen Landstraflen in bedeu-
tend erweitertem Umifange statt. Aus den bisher
vorliegenden Teilergebnissen der Winterzihlung ergibt sich,



daB gegeniiber dem stets zunehmenden Kraftfahrzeugverkehr
der Piferdefuhrwerksverkehr abgenommen
hat. Im Freistaate Sachsen hat sich beispielsweise der
Personenkraftwagenverkehr gegeniiber 1924/25 um 165 Pro-
zent, der Lastkraftwagenverkehr um 193 Prozent vermehrt;
demgegeniiber hat dort der Pferdefuhrwerksverkehr gegen-
iiber 1924/25 um 23 Prozent abgenommen. Die Zunahme
des Gesamtverkehrs betriagt 107 Prozent, also das 2,07fache,
wobei zu beachten ist, daBl die letzte Verkehrszdhlung in
gréBerem Umfange stattfand. Der Anteil der einzelnen
Verkehrsarten im Gesamtverkehr wurde wie folgt festgestellt:

. 1928
1924/25 (Gesamtzunahme 107 %)

Anzahl | Gewicht

|
Pferdefuhrwerk , . . . 40 % 16 % | 14 %
Personenkraftwagen . . 48 % 66 % 41 %
Lastkraftwagen . . . . 11 % 17 % 45 %

Wenn aus diesen Zahlen Schliisse auf die Verkehrsentwick-
lung in ganz Deutschland gezogen werden konnen, so scheint
daraus hervorzugehen, daB das Pferdefuhrwerk besonders in
Industriegebieten in absehbarer Zeit keine wesentliche Rolle
auf der Strafe mehr spielen wird, und daB andererseits der
Gesamtverkehr erheblich im Steigen begriffen ist. Weiterhin
ist festzustellen, daB der Aktionsradius der Kraftfahrzeuge
sich erheblich erweitert hat, Die iiber den GroBstddten und
Hauptwirtschaftszentren gelagerten Verkehrsnetze sind aus-
gedehnter und dichter geworden. Wenn auch im Augenblick
von einem starken Durchgangsverkehr auf weite Strecken
im eigentlichen Sinne noch nicht gesprochen werden kann, so
148t die Entwicklung der letzten Jahre doch mit Sicherheit
darauf schlieBen, daBl auch in dieser Beziehung dem Kraft-
wagen noch ein grofles Betitigungsfeld offensteht, ins-
besondere dann, wenn das Verhéltnis zwischen Reichsbahn
und Kraitwagen eine befriedigende Regelung gefunden hat.
In diesem Zusammenhange verdient noch besonders hervor-
gehoben zu werden, daB das von privaten Kraftfahrverkehrs-
gesellschaften und von der Reichspost im Personenverkehr
fahrplanmiBig = befahrene Netz der Kraftfahrlinien heute
bereits die Gesamtlinge der deutschen Eisenbahnlinien iiber-
fliigelt hat. Auch im Giiterverkehr sind trotz der streng
behérdlichen Vorschriften beziigl. Konzession derartiger
Linien verheiBungsvolle Anfinge gemacht, - die auf eine
weitere Entwicklung schlieBen lassen.

DaB die deutsche Wirtschaft das dringende Bediirfnis nach
Vermehrung ihres Kraftfahrzeugbestandes besitzt, geht aus
dem zahlenmiaBigen Ergebnis des Bestandes



an Kraftfahrzeugen in den detzten Jahren
hervor. Diese Entwicklung zeigt Abb. 1.
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Im Jahre 1914 betrug der Bestand im neuen Reichsgebiet
nach Schitzungen an Kraftradern: 20 610, an Personenkraft-
wagen: 55000 und an Lastkraftwagen: 9070, zusammen
84 680. Der Gesamtbestand an Kraftfahrzeugen ausschlief3l.
Kraftradern nahm folgende Entwicklung:

jéhrl, i'aihrl. Vergleich der
Anzahl Zunahme Zunahme ’ahrl'f“i?:l:me"'
: I . vorja .
in Stiick in % Zunahme = 100
1914 84 682
1.::7,.1921 118 640
47089 39,5 100
17,1922 165 729
47 220 28,8 100,4
1. 7. 1923 212949
80 083 ST 169,7
1. 7. 1924 293 032
132 758 45,1 165,6
1T 1925 425 790
146 103 34,3 110,1
15741926 571 893
152 042 26,6 104,1
1e7. 1927 723 935
209 377 28,9 131,7
1, 7. 1928 . 933.312
- 280 747 30,1 134,1
1. 7. 1929 1214 059

Besonders hervorzuheben ist, daBl die jahrliche zahlen-
miBige Zunahme nicht etwa in den nachfolgenden Jahren
gleich blieb, sondern ebenfalls anstieg; dies ist aus Spalte 2
und 4 vorstehender Aufstellung ersichtlich. Im Vergleich mit
den beiden deutschen Verkehrszdhlungen ergibt sich, da der
Kraftfahrzeugbestand vom 1. 7. 1929 das 2,85fache gegen-
iiber 1. 7. 1924 und das 2,22fache gegeniiber 1. 7. 1925 betragt.
Da der Pferdefuhrwerksverkehr insgesamt sehr wahrschein-
lich abgenommen hat, wird sich zwischen den beiden
deutschen Verkehrszahlungen, wie im Freistaate Sachsen fiir
sich, der Gesamtverkehr verdoppelt haben.

Der Zuwachs der einzelnen Fahrzeugarten betrigt (Stichtag
1. 7.) bei den:

1926/27 1927/28 1928/29
Krattraderni %0 it v 75 881 99 062 170 054
Personenkraftwagen . . 61287 83 606 81825
Lastkraftwagen . . . . 10 940 20 796 221817
Sonstige, Zugmaschinen . 3934 5913 6 681

Also auch bei den einzelnen Fahrzeugarten stieg die jahr-
liche Zunahme an.
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Die Aufgabe der zustdndigen Stellen wird darin bestehen,
die Ergebnisse der Verkehrszihlungen und die Entwicklung
des Fahrzeugbestandes auszuwerten, alle unwirtschaftlichen
StraBenausbauprogramme, die dem Verkehr nicht gerecht
werden und durch die Verkehrsentwicklung immer wieder
iiberholt werden, fallen zu lassen und ein umfassendes,
gegebenenfalls neues Programm fiir die Ausgestaltung des
deutschen StraBennetzes auszuarbeiten. Aus dem gesamten
Straflennetz in Lédnge von 210000 km wird ein bevorzugt
auszubauendes Netz von schwer belasteten Hauptverkehrs-
straen herausgegriffen, wofiir im Reichsverkehrsministerium
unter geringfiigiger Anderung des Vorschlages der Studien-
gesellschaft fiir AutomobilstraBenbau der Entwurf jetzt
fertiggestellt ist. Auf StraBen, die keine ausgesprochen
untergeordnete Bedeutung haben, haben nur noch Berechti-
gung die sog. schweren StraBlendecken, die nicht nur einem
gemischten Verkehr, sondern in erster Linie dem iiber-
wiegenden und anschwellenden Kraftwagenverkehr der
Zukunft gewachsen sind und diesem wirtschaftliche Vorteile
gewihren, Die Strafle dient dem Verkehr und dieser verlangt
StraBendecken, die groBte Fahrsicherheit bieten und geringste
Betriebskosten erfordern.

Il. DIE EIGNUNG DER BETONSTRASSE FUR DEN
NEUZEITLICHEN VERKEHR

Die BetonstraBle kann als die ideale Strale der Zukunft
bezeichnet werden. Als schwere Strallendecke besitzt sie eine
sehr groBe Lebensdauer bei dem geringsten Unterhaltungs-
aufwand. Der Nachweis dafiir ist durch iiber 30 Jahre alte
BetonstraBen im In- und Auslande erbracht worden.

Die Wirtschaftlichkeit soll sich aber nicht nur auf den Bau
und die Unterhaltung der StraBlendecke selbst erstrecken,
sondern mufl auch fir den Verkehr erkennbar sein.
Es muBl angestrebt werden, daB dem Kraftfahrzeughalter fiir
die steuerliche Sonderbelastung eine nennenswerte Entschidi-
gung durch Ersparnisse an Betriebs- und Reparaturkosten
und durch Beschleunigung der Transporte geboten wird.
Durch die Berechnungen des Ministerialrats Dr. Speck ist
einwandfrei nachgewiesen, daB bei Beriicksichtigung dieser
Gesichtspunkte der Ausbau unserer Straflen sich in wenigen
Jahren Lezahlt macht. Von fachminnischer Seite sind unab-
héingig voneinander Berechnungen aufgestellt ~worden,
wonach die Gesamtbeférderungskosten auf Betonstraen
gegeniiber schlechten StraBen, wie z. B. alten Pflasterstralen
oder SchotterstraBen, um mindestens 30 Prozent zuriick-
gehen. Das ist der Grund, warum die wirtschaftlich den-
kenden Amerikaner seit langen Jahren ganz {iberwiegend
Betonstraflen bauen.
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Der Vorteil des geringen Kraftaufwandes und der Schonung
des Materials kommt aber nicht nur dem Kraft-
wagen, sondern auch dem Pferdegespann
zugute. Hier 146t er sich nur nicht so zahlenmaBig erfassen.
So miBtrauisch gerade landwirtschaftliche Kreise der Beton-
strale gegeniiber gewesen sind, so freudig findet sie heute
iiberall dort Zustimmung, wo man mit eigenen Augen ihre
vorziigliche Eignung auch fiir den Pflerdefuhrwerkverkehr
beobachten konnte. Einige der weiter unten veréifentlichten
Urteile iiber BetonstraBlen heben besonders diese Tatsache
hervor, Trotz der idealen Ebenheit der Fahrbahn,
die das so angenehm empfundene, stoBfreie und kraftsparende
Befahren gestattet, ist niemals etwas von Glitte oder sogar
Schliipfrigkeit zu merken. Die BetonstraBe bleibt stets rauh
und griffig, so daB kein Ausgleiten der Pferde und kein
Schleudern der Kraftwagen stattfindet. Die dauernde, ge-
niigende Verkehrssicherheit auf der StraBe ist fiir einen
starken und schnellen Verkehr eine notwendige Bedingung.
Diese Rauhigkeit der Oberfliche gestattet die Ausfiihrung
von BetonstraBen bis zu erheblichen Steigungen. Steigungen
von 3 Prozent sind auf deutschen BetonstraBen oft vorhanden.
Es sind auch,in Deutschland schon Stralen mit 6,7 Prozent
Léngsgefdlle gebaut worden, ohne dafl die geringsten Klagen
der StraBenbenutzer laut geworden sind.

Wie urteilen die StraBenbaubehdrden?

20 bis 30 Jahre alte Betonstrafien . .. ..
Stadtbaudirektor Gleibe, Dresden:

wDie Vorziige der BetonstraBe liegen in ihrer Ge -
rduschlosigkeit, ihrer geringen Staub-
entwicklung infolge verschwindend geringer Ab-
nutzung der Decke, ihrer leichten Reinigungsmdglichkeit
und ihrer groBen Verkehrssicherheit infolge dauernd
rauher Oberfliche. In Dresden wird eine BetonstraBe
von .1 :30 Steigung. auch bei nassem Wetter
anstandslos befahren. Diese Vorziige der BetonstraBe
nutzbar zu machen, liegt auBerordentlich im allgemeinen
volkswirtschaftlichen Interesse."

.. ... die wirtschaitlichste Befestigungsart.
Tiefbauamt Diisseldorf:

, Uber die BetonstraBendecke der VenloerstraBe geht
gemischter Verkehr, Sie erfiillt alle Anforderungen, die
an eine gute StraBlendecke gestellt werden koénnen. Die
Decke bleibt vor allen Dingen bei tadelloser

Oberdecke rauh, so daBB ein®Schleudern
der Automobile und ein Ausgleiten der

12



Pferde nicht eintritt. M. E. sind die Beton-
straBen fiir die in Zukunft neu zu erbauenden Auto-
mobilstraen die wirtschaftlichste Befesti-
gungsart”

Die Erfahrungen ... .. sind gut.

Reg.-Baurat Klein von der obersten Baubehérde Miinchen
(1927):

#sDie Erfahrungen mit BetonstraBBen
in Bayern sind gut. Haarrisse, die sich in der
StraBenachse gebildet haben, sind so eng, daBl das Ein-
dringen von Wasser nicht anzunehmen ist. Das friihere
Vorurteil tiber die BetonstraBe beziiglich der Risse-
bildung rithrt von der zu logischen Einstellung des
Deutschen her, In der Praxis hat sich gezeigt, daB3 diese
Schaden ohne Belang sind. Beziigl. des Verkehrs hat
sich die Betonstrafle gut gehalten, auch fiir den Verkehr
fiir Pferdehufe. Die Abnutzung ist sehr gering.”

Sehr gut gehalten . . ..., Unterhaltungskosten bisher nicht
eingetreten . . . . . Preiswiirdigkeit.

Magistrat Miinster i, W. (1928):

wIn der Stadt Miinster sind seit dem Jahre 1925 fort-
laufend eine groBe Anzahl von StadtstraBen in einer
Ausdehnung von etwa 10 km und einer Fahrbahnbreite
bis zu 11 m ausgefithrt worden, und zwar nach dem
Solidititbetonverfahren, Die StraBen haben sich
sehr gut gehalten Die Oberfldchen sind
rauh, griffig, bieten aber dabei durch ihren
mosaikartigen Charakter, den sie inzwischen angenommen
haben, ein sehr gutes Aussehen. Die StraBlen
dienen alle dem gemischten Verkehr, und
zwar sowohl leichtem wie auch schwerem Fuhrwerks-
verkehr und dem Autoverkehr. Der VerschleiB der
Betondecken, die durchweg 20 cm stark sind und ohne
weitere Unterbettung liegen, ist nur gering. Unter-
haitungskosten sind bisher noch nicht
eingetreten, abgesehen davon, daB einzelne
Arbeitsfugen mit Asphalt ausgegossen worden sind. Wir
haben im Vergleich mit anderen Bauarten von StrafBen
mit den BetonstraBlen so gute Erfahrungen gemacht, ins-
besondere auch beziigl. der Preiswiirdigkeit, dafl
wir sie weiterhin zur Ausfiihrung bringen werden. Wir
bemerken noch, daBl die Ausbesserung  einzelner, beim
Bau unvermeidlicher Fehler durch spéteres Aussigen und
Ausstemmen der Fehlstellen und Neuherstellung der-
selben einfach und ohne Schwierigkeiten zu bewerk-
stelligen ist, so daBl auch gegebenenfalls Rohrgriben in
derselben Weise nachtraglich hergestellt werden kénnen.”
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Gut bewahrt . . ...

Baubehérde Wasserbaudirektion Liibeck iiber Flughafen
Liibeck-Travemiinde (1929):

wNach den bisherigen Beobachtungen kann man sagen,
dafB sich die Ausfiihrungsart bisher gut bewéd hrt hat.
Die Fldachen haben den strengen Winter 1928/1929 im
allgemeinen gut iiberstanden, abgesehen von einigen
kleinen Abblédtterungen, die sich bei den glatten Flachen
durch Rauhigkeit bemerkbar gemacht haben.”

Grofle Baugeschwindigkeit . . . . .
Geringe Reinigungskosten . . . . .
Geringe Erschiitterungen der Hauser ... ..

Stadtbaumeister Breyer, Sondershausen (1928):

yDer BetonstraBlenbau 1Bt schnelle Arbeit zu. Die
Baugeschwindigkeit derselben kann von
keinem Steinpflasterauchnurannidhernd
erreicht werden. An den StraBen hat sich bis
heute, trotz des Frostes, nichts Nachteiliges bemerkbar
gemacht. Die BetonstraBlen haben ein gutes Aussehen,
erfordern“danz geringe Reinigungskosten,
da die Staubentwicklung sehr gering ist — sie ist im
wesentlichen wohl nur auf das Hereinschleppen von
Schmutzteilen aus der Umgebung und den SeitenstrafBBen
auf die Betondecke zuriickzufiihren — und erhéhen den
Wert des an diesen StraBlen gelegenen Grundbesitzes.
Durch diese neue StraBlenbefestigung sind die Er-
schiitterungen der H&auser, die manchmal
geradezu ein gefdhrliches Ausmall annahmen, auf das
denkbar geringste MaB. zurickgefiihrt,
und der Verkehrslirm weitestgehend herabgesetzt.
Besonders die einer Betonstrale gegeniiber vorein-
genommenen Landwirte und Pferdehalter erkldren
wiederholt, daB} sich die StraBen auch mit schwerem
Fuhrwerk auBerordentlich leicht befahren lassen, und
ein Ausgleiten der Zugtiere auch bei
nassem Wetter infolge der Griffigkeit
der Oberfliache nicht eintrete. Es wurde
deshalb von Bewohnern noch nicht betonierter StraBen
an die Stadtverwaltung die Bitte gerichtet, auch ihre
StraBle in Beton auszufiithren.”

Heimische Bauweise . . . . .
Ministerialrat Vilbig, Miinchen (1927):

Kleinpflaster und Beton sind in Bayern vollstandig
heimische Bauweisen  Das ®gesamte Bau-
material wird in vorziiglichen Qualititen im Lande ge-
wonnen. Alle Arbeitsvorgidnge werden im Lande mit ein-
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heimischen Kriften erstellt. Von diesem Gesichtspunkt
aus, im Interesse der Bayer. Volkswirtschaft, verdienen
daher beide Bauweisen ganz besondere Férderung. Bei
der Auswahl der Strecken in Beton 1927 wurden durch-
weg feuchte Strecken und solche mit wenig giinstigen
Untergrundverhéltnissen ausgesucht. Bei Anwendung
leichterer, billigerer Bauweisen, z. B. Walzdecken mit
Oberflaichenbehandlung, Teerasphaltdecken usw., wire
in diesen Strecken vorher die Einlegung von Grundbau
notwendig geworden, um so die erforderliche geniigend
feste Tragschicht zu gewinnen. Bei Anwendung
von Betondecken wird diese Grundbau-
einlegung erspart. So ist es mdglich geworden,
Betondecken, also schwere Bauweisen, in wirtschaft-
licher Weise auch auf Strecken zur Anwendung zu
bringen, fiir die nach den vorhandenen Verkehrsverhalt-
nissen im Bauprogremm nur eine leichtere Bauweise
vorgesehen ist. Das Anwendungsgebiet der Betondecken
wird sich also im Falle des Gelingens dieses Versuches
betriachtlich erweitern.”

Vollstindige Betriebssicherheit
Kreisbaumeister Noll, Tecklenburg (1927):

wDie im Jahre 1926 im Zuge der KreisstraBe Lengerich
(Osnabriick)—Ladbergen (Miinster) in Solidititbeton
hergestellte Fahrbahnbefestigung hat alle beziigl, der
Betriebssicherheit anfianglich, namentlich die in den
Kreisen der landwirtschaftlichen Bevélkerung hier
gehegten Befiirchtungen vollstindig verstummen lassen.
Namhafte Landwirte des hiesigen Kreises haben mir
wiederholt ihre Befriedigung iiber die vollstindige
Betriebssicherheit der Solidititbeton-
decke fiir den“Zugtierverkehr zum Ausdruck
gebracht. Fiir die Betriebssicherheit der StraBe ist be-
zeichnend, daB die landwirtschaftlichen Organisationen
des hiesigen Kreises ihren Widerstand gegen die Soliditit-
befestigung bereits kurze Zeit nach Inbetriebnahme der-
selben vollstéindig aufgegeben haben, so daB bis heute
keine einzige Klage tiber eine zu groBe
Glédatte bei der Kreisverwaltung eingegangen ist. Be-
merken méchten wir noch, daB die hier bei Glatteis
angestellten Fahrversuche einwandirei zugunsten der
Solidititbetondecke ausgefallen sind.”

L )

Ein nennenswerter Verschleil nicht eingetreten ... ..
Landesbaurat Jordan, Hannover (1930):

wOamtliche in den Jahren 1927 und 1928 gebauten
Strallen haben die an sie gestellten Erwartungen erfiillt
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und liegen in einem einwandfreien Zustande. Fiir den
Verkehr sind die Betonbahnen angenehm, Fiir den
Kraftwagenverkehr sind sie bei nassem und trockenem
Wetter gleichmdBig griffig, der Gespannverkehr hat
sich ebenfalls an die gleichmaBig geschlossene und ebene
Fahrbahn gewdhnt. Klagen iiber Glatte und Schwierig-
keiten fiir die Zugtiere sind niemals laut geworden.
Ein nennenswerter Verschleil ist nicht eingetreten, zum
Teil ist auf den Flachen, die dem Verkehr weniger aus-
gesetzt sind, die Zementhaut, die sich beim Bau bildete,
noch vorhanden. Alle Decken sind ohne
jeden Schaden durch den kalten Winter

1928/29 gekommen.”

Der Kleinpilasterstraie ebenbiirtig, ja in manchem iiber-
legen . . ...

Kreisbaurat Veit, Wetzlar (1930):

Seit der Fertigstellung der StraBe sind drei Winter
und zwei Sommer dariiberhingegangen. Kiltegrade bis
zu 25° C mit wochenlangem Frost und Schnee, Wirme-
grade bis zu 35° C hat sie mitgemacht. Der Verkehr
hat sich nahezu verdoppelt, aber sie weist keinerlei
Verinderungen oder Mangel auf, Die Felder sind risse-
frei und so griffig wie am ersten Tag. Nirgends sind
Abblatterungen oder Absplitterungen eingetreten.”

,Die BetonstraBe ist der KleinpflasterstraBe durch-
aus ebenbiirtig, ja sogar in manchem iiberlegen (wenig
Fugen, infolgedessen staubfrei, gerduschlos, griffig, gut
sichtbar bei Nacht, geringer Fahrwiderstand und etwa
15 Prozent geringere Kosten). Das den Bauherrn be-
greiflich zu machen, ist allerdings zur Zeit noch nicht
leicht.”

. . eine geradezu ideale Bauweise,
. . wirtschaitlich und zweckmaBig,

Ministerialrat Vilbig, Miinchen (1929):
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nZweifellos ist die Betondecke fiir den Kraftverkehr
eine geradezu ideale Bauweise. Die Decke kann absolut
eben hergestellt werden, bekommt keine
Wellen, ist gut griffig und ihre helle
Farbe wird bei Nacht vom Kraftverkehr sehr
angenehm empfunden. Im allgemeinen wird sie auch
vom landwirtschaftlichen Fuhrwerksverkehr gerne be-
fahren. Die Plerde gewdhnen sich wegen der vor-
handenen Griffigkeit rasch an diese Deckenart. Auch
im Winter 1927/28, der in bezug auf Eisbildung recht
ungiinstig war, bekam man {iber BetonstraBen keine
Klagen zu héren, auch nicht auf der im Zuge der
StaatsstraBe ~Miinchen—Ingolstadt liegenden 5pro-



zentigen Steigung am sogen, Maisteig. Ihre
Verwendung als ,,schwere Decke" ist daher in Bayern,
namentlich in Gegenden, wo Bruchsteine geeigneter Art
fehlen und daher auf groBe Entfernung zu teuerem
Preise bezogen werden miissen, wo andererseits einwand-
freier Mordnenschotter zur Betonbereitung vorhanden ist,
unter diesen Verhéltnissen durchaus wirtschaftlich und
zweckmaBig."

..... trotz der starken Froste vollstindig risseirei.

Direktion der Avus (1929):

wEs konnte festgestellt werden, daBl die Betondecke
trotz 'der starken Froste des vergan-
genen Winters, die bis zu —30° C gingen,
vollstidndig rissefrei geblieben ist. Auch
an den Querfugen haben sich keinerlei Beschadigungen
gezeigt, Schlaglécher und dergl. infolge der Verkehrs-
beanspruchung sind ebenfalls bis jetzt nicht aufgetreten.
Ferner konnten wir feststellen, daBl das anfanglich be-
fiirchtete Auffrieren der diinnen Decke auch bei der
groBen Kilte nicht eingetreten ist. Die Beton-
decke ist auch bei Nidsse griffig und
bietet einen guten Schutz gegen die
Schleudergefahr, selbst bei den auf
der Avus iiblichen hohen Fahrgeschwin-

digkeiten.”
..... ohne Schidden durch den Winter,
..... Straflenbenutzer voll zufrieden.

Kreisbaumeister Zippler, Kéthen (1929):

wDie StraBenbenutzer, Landwirte, Fuhr-
werks- und Kraftwagenbesitzer sind mit
den neuen Strafien voll zufrieden und geben allgemein
dem Wunsche Ausdruck, daB das StraBennetz
in méglichst kurzer Zeit in Beton um-
gebaut werden mochte. Eine in den letzten
Wochen vorgenommene Begehung der BetonstraBen
ergab, dal diese ohne Schiaden durch den
Winter gekommen sind, trotzdem der
Temperaturunterschied 55160 be-
tragen hat."

Bei der groflen Uberschwemmung die Betonstrafie am besten
bewahrt.

Oberbaurat Dr, Ing. Preslicka iiber amerikanische Beton-
stralen (1929):

»Im Jahre 1917 hat das ,,Good Roads Bureau of the
California  State  Automobile Association” nach-
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gewiesen, daB man zum Fortbewegen einer Last von
1 Tonne auf einer gleichen Strecke

SAEBetofis i o 5 b e e S OSSR
auf einer Asphaltdecke um . . 78 % mehr,
auf Topeka sogar um . . . . 149 % mehr

Benzin braucht.

Bei der groBen Uberschwemmung des
Mississippigebietes im Vorjahre hat sich von allen
StraBendecken die Betonstrale am besten
bewidhrt. In der Grafschait Washington waren
160 km BetonstraBen 12 Wochen lang unter Wasser.
Gegen Ende dieser Periode konnte der Verkehr iiber-
haupt nur soweit aufrechterhalten werden, als die
BetonstraBen reichten. Obwohl sie vielfach unterwaschen
waren, erlitten sie keine wesentlichen Beschédigungen.
Ihre Eignung fiir den schwersten Verkehr beweist
ihre Anwendung auf den dichtest befahrenen StraBen,
z. B. dem ,Conduite Boulevard" auf Long-Island im
Staate New York, auf der ,,Cuter Drive" in Chicago,
welche letztere tdglich vormittags und nachmittags von
je 25000 Fahrzeugen befahren wird.

Nach schweren Sturmiluten an keiner Stelle irgendwie
beschiadigt oder unterspiilt.

Landesbaurat Wiese, Liineburg (,,Die Bautechnik” 1930
Heft 7 und 14):
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,,1. Die Bauarbeiten bei der in der Marsch und nicht
hochwasserfreiliegsenden  BetonstraBe  Altenwerder—
Finkenwirder wurden vom 20. bis 25. September 1929
durch iiberraschend einsetzende, schwere Sturm-
fluten unterbrochen. Der fertige Teil der Betonbahn
wurde bis auf die am Vortage hergestellten Felder nicht
beschddigt. ' Eine weitere ebenfalls mit starkem Sturm
und entsprechendem Wellenschlag verbundene Flut setzte
die fertige StraBe erneut Mitte Dezember 1929 mehrere
Tage unter Wasser. Sie richtete an dem unmittelbar an
die Betonbahn anschlieBenden Reihenpflaster der zur
Ortschaft Altenwerder hinauffiihrenden StraBéenrampe
erheblichen Schaden an. Auch eine kurze mit Riicksicht
auf die Zuginglichkeit eines darunterliegenden Sieles
mit Reihenpflaster versehene Zwischenstrecke der
BetonstraBe wurde durch Ausspiilen der Fugen und
durch Sackungen stark beschddigt und muBte groBten-
teils umgepflastert werden.

Die Betonbahn wurde zwar mit Schlamm bedeckt, aber
an keiner Stelle irgendwie beschadigt
oder unterspiilt. Sie konnte, .noch teilweise
unter Wasser, von den einheimischen Fuhrwerken schon



wieder befahren werden. Die StraBle hat also vorlaufig
in dieser Beziehung den an sie gestellten besonderen
Erwartungen voll entsprochen.

2. BetonstraBe Neugraben—Ehestorf. Entscheidend
fiir Beton als Baustoff waren schlieBlich die aufgestellten
vergleichenden Kostenanschlige fiir eine Steinschlag-
bahn, fiir Reihenpflaster und Beton. Sie ergaben bei
AuBerachtlassung der in jedem Falle etwa gleich-
bleibenden Kosten fiir Erdarbeiten, dafi die Kosten einer
20 cm starken Betondecke bei Verzicht auf einen
besonderen Packlageunterbau mit M. 11,40/m* zwar iiber
denen einer einfachen Steinschlagbahn mit Packlage-
unterbau, aber ohne jede Oberflichenbehandlung lagen
(etwa M. 9,50/m?), aber erheblich unter dem Preise eines
guten Reihenpflasters (Granit M. 16,— bis M. 18,—/m?).
Die mittlere Steigung der 2600 m langen Neubaustrecke
ist etwa 1:66, die groBte Steigung 1 : 36.

Die Betonbahn hat den ungewohnlich harten und lang
anhaltenden Winter 1928/29 gut iiberstanden.

Auf der neuen StraBe, die sich durch eine besonders
ebene Oberfliche auszeichnet, hat sich ein lebhafter
Kraftwagenverkehr entwickelt, und sie wird auch von
bespannten Fuhrwerken gern benutzt. Irgend-
welche Schwierigkeiten durch zu grofle
Glatte auchindenstdrkeren Steigungen
haben sich im Gegensatze zu den mit
Bitumendecken verschiedener Bau-
weisen versehenen Straen der Um-
gebung nicht ergeben.”

Fiir starke Steigungen geeignet . . . . .
Biirgermeister des Amtes Liidenscheid (1930):

w » . daB sich die BetonstraBle auf der Strecke Liiden-
scheid—Rummenohl trotz vorhandener lingerer Ste i-
gung bis zu 6,3 Prozent fiir den Verkehr gut be-
wihrt, und zwai sowohl fiir den Kraft- als auch den
Pferdefuhrwerksverkehr. Trotzdem die Strae nunmehr
langer als zwei Jahre im Betrieb ist und sehr rege benutzt
wird,insbesondere auch vonBauernfuhrwerken mitLasten,
sind Klagen, die gerade diese Art der Befestigung fiir
Verkehrserschwernisse, Gefahren oder Ungliicksfille
verantwortlich machen wollen, nicht vorgekommen.
Erschwernisse wegen mangelnder Griffigkeit oder gar
Glétte der Wegebahn liegen auch bestimmt nicht vor, da
ich hdufig die die StraBe benutzende Bevélkerung deren
Vorziige fiir die leichte Bewegung der Lasten habe
riihmen horen, Die Griffigkeit der StraBe ist darauf
zuriickzufiihren, daB dem Zement Splitt verschiedener
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Héarten nach dem von der Deutschen Soliditit-Centrale
geiibten Verfahren beigemischt wurde. Hier ist auch
beobachtet worden, daf3 die StraBe durch Benutzung und
Witterungseinfliisse nicht nur nicht sich geglattet,
sondern sie vielmehr durch Verwitterung der weichen
Splittbeimischung an der Oberflache griffig bleibt oder
noch mehr griffig wird. Die StraBle Liidenscheid—
Rummenohl ist ziemlich starken Waitterungseinfliissen
ausgesetzt, vereist im Winter deshalb auch leicht. Der
Eistiberzug auf der BetonstraBe ist nicht glatter oder
gefahrlicher als auf wassergebundenen StraBlen, denn
die stets gewolbte Decke ohne irgendwelche Ver-
tiefung ist von sich aus immer ziemlich trocken. Die
Bildung einer dicken Eisschicht kommt
also weniger leicht vor, Mich diinkt, daB
bei Vereisung der harte Untergrund den
Vorzug hat, daBB er das Durchdringen der
Hufe oder das Eindringen der Rdder bis
zur rauhen Betonoberfliche Ileichter
erméglicht. Gerade wegen dieser Eigen-
schaft ist bei Vereisung das Gleiten
weniger moéglich, als auf wassergebun-
dener StraBen. Die Vereisung dringt doch bei
letzteren StraBen eben mehr in die Tiefe, sei es, daB der
Boden der StraBe mit gefrorenem Wasser stark durch-
drungen ist, sei es, dafl gefrorene, gréBere oder kleinere
Wasserpliitzen stirkeres Eis aufweisen. Bis zur rauhen
Schicht, die die Standfestigkeit gibt, kénnen Hufeisen
und Réder dort nicht so durchdringen wie durch die
diinnere Eischicht auf harter Betonunterlage.

Ich halte die Befestigung mit Beton in
der angefiihrten Weise auf StraBen mit
Steigungen fiir ebenso brauchbar oder
besser als andere Befestigungen, zumal
wenn sich die Pferde im gewdhnlichen Verkehr erst daran
gewohnt haben."

Wiirttbg, Innenministerium, Abtlg. fiir StraBen- und Wasser-
bau (1930):
wDie gréBten Steigungen der Betonstrecke der wiirtt.
StaatsstraBle Metzingen—Rentlingen sind
4,7 % auf etwa 30 m Linge

38 T oty e KO A
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Auch auf dieser Strecke haben wir® die Erfahrung
gemacht, daB Betondecken eine fiir den



Kraftwagen wie fiir das Zugtier giinstige
Bahn bilden. Die StraBlenstrecke ist griffig und war
seither jederzeit auch in ihren starker ge-
neigten Abschnitten gut fahrbar”

Magistrat Osterode/Harz und Harz-Wasserwerke der Prov.
Hannover:

wDie hier von der Firma Lerche & Nippert — Han-
nover — erbaute Betonstralle hat sich wéihrend ihrer gut
zweijihrigen Benutzung sehr gut bewihrt. Besonders
auch im Hinblick darauf, daB die Betondecke nicht auf
vorhandener Fahrbahn verlegt wurde, sondern auf neu
hergerichtetem StraBenplanum. Es sind in ihr, die im
ganzen rd. 850 m lang ist, Steigungen bis 1:30
vorhanden, deren Oberflaiche an Griffigkeit bis-
her nichts eingebiiBt hat. Befahren wird die
StraBe durchweg von schweren Lastkraft- und Pferde-
gespannwagen, die auf ihr fast den gesamten Material-
und Gerétetransport des Sosetalsperrenbaues bewaltigt
haben und noch bewiltigen. Klagen der hiesigen
Fuhrwerksbesitzer jeder Art iiber
Schliipfrigkeit oder Gléatte der StrafBe
sind bisher nicht vorgekommen."

Arbeitsgemeinschaft Sésetalsperre (1930):
wZu lhrer Anfrage beziiglich der Bewihrung = der

Betonstrae Sésepromenade in Osterode teilen wir
Ihnen mit, daB fiir unsere hiesigen Bauarbeiten insgesamt
rd. 35000 t schwere Baumaschinenteile, Bau- und Be-
triebsstoffe aller Art auf Lastkraftwagen mit Anhéngern
sowie durch Motorradschlepper mit Anhédngern iiber
diese StraBle transportiert sind. Wir haben in den
rd. 2 Jahren der Benutzung der Strafle durch uns nie
zu irgendwelchen. Beanstandungen der StraBendecke
Anla} gehabt, da s@dmtliche Transporte auch
in der teilweise erheblichen Steigung in
jeder Jahrészeit durchgefiihrt werden
konnten und die StraBendecke auch trotz der
auBBlerordentlich schweren Transport-
gewichte bis jetzt keinerlei Beschiadi-
gungen aufweist.”

Firma A. Sievers & Co., Vienenburg (1930):

+Im Besitze Thres Schreibens vom 3. cr. teilen wir
IThnen mit, daB die UmgehungsstraBie ,Sésepromenade”
in Osterode sich zu unserer vollsten Zufriedenheit be-
wihrt hat, Sowohl fiir unseren Lastkraftwagenverkehr
zum Antransport von Material, sowie auch fiir die
groBeren Mengen Langholz, die wir fiir unser Sigewerk
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in Vienenburg auf dieser StraBe abtransportiert haben,
hat sich diese StraBle als duBerst brauchbar und bequem
erwiesen,”

Wie urteilt der Verkehr?

BetonstraBlen sind die besten Strafien . . . ..

Vollstandig erschiitterungsireier Lauf des Fahrzeuges . . . . .
Bei Regenwetter absolut gleitsicher . . . . .

Durch die helle Farbe gute Sicht bei Nachtiahrten . .. ..

Allg. Deutscher Automobilclub, Miinchen (Betonstralen
Forstenrieder Park, Miinchen-Tegernsee, Neuherberg):

nDie vorgenannten drei StraBlen wurden vom Unter-
fertigten am 14. Januar nachmittags mit einer Benzin-
limousine befahren, Das Wetter war triilb und die be-
fahrene Strecke zum Teil naB, zum Teil leicht
aufgetrocknet. Es konnte bei dieser Gelegenheit fest-
gestellt werden, daB samtliche drei StraBen trotz der
Feuchtigkeit griffig waren, d. h. irgendwelches
Schwimmen des Fahrzeuges selbst bei erhéhtem Tempo
bis zu 70 km nicht beobachtet werden konnte. Die
Gummi hatten also in jeder Geschwindigkeit noch
geniigend Adhédsion, um den Wagen unter allen
Umstanden sicher in der  Hand Wwdes
Fahrers behalten zu kénnen.

Rheinische Kraftwagenbetriebsgesellschaft m. b, H., Diissel-
dorf:
»In Erledigung Ihrer Anfrage vom 18, d. M. teilen wir
Ihnen mit, daB die Betonstrale Diisseldorf—Saarn
taglich 16mal von unseren Omnibussen befahren wird.
Wir konnten daher feststellen, daBl unsere Omni-
busse auch bei nassem Wetter auf der
Strafle sicher fahren., Auch bei feuchter Strafle
ist ein kurzes Anhalten moglich, ohne
dafl die Fahrzeuge ins Schleudern ge-
raten und konnten wir ferner feststellen, daBl die
Omnibusse auf der BetonstraBBe sehr
leicht zogen. Die BetonstraBe kann daher fiir den
Kraftwagenverkehr als sehr geeignet bezeichnet werden,”

Schriftfiihrer des Motorradclub Miinster i. W. des ADAC.:

w . . Kleinpflaster: Bei trockenem Wetter sehr gut.
Bei nassem Wetter fiir Motorrdder weniger geeignet,
da bei groBerer Beanspruchung durch Kraftfahrzeuge die
Steine sehr glatt werden, und infolge der hinzu-
kommenden Nisse bei einem plétzlichen Stoppen die
Maschine ins Rutschen kommt.

Asphalt: Bei Trockenheit sehr gut. » Bei Regenwetter
nur mit duBerster Vorsicht zu befahren. Die Asphalt-
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straBe Buldern—Diilmen wird infolge der durch die
Glitte hervorgerufenen Unfélle in den Tageszeitungen
als Todesstrafle bezeichnet.

TeerstraBen: Bei trockenem Wetter sehr gut zu be-
fahren. Bei groBerer Hitze weicht die StraBendecke
auf, Bei der Kilte des vergangenen Winters ist die
Decke vielfach durch den Frost unbrauchbar geworden.

BetonstraBen: Bei trockenem Wetter und auch bei
Regen sehr gut zu befahren. Die Strafle ist
staubfrei, Vom Motorradfahrer wird die StraBle auch bei
Regenwetter gern befahren, da infolge der rauhen Decke
bei plétzlichem Stoppen ein Wegrutschen nicht erfolgt.”

Hiigin und Lazarus, Barmen:

e« . Unser Urteil geht dahin hinaus: Beton-
straBen sind die besten Strallen, weil sie

1. vollkommen glatt sind (Anmerk.: gemeint ist
»eben"),

2, dieFahrzeugebeinassem Wetternicht
rwtschen,

3. durch die helle Farbe bei Dunkelheit
die Fahrbahn hell erleuchtet wird.

Direkt hinter den BetonstraBen kommen die Klein-
pilasterstraBen aus weillen Steinen. Hier treffen die
unter 2, und 3. genannten Vorziige ebenfalls zu; ein
Nachteil besteht darin, daf} die Pflasterung selten gleich-
méBig ist, so daB die Oberfliche uneben ist und die
Gummireifen einem stdrkeren Verschlei} unterliegen.”

M. Zimmermann, Miinster:

v+ » Zwei Punkte mochte ich als ganz besondere
Vorziige der betonierten -Stralle hervorheben, das ist
einerseits der vollstdndig erschiitterungs-
freie Laufdes Fahrzeuges auf der Beton-
decke, wodurch neben einer gréoBeren Schonung des
Chassis und der Maschine noch eine Betriebsstoff-
ersparnis erzielt wird, und andererseits eine bessere
Griffigkeit des Betons gegeniiber anderem Belage — vor
allem gegeniiber Teermakadamstraen — bei Regen-
wetter, Letztere erhoht die Fahrsicherheit und damit
auch die Méglichkeit, Geschwindigkeiten zu erzielen, die
auf anderen StraBlen bei feuchter Witterung nicht mdg-
lich sind."

Automobil- und Motorradclub Gladbeck:

w - . Unseres Erachtens sind die Vorziige der Beton-
straflen:

1. Griffigkeit bei Regen oder feuchtem Wetter,
2. Gute Sicht bei Nachtfahrten."
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Motorsportclub, Geilenkirchen:

. . . Wir halten vom Standpunkt des Kraftfahrers
aus die BetonstraBendecke fiir die einzig richtige. Die
BetonstraBe hat unseres Erachtens gegeniiber den
anderen StraBenbefestigungsarten auch den Vorteil, bei
Regenwetter absolut gleitsicher und ge-
niigend oberflichenrauh zu sein. Wir wiirden es als
aktiv sporttreibender Club sehr begriiBen, wenn die
BetonstraBendecke in noch weit héherem MaBe als
bisher zur Verwendung gelangte.”

Motorherrenfahrer-Dortmund e. V.:

v . . Zusammenfassen mdchten wir unser Urteil wie
folgt: Die ZementstraBlen sind unseres Erachtens die fiir
den Automobil- und Motorradverkehr brauchbarsten
Strallen, weil sie
1. nach jedem Regenfall sofort wieder trocken sind,

2. kein Glitschen und Gleiten der Fahrzeuge, vor allem
der Motorrider, verursachen,

3. auch bei Nacht gute Reisegeschwin-
digkeiten erlauben, da sie bedeutend heller
sind wie alle anderen Straflen,

4, im Winter bei der stdrksten Kilte
keinerlei Schaden genommen haben.

Wir wiinschen und hoffen, daB recht bald alle
deutschen LandstraBen mit einer Zementdecke versehen
werden.”

Stadtpolizeidirektor, Bocholt:

.. . . Die BetonstraBen werden von den Kraftfahrzeug-
fiithrern ausnahmslos fiir besser als die Asphaltstralen
bezeichnet. Besonders wird hervorgehoben, dal die
Oberfliche der BetonstraBen bei feuchtem Wetter rauher
ist als die der Asphaltstraen und daher die Gefahr
des Rutschens bei BetonstraBBen voll-
stindig vermieden wird. Bei grofer Hitze
kleben die AsphaltstraBen. Dieser Miflstand zeigt sich
bei den BetonstraBlen nicht.”

Vorsitzender des Bochumer Automobil- und Motorradclub 23:
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s ... Mein Urteil geht dahin, daB die Beton-
straBe’dieidealste StraBBe vorstellt, die
ichmir denken kann. Ich komme zu der Fest-
stellung, daBl fast alle Asphalt- oder Teer-Makadam-
StraBen, seien sie anfangs auch noch so schén, doch
nach kurzer Zeit schon Schlaglécher oder Wellen auf-
weisen, Auch das sonst vorziigliche Kleinpflaster hat
im letzten Winter gezeigt, daBB es nicht so unverwiist-
lich ist, als. man sonst wohl annahm. Die Ver-



heerungen auf der ProvinzialstraBe von Witten nach
Unna sind ja wohl bekannt. Dagegen ist die dlteste mir
bekannte BetonstraBe, ndmlich die Strecke von Sinsen
nach Haltern, auch heute noch, nach jahrelangem Ge-
brauch, stets einwandirei, Dazu kommt, daB Beton-
straflen als einzigste StraBen plan gebaut werden, d.h.
nicht gewdlbt, und auch bei Regen eine stets leicht
rauhe Oberfliche zeigen, die das so defiirchtete
Schleudern der Wagen verhiitet, welche Eigenschaften
wir als Automobilisten alle sehr begriilen.”

Automobilclub von Grevenbroich:

.o . . Die Allgemeinansicht geht dahin, daB die Beton-
straBe unbedingt bei jeder Witterung die richtige Decke
darstellt.”

Herr C. Batzli, Dortmund:

.. . . Die BetonstraBe ist die fiir den Kraftfahrer best-
geeignetste StraBenbefestigung. Ihr Vorteil liegt einmal
darin, daB im Gegensatz zur Teermakadamstrafle der
Gummi auf den BetonstraBlen bei Feuchtigkeit nicht weg-
schliipft, sondern immer geniigend Reibungsfliche findet,
dal ferner bei Nacht die helle Betonstrale das Licht
reflektiert, wihrend die dunkle TeermakadamstraBle das-
selbe absorbiert. Bei ersterer ist also eine gréBere
Fahrsicherheit gewéhrleistet. Weiter ist mir aufgefallen,
daB #dltere TeermakadamstraBlen nach mehrmaligem Ge-
brauch — z. B. in der Schweiz — sehr bucklig werden,
wohingegen BetonstraBen ihre glatte Fahrflache
behalten.”

ADALC., Gau Westfalen und Lippe, Dortmund:

we - . Ich muB immer wieder feststellen, dall Beton-
straBen — besonders bei nassem Wetter — bedeutend
besser zu befahren.sind als Stralen mit anderen Decken.
Ich wiirde es begriiBen, wenn unsere Landstrallen restlos
mit Betondecken versehen wiirden."”

Herr Zengerling, ADAC., Olpe:

yw + - Ich bin vor einiger Zeit auf der neu angelegten
Betonstrae Dortmund—Miinster gefahren, Die Stralle
ist fiir meine Begriffe in ihren Kurven und Erhéhungen
erstklassig angelegt und es ist fiir den Automobi-
listen direkt eine Freude, diese Strafle
zu befahren. Ich habe mit meinem Wagen auf
dieser StraBle Geschwindigkeiten herausgeholt, die ich
sonst nie erreichte.”

. Chapman, American Consulate, K&ln:

. « « Personlich bevorzuge ich es, auf einer gut ge-
bauten BetonstraBle zu fahren, weil die Vibration des
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Getriebes, die durch die UnregelmaBigkeit der Stralle
verursacht wird, geringer ist. Dies ist besonders spiir-
bar, wenn eine KleinpflasterstraBe schon etwas abgenutzt
ist. Eine geringere Vibration bedeutet natiirlich gréBere
Lebensdauer des Wagens und der Reifen und vermindert
die Reparaturkosten.”

Vorsitzender des Motorsport-Club, Oberhausen im Rheinland:

s . . Die Klagen unserer Mitglieder {iber die soge-
nannten Asphaltstraen hdufen sich immer mehr. Dies
ist besonders anzuwenden auf die StraBe nach Kirch-
hellen b, Dorsten, VerbandstraBe Ruhrort—Miilheim—
Speldorf und StadtstraBen Miilheim-Ruhr. Diese StraBlen
weisen derartige Wellen auf, daf§ es bei Regenwetter fiir
den Kraftfahrer, mehr aber noch fiir den Motorradfahrer,
eine Gefahr fiir Leib und Leben bedeutet, die Strafen
zu benutzen. BetonstraBen dagegen haben bisher in
unseren Mitgliederkreisen nur Freude ausgelost, denn
auch bei Regenwetter halten die BetonstraBen derart,
dall es einem Freude macht, diese zu befahren.

Weg mit den AsphaltstraBen,
Bdut BetonstraBen,
unser Leben und unser Wagen ist uns lieb.”

11l. DIE ZAHLENMASSIGE ENTWICKLUNG DES
DEUTSCHEN BETONSTRASSENBAUES
1925 BIS 1929

Der BetonstraBenbau hielt sich zahlenmafBig 1929 auf der
gleichen Hohe wie 1928, Es wurden gebaut 1925: 38 536 m?,
1926: 232883 m?, 1927: 483 627 m2, 1928: 534 481 m?, 1929:
532 000 m?, und insgesamt 1925—1929: 1 821527 m?. In den
Abbildungen 2 u. 3 ist diese Entwicklung zeichnerisch dar-
gestellt, Die Tabelle I weist auch die jihrliche Zunahme in
Prozenten und die durchschnittliche m?-Zahl pro Bauauftrag
auf. Mit 4290 m? im Jahre 1929 lag diese durchschnittliche
FlachengroBe pro Bauaultrag tiber dem Gesamtdurchschnitt
1925/1929, jedoch unwesentlich; eine merkliche Verschiebung
ist seit 1926 in dieser Hinsicht nicht eingetreten. Auch die
Gesamtfliche pro Jahr hat sich seit 1927 nicht wesentlich
gedndert. Der Grund hierfiir ist in der wirtschaftlichen Not-
lage zu suchen, in der sich Deutschland befindet, die es nicht
gestattete, die schweren Bauweisen in dem MafBe zur An-
wendung gelangen zu lassen, wie die dauernde, starke Ver-
kehrszunahme wiinschenswert erscheinen lief3.
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Abb. 2 Anwachsen des Bestandes neuzeitlicher Betonstrafien in
Deutschland 1925—-1929

Tabellel
Anzahl m? durchschnitt-
Baujahr | der Bau- m? » gegeniiber | op 0 s 7ah]
D Vorjahr in 9/,
auftrige (Vorjahr = 100) [ Pro Bauauftrag
1925 16 38 536 Feed 2 400
1926 fi ) 232 883 605 4240
1927 110 483 627 207 4 390
1928 136 534 481 110 3930
1929 124 532 000 99,5 4290
1925
= 4130
bis 1929 441 1°821:527

Das Ergebnis von 1929 kann jedoch vollauf befriedigen.
Nimmt man einen durchschnittlichen Preis von 10—11 M/m?
BetonstraBle an, der sich daraus erklart, da neben diinnen
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Decken bei einem Preise von ca. 9 M/m? auch viele stirkere
Decken, im besonderen bei Neubaustrecken und bei Strecken,
die keinen besonderen Unterbau aufweisen, bei einem
Preise von 12—14 M/m? gebaut sind, so ergibt sich ein in

dem BetonstraBenbau 1929 investiertes Kapital von 5—6 Mil-
lionen Mark.

Aus Tabelle II und Abb. 3 ist die Entwicklung der an-
gewandten Bauweisen ersichtlich, AuBer dem gewdhnlichen
Beton (so genannt im Gegensatz zu den Sonderbauweisen)
ist besonders der Solidititbeton zu nennen. Die anderen
Sonderbauweisen spielen keine wesentliche Rolle in bezug
auf die Gesamtfliche; ihre Anwendung ist auch in den letzten
beiden Jahren stark zuriickgegangen, Die fithrende Rolle,
welche die Solidititbauweise 1926 und 1927 innehatte,
hat sie an den gewdhnlichen Beton abgetreten, der auch im
Gegensatz zu simtlichen Sonderbauweisen im Jahre 1929 eine
weitere Zunahme aufweist, Eine scharfe Trennungslinie
zwischen Soliditit- und gewdhnlichem Beton zu machen, ist
hinfillig, da beide Bauweisen sich kaum voneinander unter-
scheiden, und zwar nur noch unwesentlich im Bindemittel.
Beide Bauweisen zusammengenommen haben gegentiber 1928
keinen Riickgang erfahren.

Tabelle III gibt AufschluB {iber die Verteilung auf Lander
und preuBische Provinzen, 1925 sind vertreten: Bayern,
Brandenburg, Rheinland, Westfalen, Freistaat und Provinz
Sachsen, Hessen-Nassau und, lediglich mit der bekannten
VersuchsstraBe, Braunschweig, 1926 folgen Wiirttemberg,

534481 532000

Thean 7777 ] Sondarbauweisen
W Soliditit-Belon
G,
232883
4 Gowohnlicker
4 Belon
38536 :

95 192 027 1928 1929

Abb. 3 Entwicklung und Bauweisen im BetonstraBenbauv 19251929



Tabelle 11

1 2 3 -
Bau- gewohnlicher Beton ™) Soliditit-Beton Sonstige Sonderbauweisen **) Summe
jahr | m*in % | mo gegeniiber m? in 0 m? gegeniiber 2in % | m2 gegeniiber | 2US SPalten
we (dertael MO | e jamimhedel OECT | e e MCERDS | bis 3
fliche (Vétjahr = 100) Hache (Vorjahr = 100) Hache (Vorjahr = 100) m?
1925 25378 65,8 10 870 28,2 2288 6,0 38536
1926 83 429 35,9 329 139994 60,0 1290 9 460 4,1 415 232 883
1927 190 395 39,4 228 232982 48,2 166 60 250 124 637 483 627
1928 326 284 61,1 171 186 141 34,8 80 22 056 4.1 37 534 481
1929 376912 70,8 115 137 048 25,8 74 18 040 34 82 532 000
1925 |
b 1002912 55,1 707 035 38,8 112 094 6,1 1821527
bis 1929 y
*) Der Oberbeton enthilt Hartgestein, wie auch bei den Sonderbauweisen.
**) Thurvia-, Rhoubenite-Beton, Miillers’ Stampiblockpflaster, Stahl-, Diamant-Beton, Verbundbauweise Reiner, Hartstein-
plattenbauweisen.
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Tabelle III

1925 1926 1927 1928 1929 1925 bis 1929
) 5 % 5% 5% 5% 5 %
Landesteil TE i =E ©E £ = scl?:i;:l}il;he
—E E ms 'E E m? ":S E‘ m? ,‘g E m? '§ E m? '§ E i m2-Zahl pro
< C‘:"' < :‘E = 5 2 g s g & g Bauauftrag
Anhalt . — - 1 1050 5 | 21340 6 52650 2 | 28400 14 | 103440 | 7400
Baden — — 3 8 104 8 28 001 7 14 580 == = 18 50685 | 2800
Bayern . 4 19 609 6 29 220 14 | 81603 20 66 830 8 56 735 52 253997 | 4900
Braunschweig 1 1980 — — — — — - = = 1 1980
Bremen. — — — —— — — 2 2050 — — 2 2 050
Hamburg - — — — — | — 8 6085 5 15960 13 22045 1700
Hessen . — = - — 7 2450 o 16 115 1 7200 5 25 765 5150
Ifibeele . = ialn s ot = — 3 10 850 4 6 450 4 16 150 11 33450 3050
Meckl.-Schwerin — — == o 1 | 14700 2 18 000 4 41 383 7 74 083 | 10600
Oldenburg ;5 — — = S — — — — 1 180 1 180 |
Prov. Brandenburg. 3 4188 - 8 065 6 | 13648 16 65716 2% 96 354 56 187 971 3360
. Hannover. = — 1 1400 8 21045 16 71 346 11 69 668 36 163459 = 4550
. Hess.-Nassau 2 1918 == — 3 4738 — — 1 2910 6 9566 | 1590
s OstpreuBen . = — — — — - — — 1 3280 1 3280 |
, Pommern . — — — — 4 6464 | — - 54118410 9 20174 | 2240
.+ Rheinland 2 4726 15 68 741 10 65 645 8 | 20795 10 17 384 45 177291 | 3950
w Sachsen 1 1800 4 16 734 9. 1 1394s2 5 ‘ 22909 5 11 854 24 93 049 ‘ 3880
+ Schlesien . . — — 1 2975 7 | 16848 Fok-1 29034 10 8 165 21 30922 | 1470
.+  Schles.-Holst. — —- — — — — 2 5500 8 21404 10 26 904 2 690
. Westfalen 1 425 8 64 395 10 | 119900 22 | 133234 13 85 831 54 403 785 7 480
PreuBlen 5 9 13057 33 | 162310 57 ' 288040 72 | 322434 91 330560 262 | 1116401 4260
Freist. Sachsen. 2 3890 5 14 589 7 9410 1 1000 — — 15 28 889 1930
Thiiringen . = — - - 3 12 000 — — 1 1:235 - 13135 3280
Wiirttemberg — — v 17 610 10 15233 12 28 287 7 34297 36 95 427 2 650
Deutschland . 16 38536 55 232883 | 110 | 483627 | 136 @ 534481 | 124 532000 | 441 1821527 4130
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Tabelle IV

1 2 3 4 5
0O i - A i = Private Stra h stadt., Sonsti Fahrbahnbefestig
(athole Lank- leds Offathiche Stadt Y ber nicht biieatiiche " | (Flagiaten, Hallosbetort gy | Summa
Bau- GemeindestraBen straflen StraBen) Autorennbahnen usw.) 1—4
jahr | 8 & | |4&F]| 52 SRS 33 gE7] 22 5
s = | |54 3 g 3 sS4 3 g 3 So @ =2 So oz
i \ [SEa| <2 SEA| <8 SEa| <8 SED
1925 8 24612 639 3080 6 11519 29,9 | 1920 1 4251 1.1 1 1980 A § 38 536
1926 21 135873 58,4 6460 18 69 606 29,9 | 3865 14 24284 104 1735 2 3120 1.3:§ 1560 232 883
1927 34 262075|54,2| 7710 35 |116767| 24,1 | 3335 25 23116 | 48 925 16 81669 16,9 5100 483 627
1928 == 336370 62,9 7645 42 97628 183 | 2325| 28 47820 89 1710] 22 52 663 99 2395 534 481
1929 45 345426 | 65,9 7680 33 522 141 L2280 < 25 66765 12,5 2670 21 44 588 84 2120 532 000
1925
bis 152 | 1104356 60,7 7270| 134 |370741| 20,3 | 2770|] 93 162410 8,9 1750| 62 184020 10,1 2970{ 1821527
1929 i
TabelleXN
Bauherrschaft
1 2 3 4
g Staat, Provinz, Kreis, Gemeinde Stadtverwaltungen Sonstige (Reichsbehérden, Private usw.) Spalte
Baujahr Lo - diore " Ay o O : 0w 1—3
B E £58| =% .| S8 =% | Bz
EE i PR s s ) % % | Ba:] 3% 3t Yo | £33 .
::g S :g Sd "E’, sS4 3
<2 <En | <2 SER | <3 SER
1925 8 24612 63,8 3080 6 11 519 29,9 1930 2 2405 6,2 1200 38 536
1926 2t 135873 58,4 6470 22 77 050 33,0 3500 12 19 960 8,6 1 660 232 883
1927 85 298 085 61,7 8520 49 153 434 31,7 3130 26 32108 6,6 1240 483 627
1928 39 335035 62,7 8 590 70 165 030 30,9 2 360 27 34416 6,4 1280 534 481
1929 48 359 656 67,6 7500 47 114 719 21,6 2 440 29 57 625 10,8 1990 532 000
1925 bis 1929 151 1153 261 63,4 7640 194 521752 28,6 2 690 96 146 514 8,0 1530 | 1821527




Baden, Anhalt, Hannover und Schlesien, 1927 Liibeck,
Pommern, Hessen, Thiiringen und Mecklenburg-Schwerin,
1928 Schleswig-Holstein, Hamburg und Bremen und schlie3-
lich 1929 OstpreuBlen. Die m?-Fliche 1929 hat gegeniiber
1927 und 1928 zugenommen bzw. nicht wesentlich abge-
nommen in den Gebieten Brandenburg, Hannover, Mecklen-
burg-Schwerin, Wiirttemberg, Schleswig-Holstein, Liibeck,
Hamburg und Pommern. Im Gesamtergebnis 1925/1929
stehen jetzt in folgender Reihenfolge, geordnet nach ge-
bauter Fliche: Westfalen, Bayern, Branden-
burg—Rheinland—Hannover, Anhalt—Wiirttem-
berg — Prov. Sachsen, Mecklenburg-Schwerin usw. In
bezug auf die Anzahl gebauter StraBen 1925/1929 ist die
Reihenfolge: Brandenburg — Westfalen — Bayern, Rhein-
land, Wiirttemberg — Hannover, Prov, Sachsen, Schlesien
— Baden, Freistaat Sachsen — Amnhalt — Hamburg usw.
Uber dem Reichsdurchschnitt von 4130 m? pro Bauaus-
fiihrung 1925/1929 liegen Mecklenburg-Schwerin (10 600),
Westfalen (7480), Anhalt (7400), Hessen (5150), Bayern
(4900) und Hannover (4550). Interessant ist dann noch die
Feststellung, daB die Flichen Deutschlands, PreuBlens und
des iibrigen Deutschlands zusammen im gleichen Verhaltnis
stehen, wie die in diesen Gebieten gebauten BetonstraBen-
flichen 1925/1929.

Uber die Baulage gibt Tabelle IV AufschluB. Der prozen-
tuale Anteil der offentlichen Land- und GemeindestraBen und
der privaten Strafenfldchen ist im Jahre 1929 angewachsen,
wiahrend der Anteil der 6ffentlichen StadtstraBen wund
sonstigen Befestigungen zuriickgegangen ist. Die &ffentlichen
Land- und GemeindestraBen weisen mit 65,9 Prozent der aus-
gebauten Flache des Jahres 1929 und mit 60,7 Prozent der
Jahre 1925—1929 den stirksten Anteil auf. In dieser Tabelle
ist auch klar zu erkennen, welche StraBlen die durchschnitt-
liche m2-Anzahl pro Bauauftrag beeinflussen. Weit iiber dem
Reichsdurchschnitt (4130) stehen die offentlichen Land- und
GemeindestraBen mit 7270 m?; die anderen StraBlenarten liegen
samtlich unter dem Reichsdurchschnitt, weitaus am tiefsten
natiirlich die privaten Straflen mit 1750 m? pro Bauauftrag bei
verhaltnismaflig starker Anzahl der Bauauftrige, Bei den
LandstraBen ist der Bedarf an dauerhafter, neuzeitlicher Be-
festigung ¢réBer als in den Stddten, wo auch vor Einsetzen
des neuzeitlichen Verkehrs bereits dauerhafte Decken vor-
handen waren. Es ist noch zu bemerken, daB in dieser
Tabelle unter Spalte 2 nicht alle stadtischen Straflen auf-
gefiithrt sind. Fiir den 6ffentlichen Verkehr nicht bestimmte
stadtische StraBen sind in den Spalten 3 bzw. 4 enthalten.
Der niedrige Reichsdurchschnitt pro Bauauftrag bzw. der
Riickgang gegeniiber vorjahrigen Ergebnissen 1Bt die Ver-
mutung aufkommen, daB Fortschritte im BetonstraBenbau
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nicht in dem Malle eingetreten sind, daB man aus dem
Stadium der Versuchsstrecken herausgekommen ist. Es ist
hierzu zu bemerken, daB dieser Durchschnitt pro Bauauftrag
stark von kleineren Ausfithrungen (PrivatstraBen usw.) be-
einflut wird, und daB die groBeren Projekte an Zahl und
Umfang in jedem Jahre zugenommen haben. So wurden ge-
baut {iber 10 000 m?/Bauauftrag 1925 keine, 1926 6 StraBlen
mit 106 800 m?, 1927 12 mit 220750 m?, 1928 10 mit
212200 m* und 1929 12 Strallen mit 241700 m? iiber
20 000 m?/Bauauftrag 1925 keine, 1926 3 StraBlen mit
66 740 m?, 1927 4 mit 103 320 m2, 1928 5 mit 135250 m?
und 1929 6 mit 143800 m2. Die groBten zusammen-
hédngenden Straflen ({iber 30000 m?) wurden 1929 gebaut
Lehe—Bremen 48 160 m?, Ribnitz—Wustrow (Mecklbg.)
52570 m? (1929 fertiggestellt) wund Niirnberg—Feucht
31200 m2,

1153 261
1929 |1 AL
a=Bawaw(traqg - 2
aniakl. - \
b=gqm: |+ - /

1928 A
521752

1927

1926

A FA-300

ol . AR

Bauauftrage von:
1. Staat,Prov., 2 Stadtveroal- 3 Sonsligen
Xrs.g9emeinde.  tunger.  Baukerrshftn.

Abb. 4 BetonstraBen 1925—-1929, eingeteilt nach Bauherrschaften
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Die Tabelle V gibt die Einteilung nach Bauherrschaften
wieder, Es ist hier getrennt nach Staats-, Provinzial- und
Kreis-Behérden, Stddtischen Behdérden wund Sonstigen
(Reichsbehorden, Privatgesellschaften usw.).

Die Spalten 2 der Tabellen IV und V weisen wesentliche
Unterschiede auf. Die Anzahl der stidtischen Bauauftrige
1925/1929 steht weitaus an der Spitze, die m?-Zahl bleibt
jedoch gegeniiber Staatlichen und Gemeinde-Auftrigen um
mehr als die Hilite zuriick. In Anbetracht des oben schon
erwahnten geringen Bedarfes an dauerhaften Decken in
Stadten ergibt sich jedoch hieraus die Tatsache, daB
seitens der Stadte groBites Vertrauen der Betonstrafle
entgegengebracht wird und die Einwénde, die anfidnglich
gegen die Verwendung”von BetonstraBen im Stadtgebiete
erhoben wurden, auch in Deutschland hinféllig geworden
sind.

IV. DIE TECHNISCHE ENTWICKLUNG DES  DEUT-
SCHEN BETONSTRASSENBAUES 19251929 UND
DESSEN HEUTIGE AUSFUHRUNGSGRUNDSATZE *)

1. HERRICHTUNG DES PLANUMS

Bei jedem StraBlenbau ist die Beschaffenheit des Unter-
grundes bzw, des Planums fiir die Ausbildung der StraBen-
decke von Bedeutung. Leider wird viel zu selten der
Untergrund schon vor der Ausschreibung der  Arbeiten
einer sorgfiltigen Priifung unterzogen, damit u. U. erforder-
liche besondere Maflnahmen noch rechtzeitig angeordnet
und ausgefithrt werden konnen. SchlieBllich ist jede Bau-
aufgabe technisch 16sbar., Man muB nur die Voraus-
setzungen genau kennen und danach handeln.

Es ist also nicht etwa eine Eigenart oder gar ein Nachteil
der Betonstrale, daBB sie eines guten Untergrundes be-
diirfe. Infolge ihrer Starrheit ist sie sogar weit mehr in
der Lage, ohne zerstort zu werden, Krifte infolge ungleich-
miBigen Untergrundes aufzunehmen als die meisten anderen
StraBendecken. Nur eine Sonderheit besitzt ‘die Beton-
strale, auf die bereits bei der Herrichtung des Planums
Riicksicht genommen werden mufl, Der Betonfahrbahn muf}
eine moglichst freie Beweglichkeit durch Ver-
ringerung der Reibung auf dem Untergrund gestattet sein.
Sonst sind die bei allen Straenbauten anerkannten Regeln
fiir die Beurteilung und Vorbereitung des Untergrundes
zu beachten.

*) Siehe Regierungsbaumeister Streit °,BetonstraBe” 9/1930
und ,StraBenbau” 25/1930,
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Abb. 5 Vorbereitung des Untergrundes
Alter Schlackenweg Altenwerder—Finkenwidrder

Die Anpassungsfahigkeit des BetonstraBenbaues
an die 6rtlichen Verhdltnisse kommt bereits beim Unter-
grund zum Ausdruck. Es kann jeder fiir den StraBenbau
iiberhaupt in Frage kommende oder geeignete Untergrund
bzw. Unterbau auch fiir BetonstraBlen benutzt werden. In
der bisherigen deutschen Betonstrallenpraxis sind auch fast
alle erdenklichen Fille bereits vorgekommen. Vorbedin-
gung fiir ein Gelingen ist nur die schon betonte verstindnis-
volle Anpassung an den besonderen Fall. Betondecken
werden gelegt auf vorhandene, meistabgidngige
StraBenbefestigungen, wie z B. Chaussierung,
Pflaster jeder Art, Klinkerbahnen, Schlackenwege, alten
Unterbeton oder auch auf neue Packlage — in allen diesen
Fillen in verhaltnismaBig geringer Stirke, Betonfahrbahnen
werden aber auch ohne besonderen Unterbau
entweder bei erstmaliger Befestigung einer Strae oder
nach Herausnahme der alten Decke, wie z. B, von Pflaster,
ausgefithrt. In den letzten Jahren sind sogar diese Aus-
fiithrungen weit umfangreicher gewesen als die Decken auf
vorhandener Strafle, weil bei einer Neuanlage die
Wirtschaftlichkeit der BetonstraBe infolge
Ersparung eines besonderen Unterbaues viel augenfilliger
in Erscheinung tritt.

Wird die Betonfahrbahn ohne Unterbau auf das Erd-
planum gelegt, so ist auf jeden Fall zu priifen, ob der Boden
wasserdurchldssig ist oder nicht. Kies-, Sandboden oder
Schlackenauffiillung sind brauchbar, wahrend auf Lehm oder
anderen wasserundurchldssigen Boden nicht
unmittelbar betoniert werden darf. Es ist vielmehr zuerst
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eine Drainageschicht aus Kies, Schotter oder Schlacke auf-
zubringen. Diese Schicht wird abgewalzt oder gestampft,
neuerdings auch durch PreBluftstampfer.  Stellenweises
Auftreten von quellendem oder nachgiebigem
Boden ist durch Verstirkung der Betonfahrbahn Rechnung
zu tragen. Auch Verkleinerung der Plattenausdehnung
durch entsprechende Fugenanordnung kann zum ge-
wiinschten Ziele fithren. Die gleichen MaBnahmen kommen
in Frage, wenn mit Frostaufbriichen auf Grund von
friiheren Beobachtungen zu rechnen ist. Wenn vor Einbau
der Betonfahrbahn Aufgrabun gen fiir die Versorgungs-
leitungen erfolgt oder Durchlisse eingebaut sind, ist der
Boden an diesen Stellen besonders sorgldltig einzubringen,
zu stampfen und einzuschlimmen und die Betondecke dort
ebenfalls zu verstirken, z. B, durch Eisenbewehrung.

Bei vorhandenem Unterbau in Form einer alten StraBen-
befestigung ist das Hauptaugenmerk auf die Beseiti-
gung der Unebenheiten des Planums zu
richten.  RiBbildungen sind vielfach die Folge einer Un-
achtsamkeit in dieser Beziehung, weil die Betondecke durch
die so entstehende Verankerung im Unterbau in ihrer freien
Beweglichkeit behindert wird, Schlaglécher und Fahr-
spuren auf vorhandenen StraBendecken miissen also durch
Einwalzen von Sand, Kies oder Schotter oder durch Ein-
bringen von Magerbeton ausgefiillt werden. Der Mager-
beton muBl jedoch unbedingt solange Zeit vor dem Einbau
der Betondecke eingestampft werden, daB er fiir sich er-
hérten und keine Verbindung mit der Betondecke eingehen
kann. Es empfiehlt sich auch ein Anstreichen des Mager-
betons mit Lehm, Teer oder dergl. Das Verfahren des
Einbringens eines fiir sich erhirtenden Aus-
gleichbetons fand besonders bei der Ausfiithrung von
Betondecken auf sehr unregelmifigem alten Pflaster An-
wendung. Ein Schulbeispiel dafiir ist die Ausfiithrung einer
Teilstrecke der spiter beschriebenen BetonstraBle Bremen-—-
Wesermiinde. Noch typischer ist die Isolierung eines alten
Betonunterbaues durch einen Asphaltanstrich gegen die
Betondecke in der SallstraBe Hannover. Neben dem Aus-
gleich der Unebenheiten kommt bei alter Chaussierung auch
das AufreiBen wund Neuprofilieren der Schotterdecke
in Frage.

Haufig sind die Fahrbahnen zu verbreitern Die
alte Decke hat z. B. nur eine Breite von 3,50 m oder 4 m,
wéhrend die Betondecke 5,50 m oder 6 m breit werden soll.
Es kommt nun darauf an, ein Planum von moglichst
gleichmédBiger Tragfahigkeit zu schaffen, Meist
wird in der Verbreiterung Packlage gesetzt, die, wenn
angdngig, noch einige Zeit vor dem. Deckeneinbau dem
Verkehr ausgesetzt wird. Die Verbreiterung des Unterbaues
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Abb. 6 Vorbereitung des Untergrundes, Bitumenanstrich des alten,
vorhandenen Unterbetons in der SallstraBe, Hannover

kann auch durch Beton erfolgen, der gleichzeitig mit dem
Ausgleichbeton fiir die Unebenheiten der alten Decke aus-
gefiihrt wird und auch fiir sich erhdarten mufl. Befolgt man
diese Regel nicht, so ist die Gefahr der Bildung von Langs-
rissen gegeben. Als Beispiel fiir eine sachgemidfle Ver-
breiterung durch Beton sei auf die Betonstrale in Wentorf
bei Hamburg verwiesen (s. Zusammenstellung Nr, 209 und
334). Bei der erwihnten Teilstrecke der Betonstrafle
Bremen—Wesermiinde erfolgte die Verbreiterung des alten
Findlingspflasters durch Packlage. Uber den ganzen Unter-
bau einschlieBlich der Verbreiterung kam dann ein Aus-
gleichmagerbeton, der genau dem Profil der zukiinftigen
Betondecke parallel gemacht wurde und fiir sich erhértete.
In einem anderen Falle wurde der Beton der Verbreiterung
gleichzeitig mit der Betondecke ausgefithrt. An der Stelle,
wo alte Fahrbahn und Verbreiterung zusammentrafen,
wurde jedoch eine Lidngsfuge angeordnet.

Zu den vorbereitenden Arbeiten am Planum gehort
schlieBlich noch das tiichtise Annéssen unmittelbar vor
dem Einbringen des gewdohnlich mit einem Minimum an
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Wasser angemachten Unterbetons, damit diesem kein
Wasser, das er zum Erhirten benétigt, durch den Unter-
grund entzogen wird.

2. QUERPROFIL

Nach der Beurteilung des Untergrundes ist iiber die
Stiarke der Betondecke zu entscheiden. Sie ist natiir-
lich grundsitzlich eine andere, je nachdem, ob ein fester
Unterbau vorhanden ist oder nicht. Sie richtet sich ferner
nach der Schwere des Verkehrs,

a) Betondecken auf festem Unterbau
Die Entwicklung ist folgende:
1925: Uberm#Big stark, meist 15—20 cm, obwohl noch
oft Eisenbewehrung.
1926: Schwicher, meist 15 cm und geringer, Soliditit-
betondecken sogar 10 cm und weniger.
1927: 15 em und mehr nur noch selten, am weitaus
meisten 10—13 c¢m,
1928: Wieder im Durchschnitt stirker, 10 ¢cm nur noch
ganz selten, Mindeststirke im allgemeinen 12 cm.
1929: Wie 1928, fast alle einschichtigen Decken 10 bis
. 12 cm, die zweischichtigen 13-—15 cm.

Diese Stirken haben sich damit heute als Norm heraus-
gebildet. Da man jedoch gerade heute bei dem scharfen
Konkurrenzkampf und der Knappheit der Mittel so schwach
wie iiberhaupt technisch verantwortlich dimensioniert, so
sind die Stirken von 10—12 ¢m fir einschichtige
und’ wou 315" o e zweischichtige
Decken als Mindeststdrken anzusehen.
Nur fiir Betonfahrbahnen von geringer Verkehrsbedeutung
(z. B. Flugplatzbefestigungen, Schlachthofbelige usw.) sind
noch geringere Stirken angewandt und zulissig,

b) Betonfahrbahnen ohne Unterbau

1925: 20—25 cm,

1926: Ebenfalls 20—25 cm.

1927: Allgemein iiblich’ 20 cm, stdrkere Decken nur bei
nicht ganz sicherem Untergrund oder bei sehr
schwerer Belastung.

1928: Die 20 cm starke Betonfahrbahn bleibt die
normale,

1929: Auch meist 20 cm, jedoch liegt die Tendenz vor,
die Decken etwas zu verstirken auf 22-—25 cm.

Bei einer Betonfahrbahn ohne Unterbau ist also 20 ¢m
die Mindeststidrke. Fin anzustrebendes Mittelmal
ist 22 cm. Beziiglich geringerer Stdrken trifft das oben
Gesagte auch hier zu. Zu Flugplatzbefestigungen, Schlacht-
hofbeligen usw. gesellen sich hier noch SiedlungsstraBen
mit schwachem' Verkehr,
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BetonstraBenquerschnitte

{, fiir den Bau von LandstraBen und StadtstraBen mit mittlerem Verkehr

L{ntenbeton 15-20cm Ol,aer\beton Scm
BN A e A e

550 bis 700 cm ohne Langsfuge

f—
R A R RS 6000NY,

3. auf alter Klinker- oder Pflasterbahn

Deckschicht ca 10-12 cm
B 40-4:80_ | Ausgleichsmagerbeton
WM/W/W”II// NI WMMMWWMMW
R —— ) 000

60 “| [ 0
__bis ca 600 cm ohne Langsfuge _

4, fiir schwer belastete StadtstraBen ohne Unterbau

Unterteton 20cm i.min.

/Ober‘beton Scm

Mischungsverhiltnis im allgemeinen fiir:
Oberbeton bzw. Deckschicht 350—400 kg Zement/m‘ fertigen Betons
Unterbeton 200—250 ,, g # i &

Abb. 7
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Alle hier angegebenen MaBe sind die Mindeststirken in
StraBenmitte. Die R‘andverstéirkungen sind ja fast
allgemein iiblich. Man hat sje nur verhéltnismiBig selten
fortgelassen, so z B, wenn stirkere Betonfahrbahnen
zwischen Hochbordsteinen eingebaut wurden, oder wenn
durch einen Ausgleichbeton iiber die ganze StraBenbreite
hinweg eine der kiinftigen StraBenoberfliche genau parallele
Unterlage geschaffen worden ist. Bej Anlage einer Beton-
decke auf alter Chaussierung ergibt sich meist eine ge-
niigende Randverstirkung durch den Unterschied zwischen
dem stirker gewélbten Profil der alten Decke und der
flacheren Querneigung der Betonfahrbahn. Die Randver-
starkung wird mit einer- gréBeren Beanspruchung der Fahr-
bahnrinder begriindet, Es werden jedoch schon Stimmen
laut, die vorschlagen, auf die Randverstiarkungen zu ver-
zichten, weil diese dazu beitragen konnen, die Betondecke
in der Querrichtung zur Strafenachse festzuhalten und
Léangsrisse zu verursachen, Vielleicht ist diese Annahme
richtig. Man kénnte dann evtl, allgemein dazu iibergehen,
statt der Verstirkung durch Beton, nach amerikanischem
Muster, ein starkes Rundeisen in den Rand einzulegen.
Eine Randbewehrung wiirde auch der Bildung mancher
Querrisse, die vielfach vom Rande ausgehen, vorbeugen.

¢) Anzahl der Schichten

BetonstraBen koénnen ein- oder zweischichtig, u. U, auch
mehrschichtig ausgefiihrt werden, Die Aufgaben des unteren
und des oberen Teiles des BetonstraBenquerschnittes sind
verschieden. Der obere Teil hat die dynamischen Be-
anspruchungen durch den Verkehr allein aufzunehmen. Von
dieser Verschiedenheit ausgehend und auf Grund wirtschaft.
licher Erwégungen gelangte man zu der zweischichtigen
Ausfihrung.  Man braucht offenbar in der Unterschicht
nicht den gleich guten und daher teureren Beton wie in
der Oberschicht. Bej starken Fahrbahnen ist die zZwei-
schichtige Bauweise fast immer erheblich wirtschaftlicher,
weil der Unterbeton die Hauptmasse des Querschnitts aus-
macht.  Bei diinnen Decken auf festem Unterbau spielt
dieser Gesichtspunkt jedoch keine groBe Rolle mehr, Wir
finden daher einschichtige Decken — die natiirlich auch in
mehreren Lagen gestampft werden — im allgemeinen nur
bei diinnen Decken.

Zundchst wieder die bisherige Entwicklung in Deutsch-
land:

1925: Fast ausschlieBlich zweischichtige Decken.

1926: Ebenfalls ganz tiberwiegend zweischichtig, Ein-
schichtige Decken treten schan ofter auf, wie
z. B, -viele Solidititbetondecken,
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1927: AuBer den Solidititbetonstralen auf vorhandener
Chaussierung noch selten andere einschichtige
Decken. Dabei wird die bei jenen iibliche
diinne, durch den StraBenfertiger zur Profil-
gestaltung eingestampfte Feinschicht nicht als
besondere Schicht gerechnet,

1928: Immer noch stark iiberwiegend zweischichtige
Ausfiihrung, Das hingt z. T. damit zusammen,
daB mehr starke Fahrbahnen als Neuanlage ohne
Unterbau gebaut worden sind. Jedoch ist bei
den diinnen Decken auf Unterbau eine geringe
prozentuale Zunahme der einschichtigen Bau-
weise festzustellen.

1929: Bei den starken Betonfahrbahnen
nur zweischichtig, bei den diinnen
Decken auf Unterbau jedoch zu
gleichen Teilen ein- und zwei-
schichtig,

Die Erkenntnis bricht sich also immer mehr Bahn, daB3
fiir diinne Decken-die einschichtige die
richtige Bauweise ist. Es sei noch ausdriicklich
hervorgehoben, daBl ein fiir sich erhdrtender Ausgleich-
beton nichts mit der eigentlichen Betondecke zu tun, also
nicht als besondere Schicht der Decke anzusehen ist und
daBl auch einschichtige Decken meist in mehreren Lagen,
natiirlich frisch auf frisch, gestampft werden, wobei ihr
Charakter nicht verlorengeht, wenn der Zementzusatz und
die Zuschlagstoffe der einzelnen Lagen in geringen Grenzen
variieren.

Der Vorteil der einschichtigen Decke ist der, daB man
einen Querschnitt von einheitlichem Gefiige hat, der den
Beanspruchungen mannigfaltiger und unberechenbarer Art
widersteht und Formyerdnderungen leichter ohne Zer-
storung aufnimmt, als ein Querschnitt mit Schichten ver-
schiedener Mischungsverhéltnisse, Zuschlagstoffe, Wasser-
zusidtze und elastischen Eigenschaften.

3. EISENBEWEHRUNG

Eine Eisenbewehrung der Betonfahrbahn kann zur Er-
héhung der Biegungsfestigkeit und der Rif-
festigkeit gegeniiber den reinen Normalbeanspruchungen
infolge Schwinden und Temperatureinwirkungen beitragen.
Zweifelhaft scheint aber noch zu sein, ob der Erfolg geniigt,
um den Aufwand fiir die Eisenbewehrung zu rechtfertigen,
oder ob man mit anderen Mitteln, wie z. B, VergroBerung
des Betonquerschnittes, Verbesserung des Betons, sorg-
faltigere Vorbereitung des Untergrundes, Verringerung der
PlattengréBe  (Fugenabstand) usw, wirtschaftlich
leichter zum Ziel kommt. Die Neigung, BetonstraBen zu
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bewehren, ist in Deutschland bisher nicht sehr groB ge-
wesen, wie aus nachstehenden Daten hervorgeht:

1925: Etwa die Héilfte aller BetonstraBen erhielt eine
Eisenbewehrung,

1926: Nur noch eine Betonstrae wurde mit einem
leichten Eisengeflecht bewehrt. Einige andere
erhielten nur stellenweise bei Verbreiterungen und
auf kurzen Strecken mit unsicherem Untergrund
eine Bewehrung.

1927: Der Einbau von Eisenbewehrung blieb ebenso wie
1926 auf die gleichen, wenigen Ausnahmefille
beschrankt, Ferner wurde nur eine sehr diinne
Decke auf festem Unterbau zur Hilfte bewehrt.

1928: Mehrere Straflen, die auf lehmigem Boden, teil-
weise auch auf Aufschiittung liegen, wurden im
Unterbeton mit Eisen von im allgemeinen 2,0 bis
2,5 kg/m? versehen. In Ausnahmefdllen betrug
die Bewehrung bis zu 5 kg/m?.

1929: Die Zahl der eisenbewehrten StraBlen hat zu -
genommen, Dies ist im wesentlichen der Ein-
fiihrung des punktgeschweiBten Stahl-
drahtgewebes zuzuschreiben. Mit gewohn-
lichem Rundeisen wurden 5 StraBen in ganzer
Léange, 8 Straflen teilweise, mit Stahldrahtgewebe
1 StraBle ganz und 4 StraBlen teilweise bewehrt.

Uber das Stahldrahtgewebe und die ersten Aus-
fithrungen in Deutschland hat Dr. Walther Schiitte in seinem
Aufsatz ,,Neue Methoden fiir die Bewehrung von Beton-
straBBen”, ver6ffentlicht in der Zeitschrift , Die Betonstrafle”
1930 Nr. 1, berichtet., Nachstehender Abschnitt aus diesem
Aufsatz sei hier wiedergegeben:
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wDie enormen Vorteile in bezug auf Wirtschaftlich-

keit, evtl. Verminderung der Betonstirke, Rissebildung

usw., die aus diesen Erfahrungen zu resultieren scheinen,
haben nun die deutsche Drahtindustrie seit einigen

Monaten veranlaBit, analog den amerikanischen Ar-

mierungsnetzen Stahldrahtgewebe fiir die Armierung

von Betonstralen herzustellen. Dabei sind folgende

Gesichtspunkte maBigebend:

1, Um wirtschaftlich arbeiten zu koénnen, braucht der
BetonstraBenbauunternehmer an der Baustelle eine
Armierung, die sich in wenigen Minuten verlegen
148t, also keinen nennenswerten Verzug im Be-
tonierungsgange bedingt. Misch- und Transport-
prozesse diirfen nicht aufgehalten werden. Aus
diesem Grunde mufB die Armierung fertig angeliefert
werden, so daB sie nur auf die FeldgréBe zu-
geschnitten zu werden braucht.



2. Die Armierungsnetze miissen die FEiseneinlagen
mdglichst fein verteilen und bestehen deshalb aus
ziemlich diinnen Drahten. Da diese sich leicht
gegeneinander verschieben wiirden, sind alle
Kreuzungsstellen der quadratischen oder recht-
eckigen Maschen elektrisch verschweiBt, wodurch
eine auBlerordentlich starre, vollkommen unldsbare
Querverbindung erzielt wird.

3. Als Material fiir das Gewebe kommt ein Stahl zur
Verwendung mit einer

Zerreififestigkeit von . . 6500 kg je cm?
Streckgrenze von etwa . 6000 kg je cm?
Bruchdehnung von , . . 6—8%

Demgegeniiber sei erwihnt, daB fiir das bisher im
Eisenbeton verwendete Moniereisen folgende Werte

gelten:
ZerreiBlfestigkeit . 3800—4400 kg je cm?
Streckgrenze . . 2400—2700 kg je cm?

Bruchdehnung etwa 18—20 %

Zwar scheint es zunichst, als wenn bei diinnen Drahten
die Haftspannung zu gering wiirde. Durch die in kurzen
Abstéinden unlésbar aufgeschweiliten Querdrihte diirfte
diese Minderung aber wieder mehr als ausgeglichen
werden.

Beziiglich des Verhaltens im Beton steht bei dem
neuen Material eine Streckgrenze von 6000 kg je cm?
gegeniiber einer solchen von 2400—2700 kg je cm?® bei
Moniereisen. Es diirfte einleuchten, daB deshalb an
diese Armierung ganz andere Anspriiche in bezug auf
Festigkeit des Betons und Verminderung der Risse-
bildung gestellt werden diirfen, ja sogar miissen, als es
bisher den Ansichten der deutschen Fachwelt entspricht.

Um diesen theoretischen Erwigungen eine faBbare
Grundlage zu geben, ist deshalb trotz der vorgeriickten
Jahreszeit in den Herbstmonaten 1929 bei einer Reihe
von BetonstraBlen dieses Stahlgewebe zur Anwendung
gelangt. Da bisher noch keine Erfahrungen vorlagen, ist
es jeweils nach verschiedenen Gesichtspunkten eingebaut
worden, um auf diese Weise, in engster Zusammenarbeit
mit der Praxis, die beste Losung dieser wichtigen
Frage zu finden."

Auf einige StraBenausfithrungen mit Stahldrahtgewebe

wird spiter eingegangen. Die Vorteile des Stahldrahtgewebes
scheinen vor allen Dingen die starre Verbindung der
Kreuzungsstellen der Drihte und die bequeme Verlegung des
Gewebes zu sein. Im allgemeinen wird es in Rollenldngen

43



Abb. 8 SallstraSe, Hannover
Auslegen der geschweiten Stahldrahtgeweberollen

von 50 m und in Breiten von etwa 1,50 m angeliefert. Genauer
wissenschaftlicher und praktischer Nachpriifung bedarf noch
die Behauptung, daB es zuldssig sei, bei Eisenbewehrung —
gleichgiiltig ob Stahldrahtgewebe oder auf der Baustelle ge-
kniipftes Rundeisengeflecht — die Stdrke der Betondecke zu
verringern und den Fugenabstand zu vergréBern. Eine
gewisse Erhohung der RiBsicherheit bei Decken, die aus

Abb. 9 SallstraBBe, Hannover
Verlegen und Verkniipfen des Stahldrahtgewebes
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besonderen Griinden sehr diinn gemacht werden miissen, und
bei normalem Fugenabstand ist nicht von der Hand zu
weisen und bei einigen Betonstrallen auch erwiesen.

Das Hauptanwendungsgebiet der Eisen-
bewehrung werden nach wie vor Straflen mit
unsicherem Untergrund bleiben, sei es, daB die
Bewehrung auch nur die Aufgabe erfiillt, ein Awus-
einanderbrechen der Betonplatte, also nicht ein
Reilen infolge Untergrundbewegungen zu verhindern.

4. ZUSCHLAGSTOFFE

Wohl einer der wichtigsten, die Giite einer Betonfahrbahn
beeinflussenden Faktoren ist das Zuschlagmaterial. Von
groBer Bedeutung sind Art, Eigenschaften und Korn-
zusammensetzung der Zuschlagstoffe. Es ist unerldBlich, die
Materialien vor der Bauausfiihrung einer genauen Unter -
suchung auf allgemeine Giiteeigenschaften (Harte, Wetter-
bestindigkeit usw.), auf Sauberkeit, Kornform und Korn-
zusammensetzung zu unterwerfen. Die ,Materialpriifung und
Baukontrolle” wird in einem besonderen Abschnitt ein-
gehender behandelt.

Dem Zuschlagmaterial fiir den Unterbeton kommt
natiirlich nicht die gleiche Bedeutung zu wie dem fiir den
Oberbeton. Es wurde daher fast immer, auch noch im Jahre
1929 — soweit zweischichtig gearbeitet wurde —, unten g e -
mischtkérniger Kies verwendet, der gewdhnlich
erheblich billiger ist als gebrochenes Gestein.

Fiir den Cberbeton ist gebrochenes Hartgestein
das Hauptmaterial. Es ist mit und ohne Zusatz von natiir-
lichem Sand verwendet worden. Kies allein nahm man nur
anfangs. Man kam davon ab, weil der Kiesbeton nicht die
gleichen Festigkeiten erreicht, die Kornzusammensetzung
leider hédufig schwankt, der Kies oft fiir die diinne Ober-
schicht zu grob ist und die rundgeschliffenen Kiesel durch
den Verkehr verhiltnisméBig leicht aus dem Beton geldst
werden, Wir erkennen folgende Entwicklung:

1925: Einige Straflen erhielten Kies allein im Oberbeton,
die meisten aber schon Hartgestein (Basalt und
Granit) mit bzw. ohne natiirlichen Sand.

1926: Nur noch Hartgestein (meist Granit, dann
Basalt und Porphyr, selten Diabas), fiir feine
Kérnung wird schon natiirlicher Sand bevorzugt.

1927: Die gleichen Methoden, nur gewinnen mit der
Ausbreitung des BetonstraBenbaues in anderen
Landesteilen andere Gesteinsarten an Bedeutung
(Granit, fast ebenso oft Porphyr, auch viel
Basalt und Diabas), fiir feine Kérung noch oft
Gesteinssand.
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1928: In der Frage der Feinkérnung tritt eine deutliche
Kldarung ein. In fast 90 Prozent aller Fille wurde
dem natiirlichen Sand der Vorzug gegeben. An
Gesteinsarten wurden verwendet: meist Granit,
sehr oft schon Diabas, dann Porphyr und weniger
Basalt.

1929: Mit einer einzigen Ausnahme wurde nur noch
Hartgestein 'ifi Verbindung mit
natiirlichem Sand verarbeitet, und zwar am
meisten Diabas, fast ebenso oft noch Granit
und Basalt, den man doppelt gebrochen vorzieht,
und schlieBlich weniger Porphyr, der manchmal
nicht befriedigte.

Gegen die Verwendung von Steinsand als Feinkdrnung
spricht der Umstand, daB sich in ihm aller Schmutz aus dem
Abraum wiederfindet. Damit ist nicht gesagt, dafl er immer
~ verschmutzt ist. Da aber oft mit dieser Maoglichkeit zu
rechnen ist, miiBte er immer gewaschen werden — was
andererseits gerade beim Steinsand Schwierigkeiten macht.
Noch ungiinstiger ist der Gehalt des Steinsandes an feinstem
Material (Steinmehl). Es 148t sich praktisch auf der Bau-
stelle nicht die erforderliche innige Mischung von Zement
und Steinmehl erzielen, besonders wenn das Material feucht
ist. Die Folge ist die Bildung von Steinmehlklumpen im
Beton. Ein praktischer Vorteil der Verwendung von natiir-
lichem Sand ist noch der, daB der Beton geschmeidiger und
leichter verarbeitbar wird,

Heute werden Gesteinssplitt und -grus schon oft gewaschen
geliefert, was entschieden ein Vorteil ist. Ein brauchbares
Material erzielt man auch durch doppelten Bruch. Man
erreicht dadurch einmal, daB die Kérner wiirfeliger werden
(bei flachbrechenden Gesteinen, wie z, B. den meisten Ba-
salten, unerldBlich), zum anderen aber eine groflere Sauber-
keit, ohne daB ein Waschen unbedingt notig ist. Fiir den
doppelten Bruch (Walzwerk) kénnen saubere, feste Schotter-
stiicke ausgesucht werden. Unsauberes und morsches
Material wird gewéhnlich schon beim ersten Bruch soweit
zerkleinert, daB es fiir einen zweiten Bruch nicht in Frage
kommt. Beziiglich der Kornzusammensetzung siehe den
Abschnitt ,Materialpriifung und Baukontrolle”, Hier sei nur
erwihnt, daB bei Verwendung von gebrochenem Gestein die
Zusammensetzung der Zuschlagstoffe nach einer der be-
kannten Idealkurven sehr leicht méglich ist, weil die Gesteine
in den verschiedenen KorngréBen getrennt geliefert werden.

5. ZEMENT

Es ist selbstverstindlich, daB nur die anerkannt guten
Normenzemente verwendet werden sollen. Zu unterscheiden
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ist jedoch zwischen normalem und hochwertigem Zement.
Zum hochwertigen Zement ist auch der Solidititzement zu
rechnen, Fiir die Verwendung von hochwertidgem Zement im
StraBenbau spricht einmal die schnelle Erreichung hoher
Festigkeilen, was mit Riicksicht auf eine mnicht zu lange
Strallensperrung erwiinscht ist, und zweitens auch die etwas
hohere Endfestigkeit. Dagegen spielen die Mehrkosten eine
erhebliche Rolle. Zwei Mittelwege sind eingeschlagen
worden, Der eine besteht darin, daB hochwertiger Zement
nur im Oberbeton verarbeitet wird, im Unterbeton jedoch
normaler Zement. Der zweite, der auch nach dem ,,Merk-
blatt fiir den Bau von Betonstraflen” empfohlen wird, benutzt
nur im letzten Teil einer Stralle hochwertigen Zement. In
den zuriickliegenden Jahren wurden verwendet:

1925: Fast nur hochwertiger Zement im Unter- und
Oberbeton.

1926: Uberwiegend noch hochwertiger Zement, bedingt
jedoch durch Zunahme des SolidititstraBenbaues,
bei den gewohnlichen BetonstraBen jedoch die
meisten mit normalem Zement, in nur wenigen
Fillen unten normaler und oben hochwertiger
Zement.

1927: Wie 1926, jedoch verhéltnismaBig starke Zunahme
der Straflen mit normalem Zement im Unterbeton
und hochwertigem Zement im Oberbeton.

1928: Starkes Uberwiegen der Strafen nur mit normalem
Zement, hochwertiger Zement (auller Soliditit-
straen) nur noch selten, ebenso selten ver-
schiedene Zemente im Unter- und Oberbeton;
dagegen eine Anzahl Straflen, die nur im letzten
Teil, wegen der schnelleren Verkehrsiibergabe,
mit hochwertigem Zement ausgefiihrt worden sind.

1929: Die weitaus meisten StraBlen eben-
fallsnurmitnormalem Zement, weitere
Abnahme der StraBen mit durchweg hochwertigem
Zement wegen des Riickganges des Soliditit-
straflenbaues, dagegen wieder starke Zunahme der
StraBen mit normalem Zement im Unter- und
hochwertigem Zement im Oberbeton.

Bei der Verwendung verschiedener Zemente im Unter- und
Oberbeton wird der Unterschied im elastischen
Verhalten der beiden Schichten, der bereits
durch die Verschiedenheit des Mischungsverhéltnisses vor-
handen ist, zum Nachteil der Haltbarkeit noch vergrdBert.
Die dadurch hervorgerufenen inneren Spannungen koénnen
zur Abtrennung der oberen Schicht vom Unterbeton und zur
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RiBbildung fithren. Viele Risse sind wahrscheinlich auf diese
Ursache zuriickzufithren. Es bedeutet daher einen gewissen
Riickschritt, wenn in letzter Zeit wieder eine groBere Anzahl
von Strafen mit verschiedenen Zementen im Unter- und
Oberbeton gebaut worden ist. Dieser offenbare Fehler, der
von einigen Firmen gemacht worden ist, sollte schnell korri-
giert werden, um so mehr als ein allgemein schlechteres
Verhalten der Strafen mit normalem Zement bisher nicht
nachzuweisen ist. Als Regel soll gelten: Fiir den ganzen
Querschnitt entweder nur normaler oder nur
hochwertiger Zement, den letzteren [iir StraBlen
mit besonders schwerer Belastung und bei kurzen Sperr-
fristen.

Tonerde- bzw, Schmelzzemente, die erheblich
teurer sind, eignen sich wegen ihrer schnellen Erhdrtung gut
fiir Ausbesserungen. Sie kommen vielleicht auch fiir sehr
stark belastete StraBen in Frage, wenn der Mehrpreis wirt-
schaftlich gerechtfertigt ist. Versuchsweise wurden einige
Felder der SallstraBe Hannover an einer zuletzt betonierten
StraBenkreuzung bei kiihler Witterung unter Verwendung
von Tonerdezement ausgefiihrt.

6. MISCHUNGSVERHALTNISSE

Die Mischungsverhiltnisse, sowohl fiir den Unter- als
auch fiir den Oberbeton, haben in den =zuriickliegenden
Entwicklungsjahren erheblich geschwankt.  Sie werden
immer noch zum Teil in der Bezeichnungsweise 1 Teil
Zement : x Teilen Zuschlagstoff nach Raumteilen, zum Teil
nach der Menge des zu verarbeitenden
Zements je m* gestampften Betons angegeben.
Es empfiehlt sich, endlich allgemein die letztgenannte Be-
zeichnungsweise anzuwenden. Um einen einheitlichen Ver-
gleichsmaBstab zu haben, werden in den nachstehenden
Ausfithrungen folgende, ungelahr zutreffende Annahmen
gemacht:

LesioREE == B0 kg Zement/m?® gestampften Betons
1809 e i1 715) 11 1 1" 1" 1
(s — 200 ) 1" 1 1 1
T == 5225 1 1 1 1" 1"
16 e 230 " " " " "
luz "B — 300- 11 11 1 1" 1
1: 4 — 350375, " 1 " "
143 3%) s 375—400 1 1 1 1 1
1 3 e 400———450 1" 1 11 11 1
13 2% o 500 11 1 1 1 1"
et G, i " " " "
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Bei der Angabe des Mischungsverhiltnisses des Unterbetons
sind im folgenden die einschichtigen Decken nicht beriick-
sichtigt:

1925: Unterbeton: Verschieden,
Oberbeton: Meist 350—375 kg, SolidititstraBlen
450 kg.

1926: Unterbeton: Meist 200 kg.
Oberbeton: Allgemein fetter, meist 400—450 kg.

1927: Unterbeton: Meist 200 kg, jedoch auch oft 225
bis 250 kg.
Oberbeton: Abkehr von den iibermiBig fetten
Mischungen, meist 350, héchstens
400 kg.

: ‘Unterbeton: Neigung zu besserer Mischung, etwa
gleich oft 200, 225 und 250 kg.
Oberbeton: Meist 350—375 kg, jedoch noch sehr
oft 400—450 kg.

o Unterbeton: Wieder meist magerer, iiberwiegend
200 kg, daneben auch oft 225 und
250 k.
Oberbeton: Ganz iiberwiegend 350 kg und auch
sehr oft 375 kg, fettere Mischungen
nur noch selten.

Wias schon verschiedentlich-— bei der Schichtenanzahl
und der Zementart — gesagt worden ist, trifft auch hier
in vollem Umfange zi: Notwendig ist eine Ver-
ringerung des Unterschiedes zwischen
den Eigenschaften von Unter- und Ober-
beton durch weitmégliche Angleichung
auchder Mischungsverhdltnisse - Es ist schon
vorgekommen, daB beispielsweise eine nur 12 cm starke
Betondecke mit 450 kg Zement fiir den 5 cm starken Ober-
beton und mit 200 kg fiir den 7 cm starken Unterbeton
ausgefiihrt worden ist. Die Entwicklung geht falsche Wege,
wenn im vergangenen Jahr der Unterbeton wieder gemagert
worden ist. Die im ,Merkblatt fiir den Bau von Beton-
straBen” geforderte Menge von 200 kg Zement fiir den
Unterbeton ist eine Mindestmen ge, die auf keinen
Fall wunterschritten werden darf. Diese unterste Grenze
darf also nicht etwa als Norm aufgefaBt werden. Besser
ist:- fiir starke Betonfahrbahnen ohne be--
sonderen Unterbau 225 kg Zement (1:7), fiir
diinne Betondecken auf Unterbau jedoch
250 kg (1:6) als Mindestmenge fiir den
Unterbeton anzusehen Wird eine Eisenbeweh-
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Abb. 10 Sonthofen-Mischer

rung im Unterbeton verlegt, so kann eine noch fettere
Mischung vorgeschrieben werden, da sonst, besonders bei
den diinnen Decken, keine Gewidhr fiir rostsichere Um-
hiillung der Eiseneinlagen besteht.

Beziiglich des Mischungsverhiltnisses fiir den Ober -
beton ist eine Kldrung erfolgt. Es hat sich als iiblich
herausgebildet und geniigt bei guter Verarbeitung den An-
spriichen, 350—375 kg Zement im Oberbeton
zu nehmen.

7. MISCHVERFAHREN

Das Mischen des Betons erfolgt selbstverstandlich durch-
weg mit Maschinen. Von Hand wurde nur 1926 bei einigen
untergeordneten StraBlen gemischt, als sich®die Méglichkeit
bot, mit Mitteln der produktiven Erwerbslosenfiirsorge billig
Straflen zu bauen. Es werden sowohl Freifall- als auch
Zwangsmischer verwendet, zumeist jedoch die ersteren. Die
beliebtesten Freifallmischer fiir den Betonstralenbau
sind der Jédger-Schnellmischer der Maschinenfabrik Jos.
Végele, Mannheim, und der Kaiser & Schlaudecker-Mischer
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Abb. 11 Kaiser-Mischer, 150 |

der Maschinenfabrik Kaiser, St. Ingbert, die 1929 etwa gleich-
oft benutzt worden sind. Von den Zwangsmischern wurde
sowohl 1928 als auch 1929 am weitaus meisten der Sont-
hofen-Mischer vom Bayer. Hiittenamt Sonthofen verwendet,
Bewihrt hat sich u. a. auch der Gegenstrom-Zwangsmischer
der Maschinenfabrik Gustav Eirich. Von den Mischmaschinen
muB man verlangen, daBl sie eine innige Mischung
eines Betons mit geringem Wasserzusatz,
eine grofBle Arbeitsleistung und eine leichte

Abb. 12 Jdger-Schnelimischer
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Abb. 13 Fahrbarer Eirich-Mischer (Zwangsmischer) mit Aufzug
und Benzinmotor

Beweglichkeit gewdhrleisten, Gefordert werden
muB noch bei allen Maschinen eine zuverlissige auto -
matische Regelung des Wasserzusatzes. Die
Maschinen werden entweder ortsfest eingebaut, miissen in
diesem Falle aber bei lingeren StraBlen mehrmals umgebaut
werden, oder sind mit eigener Kraft fahrbar und mit Ein-
richtungen zum unmittelbaren Einbringen des Betons an der
Verwendungsstelle versehen, Bei ortsfest eingebauten
Maschinen sind zentrale Lagerplédtze fiir die Materialien vor-
handen und wird das Betongemisch durch Feldbahn oder
auch durch Lastkraftwagen an die Arbeitsstelle herangebracht.
Die mit eigener Kraft fahrbaren Maschinen finden wir
in Deutschland noch selten. Deren Verwendung hat sogar
wieder abgenommen, nachdem sie 1926 schon viel bei uns
gearbeitet hatten, 1929 waren sie nur noch auf ganz wenigen
Baustellen tdtig. Die Betonunternehmungen scheuen sich
wohl mit Recht, sich Spezialmaschinen fiir den StraBenbau
anzuschaffen, wenn sie sich keine groBen Vorteile davon
versprechen. Die rationelle Ausnutzung dieser Maschinen
ist nur bei groBlen Strecken moglich. Nicht jede Baustelle
148t die Verwendung fahrbarer Maschinen zu, weil vielleicht
noch Feld-iiber-Feld betoniert werden soll oder das Planum
nicht mit der schweren Maschine befahren werden darf, sei
es, daf der Untergrund zu stark aufgewiihlt wiirde oder daB
ein Ausgleichbeton iiber eine alte StraBendecke aufgetragen
worden ist. Hinzu kommt, daB ldngs der StraBe nicht immer
geniigend Platz fiir die Lagerung der Materialien vorhanden
ist, oder daB die auf die ganze StraBlenlinge verteilt
gelagerten Zuschlagstoffe leicht verschmutzen, wahrend sie
bei ortsfesten Maschinen und zentralen Lagerplitzen
wenigstens auf Bretterbéden oder auch in behelfsmdBigen
Silos untergebracht werden kénnen,
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8. VERARBEITUNG DES BETONS

Das bereits infolge richtiger Kornzusammensetzung hohl-
raumarme Betongemisch mul nach dem Einbringen so
stark als irgend méglich verdichtet werden,
um Héchsteigenschaften zu erzielen. Das gilt sowohl fiir den
Unter- als auch fiir den Oberbeton. Im allgemeinen erfolgt
das Verdichten durch Stampfen, seltener durch Walzen oder
durch Pressen. Je grofer die Stampiwirkung eines Gerites
je Einheit ist, desto besser ist es. Eine Einschrinkung ist
nur mit Riicksicht auf die Oberflichengestaltung der Beton-
decke zu machen. Fiir den Oberbeton kommt es also nicht
allein darauf an, ihn gut zu verdichten, sondern ebensosehr
auf die Erzielung einer dem vorgeschriebenen Profil
genauentsprechenden,dichtgeschlossenen
Oberfldche. Ein erdfeuchtes Betongemisch, das im Hin-
blick auf die groBeren Festigkeiten und geringere Schwin-
dung immer anzustreben ist, &6t sich durch schwere Einzel-
stampfer von geringer Stampffliche immer verdichten,
dagegen nicht gentigend durch Gerdte mit groBerer Stampi-
fliche, wie z. B. durch Stampfbohlen oder auch durch die
beim BetonstraBenbau ebenfalls {iblichen Handwalzen. Da
jedoch Stampfbohlen (StraBlenfertiger) oder Handwalzen
fiir die richtige Profilgestaltung notwendig sind, so erkennt
man hieraus, dal der Unterbeton immer erd-
feucht verarbeitet und immer mit Einzel-
stampfern (PreBluft) verdichtet werden
kann, der Oberbeton jedoch etwas mehr
Wassergehalt besitzen muBl und dann ent-
weder allein durch Stampfbohle bzw, Hand-
walze bearbeitet werden kann oder bei erd-
feuchter Konstistenz mit Einzelstampfern
(PreBluft, Hammerstampfmaschinen) vor-
gestampft und mit Stampfbohle, Fertiger
oder Handwalze nachbearbeitet werden
nLu 8.  Sehen wir uns zunichst die Entwicklung von 1925
ab an,

a) Unterbeton

1925: Nur hélzerne oder eiserne Handramm e n.

1926: GroBtenteils noch Handstampfer, durch Soliditit-
betonstrafenbau Einfiihrung der PreBluft-
stampfer,

1927: Uberwiegend PreBluftstampfer.

1928: Fast nur noch PreBluftstampfer.

1929: Auch ganz iiberwiegend PreBluftstampfer, nur fiir
untergeordnete Ausfithrungen Handstampfer, Ein-
fithrung der Dinglerschen Hammerstampf-
maschine, in einigen Fallen auch gewdéhnlicher
Stralenfertiger mit tiefer gestellter Stampfbohle.
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b) Oberbeton

1925;

1926:

1927:

1928:

1929;

Meist von Hand gefiihrte Stampfbohle,
nach dem Profil geschnitten, auch Handwalze,
beide ohne Vorstampfung.

Meist Handwalze (SolidititstraBenbau), auch
oft Stampibohle, beide ohne Vorstam p-
fung, zum erstenmal bei zwei Ausfiihrungen
StraBenfertiger.

Stampfbohle, Handwalze (meist ohne Vor-
stampfung) und StraBenfertiger (meist
mit PreBluftvorstampfung) wurden
etwa gleich oft angewandt, bei SolidititstraBen
StraBenfertiger nur noch fiir die obere diinne
Feinschicht,

Wie im Vorjahr, jedoch Handwalze seltener, auch
bei Stampfbohle vielfach Vorstampfung durch
PreBluft, trotzdem meist StraBenfertiger und
Stampfbohle allein,

Im wesentlichen unverdndert, weitere Abnahme
der Verwendung einer Handwalze, bei Stampf-
bohle nur selten Vorstampfung durch PreBluft,
was einen Riickschritt bedeutet,
einife Male StraBenfertiger mit verstellbarer
Stampfbohle in zwei Lagen,

Abb.14 PreBluftstampfung des Unter- und Oberbetons. Handstampf-
bohle. Verreibung der Oberfliche von einer Arbeitsbriicke aus.
Straie Altenwerder—Finkenwirder
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Abb.15 Abwalzen des Oberbetons mit einer 350—-400 kg schweren
Handwalze

Beziiglich der Verdichtung des Unterbetons ist die
Entwicklung den richtigen Weg gegangen, d. h. zur all-
gemeinen Anwendung der PreBluftstampfung. Handstampfung
wird nur noch fiir untergeordnete Ausfithrungen zugelassen.
Das ist ein sehr erfreulicher Fortschritt. Es geht dabei nicht
nur um die Schnelligkeit der Arbeit, sondern noch mehr
um die Erhohung der Stampfwirkung. Von der Anwendung
des gewohnlichen StraBenfertigers fiir den Unterbeton kann
man sich keinen Erfolg in dieser Hinsicht versprechen. Da-
gegen ist die Hammerstampfmaschine der
Dinglerschen Maschinenfabrik, Zweibriicken, eine sehr be-
achtenswerte Neuerung. Sie lduft wie der StraBenfertiger
durch eigene Kraft auf den seitlichen Schalungen, arbeitet
jedoch an Stelle der Schlagbohle mit schweren Fallhdmmern,
die durch eine Welle mit Nocken abwechselnd gehoben
werden und rhombischen Grundril haben, so daB sich beim
Vorwirtsbewegen der Maschine die Stampfflichen stets
iiberdecken. Es sind schon Tagesleistungen bis zu 170 1fd. m
StraBlenlénge damit erzielt worden. Vorbedingung ist hier
noch mehr als bei anderen Gerdten eine vollkommen
standfeste Schalung. Daher ist die Deutsche
Solidititzentrale dazu iibergegangen, in Beton eingebettete
Betonschwellen statt der Schalung zu verwenden, die in
die Fahrbahnfliche mit eingerechnet werden — mit dem
Erfolg, daB Betonflichen von idealem Profil und Ebenheit
entstanden. :

Die Verarbeitung des Oberbetons erfolgt im
Gegensatz zum Unterbeton noch verhdltnismdBig ver-
schiedenartig: Stampfbohle, StraBenfertiger
und Handwalze, mit und ohne Vorstampfung. Leider
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Abb. 17 StraBenfertiger

hat sich der Grundsatz noch viel zu wenig eingebiirgert,
diese drei Gerdte nur zum ,Fertigmachen” der
Oberfldche zu benutzen. Fiir diesen Zweck sind sie gut
und unentbehrlich, Das Verdichten der Hauptmasse
des Betons, auch der oberen Schicht, soll aber einer Vor-
stampfung durch PreBluft, evtl. auch durch Einzelhand-

O O
AV

[l |
el I e

Fallbdr mi} rhombischer Grundfidche

Abb.18 Hammerstampfmaschine. Jeder einzelne Hammerstampfer
hat rhombischen Querschnitt und stampft iiber die Fuge hinweg
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Abb. 19 Hammerstampfmaschine von Dingler, seit Anfang 1929 in
Benutzung

stampfer, oder durch die Hammerstampfmaschine vorbehalten
bleiben. Hier sei eingeschaltet, daBl es im Interesse einer
gleichmiBigen Verdichtung und einer profilgerechten Ober-
flichengestaltung liegt, jede einzelne Lage der Beton-
schiittung sorgfaltid mit einer Profillehre ab-
zuziehen, Das neueste Modell der Dinglerschen
Hammerstampimaschine ist mit einer hinter den Fallhimmern
liegenden Freifall-Stamptbohle ausgeriistet, die durch den

G 15—

A\ _Betonschwelle

o ns N Betonfundamen}

Abb. 20 Seitliche Einfassung mit Betonbordschwellen

; 7 7R

o1 jjRﬁehm;c‘u«e'//e
=@30< "\ Belonunterlage_

Abb. 21 Die Betonbordschwelle als Betonfahrbahn und als Fahr-
bahn fiir die StraBenbaumaschinen

58



Abb. 22 Anndssen der mit Sand abgedeckten fertigen Betondecke

Abb. 23 Abscharrieren der bei der Verarbeitung des Oberbetons
entstandenen Wellen
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Motor der Maschine ebenfalls in Tétigkeit gesetzt wird
und die beim Stampfen durch die Einzelhimmer noch ver-
bleibenden Unebenheiten beseitigt. Dadurch ist eine Kombi-
nation zwischen Hammerstampfmaschine und Stralen-
fertiger geschaffen, so daB in Zukunft dieses eine Gerit aus-
reichen diirfte, um alle Arbeiten an der Betondecke zu
iibernehmen.

9. FUGENANORDNUNG UND -AUSBILDUNG

Auf die richtise Anordnung von kiinstlichen Fugen zur
Vermeidung bzw, groBtmoglichen Beschrinkung der natiir-
lichen RiBbildung wird in Deutschland groBer Wert gelegt.
Bei jedem BetonstraBenprojekt muB man sich daher die
beiden Fragen vorlegen:

1. In welchen Abstinden werden die Fugen angeordnet?
2, Wie werden die Fugen ausgebildet?

a) Anordnung der Querfugen

Wenn man die Abstdndeder Fugen bestimmen will,
muB man sich iiber die Spannungen im klaren sein, die in
der Betonfahrbahn auftreten und evtl. zu® Rissen fiihren
kénnen. Gefahrlich sind die Zugspannungen. Sie entstehen
durch Schwindung, Temperaturunterschiede und Belastung.
Die theoretische Berechnung der Fugenabstinde beruht auf
unsicheren Grundlagen und ist daher bisher praktisch nicht
angewendet worden. Der Betonstrafieningenieur hat fol-
gende Uberlegungen anzustellen. Die” Spannungen werden
um so groBer und der Abstand der Fugen ist um

so kleiner zu widhlen, je unsicherer der
Untergrund, je geringer die Zugfestigkeit
des Betons, je geringer die Stdrke der

Decke,je schwerer die Belastung, je grofBler
derzuerwartende Temperaturunterschied,
je breiter die Fahrbahn und je groB8er der
Reibungswert, d. h.je weniger die freie Be-
weglichkeit der BetonplatteaufdemUnter-
grund gewihrleistet ist. Hieraus geht, noch einmal kurz
zusammengefaBt, hervor, durch welche MaBnahmen man
ciner RiBbildung vorbeugen kann, ohne etwa den Fugen-
abstand zu gering wahlen zu miissen. In den voran-
gegangenen Abschnitten sind diese MaBnahmen schon
simtlich besprochen worden.

Die Abstinde der Querfugen haben in den zuriick-
liegenden Jahren stark geschwankt, was zum grofBten Teil
darauf zuriickzufiihren ist, daB man sich im allgemeinen noch
wenig dariiber im klaren war, welche Faktoren die Fugen-



abstinde vornehmlich beeinflussen. Sehen wir uns zunédchst
wieder die Entwicklung an:

1925: Sehr geringe Abstinde, meist 5, 6 und 7,5 m.

1926: Gr 6B ere Abstinde, {iblich 9 bis 10 m, bei den
Solidititstralen sogar 15 m,

1927: Meist gro B e Abstinde von 12, 14, 16 und 20 m
mit kleinen Zwischenfeldern, seltener Abstdnde
unter 10 m.

1928: Die Fugenabstinde werden wieder kleiner,
in rd. 60 Prozent aller Ausfiithrungen Abstinde
von 10 m und weniger,

1929; Entwicklung in gleicher Richtung, sogar in rd.
70 Prozent aller Féadlle Abstdnde
von 10 m und weniger, groBere Abstinde
(bis zu 20 m) noch bei den SolidititbetonstraBen.

Der Unternehmer, dem die Unterhaltungspilicht fiir
mehrere Jahre obliegt, bevorzugt also die Pflege der Fugen
gegeniiber der Instandsetzung der Risse. Er hat sich dazu
um so leichter entschlossen, als die heutige Fugen-
ausbildungsart eine groBere Dauerhaftigkeit und geringere
Unterhaltungskosten der Fugen gewihrleistet.

b) Anordnung der Langsfugen

Bei groBeren Fahrbahnbreiten miissen Lingsfugen an-
geordnet werden. Man hat sie nach Méglichkeit vermieden,
weil der Arbeitsfortschritt durch die halbseitige Ausfiihrung
behindert wird und weil die Kanten der Lingsfuge besonders
stark durch den sich in der StraBenmitte konzentrierenden
Verkehr beansprucht werden. Mit der Verbesserung der
Ausbildungsart tritt dech dieser letztgenannte Gesichtspunkt
auch bei der Lingsfuge mehr in den Hintergrund. Die An-
schauungen fiber die Notwendigkeit einer Liangsfuge haben

sich auch mehrfach gedndert, wie aus folgenden Angaben
hervorgeht:

1925: Die meisten StraBen mit Lingsfuge, selbst bei
nur 4,5 m StraBenbreite.

1926: Grundsitzlich Léngsfuge erst bei mehr als
6 m Fahrbahnbreite, und zwar bei drei
StraBlen von 7 m, 85 m und 10 m Breite.

1927: Sehr selten, sogar 8 und 9 m breite Strallen
ohne Lingsfuge, allerdings bei groBer Fahrbahn-
starke.

1928: Wieder 6iter Lingsfuge, auch einige Male
bei StraBenbreiten von 6 m und weniger (gleiche
Entwicklung wie bei Querfugenabstand).

1929: Weitere geringe Zunahme der Léngsfugen-
anordnung.
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Der Anteil der StraBen mit Langsfuge ist nach wie vor
gering, wenn auch in neuerer Zeit mehr Neigung dazu
besteht. Man hat also der Tatsache, daB sich in vielen
Straflen Léangsrisse gebildet haben, nicht durch eine all-
gemeine Einfithrung der Lingsfuge Rechhung getragen,
sondern verbessert statt dessen lieber die Vorbedingungen
fir eine Rissefreiheit (groBere Betonstirke, Einschichten-
strale, Planumsherrichtung usw.). Es ist aber anzunehmen,
daf in Zukunft mehr StraBen, auch von geringerer Breite, mit
Léangstuge gebaut werden,

Das ,Merkblatt fiir den Bau von BetonstraBen" empfiehlt,
bei Einbau einer Lidngsfuge die Querfugen versetzt
anzuordnen. Das wird heute auch fast ausschlieBlich
gemacht. Die Versetzung braucht nicht gerade um den
halben Querfugenabstand zu erfolgen. Es hat sich neuer-
dings, besonders in Siiddeutschland, eingebiirgert, die Fugen
nur um etwa 50 cm zu versetzen. Dadurch soll vermieden
werden, daB sich die Fugen in die gegeniiberliegenden
Platten als Risse fortsetzen. Das hatjedoch weniger
mit dem Mal der gegenseitigen Versetzung
als mit der Ausbildung der Lidngsfuge zu
tun. Die Lingsfuge darf nicht als PreBfuge, auch nicht als
enge Pappluge, sondern muB immer als Raumfuge
mit plastischer Fugenfillung ausgebildet
werden. Néiheres hieriiber siehe weiter unten. Die RiB-
bildung als Fortsetzung der Querfugen kann nur entstehen
durch die Reibung der sich an der Langsfuge beriihrenden
Betonplatten. Diese Reibung muB daher durch plastische
Fugenfiillung ausgeschaltet werden, Man hat dabei von
vornherein noch den Vorteil, dal sich die sonst stark be-
anspruchten Kanten der Léingsfuge infolge des Schutzes
durch den plastischen VerguB nicht abnutzen.

c) Ausbildung der Fugen

Zu den wichtigsten Aufgaben, die der BetonstraBlenbau
stellt, gehort die Ausbildung der Fugen. Von der Beton-
strae wird mit Recht die Ebenheit und StoBfreiheit der
Fahrbahn als Vorteil geriihmt. Im Bereich der Fugen geht
sie vielfach dieser Eigenschaften verlustig. Die Folge sind
" StoBe der Fahrzeuge und eine weit stirkere Bean-
spruchung des Betons an den Fugenrédndern. Fiir Stol3-
beanspruchungen, besonders von eisernen Réidern, ist aber
der Beton empfindlicher als einerseits das hdrtere Natur-
gestein und andererseits das elastische Bitumen. Sie miissen
also so weit wie irgend moglich ausgeschaltet bleiben. Eine
andere Schwiche der Fugen besteht darin, daBl sie durch
Unterbrechung der dichtschlieBenden StraBenoberfliche
Witterungseinfliissen Eingang verschaifen. Ver-
kehrsstoBe und Feuchtigkeit, die bekanntlich Festigkeit und



Abnutzungswiderstand verringert, wirken gemeinsam auf
den Beton beiderseits der Fugen, wovon die iibrige Fahr-
bahnfliche verschont bleibt. Hierzu gesellt sich zuweilen
noch die Druckbeanspruchung der Stirn-
fldachen der Fugen durch die Ausdehnung der durch die
Fugen getrennten Platten. Diese Beanspruchung tritt auf
bei sog. raumlosen Fugen, die bei kiihler Jahreszeit her-
gestellt worden sind, und auch bei anders ausgebildeten
Fugen, wenn unelastische Fremdkérper in sie hineingelangt
sind, SchlieBlich ist auch die Biegungsbean-
spruchung der Platten durch die ruhende Verkehrslast
an den Rédndern und Ecken héher als in der Mitte bzw. in
geniigender Entfernung vom Rande (Fuge). Die Mehs-
beanspruchung des Betons an den Fugenrdndern zahlenmafBig
zu erfassen, ist eine schwer oder {iberhaupt nicht zu lésende
Aufgabe, weil die Berechnungsgrundlagen zu unsicher sind.
Es geniigt fiir die Praxis aber vollkommen, die Faktoren,
die den Fugen gefihrlich werden kénnen, in ihrer ungefihren
GroBe erkannt zu haben, um ihren EinfluB durch die Aus-
fiihrungsweise nach Méglichkeit auszuschalten.

Durch die erwidhnten besonderen Beanspruchungen an
den Fugen kénnen Zerstérungen hervorgerufen werden. Die
VerkehrsstoBe bewirken eine schnellere Abnutzung der
Fugenkanten, die von dort aus auf den angrenzenden Beton
tibergreift. Die Abnutzung wird gréBer sein, wenn der Beton
durchfeuchtet ist. U. U. ist -nach dem Eindringen von
Wasser in die Fugen ein Auffrieren moglich. Die erhdhte
Biegungsspannung an den Réndern kann schliellich zur
Bildung von Rissen in geringem Abstande von den Fugen
fithren. Solche Erscheinungen sind schon beobachtet worden.
Die Druckbeanspruchung der Stirnflichen der Fugen bei der
Ausdehnung der Platten kann ein Absplittern des Betons an
den Fugenkanten zur Fclge haben, Wenn auch diese Zer-
storungserscheinungen vielfach zunédchst harmlos sind, so ist
es doch besser, ihnen von vornherein zu begegnen, weil sie
im Laufe der Zeit groBere Aufmerksamkeit und Unter-
haltungskosten erfordern. Fiir die Ausbildung der Fugen
konnen nachstehende Grundbedingungen aufgestellt werden: .

1. Die Unterbrechung der ebenen, dichtschlieBenden Fahr-
bahn durch die Fugen soll so gering als moglich sein.

2. Die Betonkanten der Fugen miissen gegen unmittelbare
Angriffe geschiitzt sein,

3. Die Ausfithrungsart der Fugen muBl es ermdoglichen,
beiderseits einen Beton von bester Beschaffenheit her-
zustellen.

4, Die Unterhaltung und evtl, erforderliche Ausbesserung
mull sich mit einfachen Mitteln bewerkstelligen lassen.
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Die héchsten Anspriiche stellt der eisenbereifte und
schwere Plerdefuhrwerksverkehr. Bei leichtem und be-
sonders gummibereiftem Verkehr kann die eine oder andere
der vorgenannten Bedingungen mehr in den Hintergrund
treten. Die groBe Anzahl von Fugenausbildungsarten lafit
sich in zwei Hauptgruppen zusammenfassen: Die Aus-
dehnungsfugen und die raumlosen oder Preflfugen
bzw. die Fugen, deren Beweglichkeit sehr beschrankt ist.
Eine Beschreibung aller verschiedenen Fugenausbildungs-
arten mit ihren Vorteilen und Nachteilen soll hier nicht
erfolgen, Es wird vielmehr auf die diesbeziiglichen ein-
gehenden Ausfithrungen der Broschiire ,BetonstraBenbau in
Deutschland” Ausgabe 1928 und auf den Aufsatz ,Die Aus-
bildung der Fugen im BetonstraBenbau’ von Regierungsbau-
meister Streit in der Zeitschrift ,Die BetonstraBle” Mai 1928
verwiesen.

In den zuriickliegenden Jahren entwickelte sich die
Fugenausbildung folgendermalen:

1925: Meist breite Ausdehnungsfugen (10 bis
20 mm breit), auch dfter Asphaltpappe, vereinzelt
schon PreBiugen (SolidititstraBen).

1926: Ausdehnungsfugen selten, PreBiugen biirgern
sich ein.

1927: Uberwiegend PreBfugen, sehr oft auch
Asphaltpappeinlage, Ausdehnungsfugen
verschwinden fast ganz.

1928: PreBfugen etwas seltener, jedoch noch in rd.
50 Prozent aller Ausfiihrungen, die Pappluge
spielt daneben mnoch eine grofle Rolle, die Aus-
dehnungsfuge mit sofortigem VerguB kommt
wieder auf, erstmalig breitilichige Fugen durch
Freilassen und spiteres Einfiigen schmaler
Streifen von 20—60 cm Breite.

1929: Starke Abnahme der PreBfugen,
cbenso der einfachen Asphaltpappeinlage, da-
gegen sehr starke Zunahme der Aus-
dehnungs- bzw. Raumfugen, auch Zu-
nahme der Fugen mit doppelten Kanten-
schutzeisen (SolidititstraBen).

Die Entwicklung ist also von der Ausdehnungs- bzw.
Raumfuge iiber die PreBfuge mit und ohne Pappeinlage zur
Raumfuge zuriickgekehrt. Die heutige Raumfuge unter-
scheidet sich aber wesentlich von der fritheren. Thre Aus-
bildung wird spater beschrieben. Die Griinde, die zu der
Abkehr von der lange Zeit bevorzugten
PreBfuge gelithrt haben, sind folgende: Behinderung des
Arbeitsfortschrittes durch das Feld-iiber-Feld-Betonieren,
besonders bei maschineller Arbeit mittels StraBenfertiger

64



und fahrbarer Mischmaschinen, ungleiche Hohenlage der
Fugenkanten, dadurch Veranlassung zu StéBen, Abnutzung
der ungeschiitzten Fugenkanten nach Offnung des Fugen-
spaltes infolge Schwindens und niedriger Temperatur,
schwieriger VerguB der abgefahrenen, jedoch duBerst
schmalen Fugen, bisweilen Zerstérungserscheinungen infolge
starker Ausdehnung der Betonplatten und Begiinstigung der
Fortsetzung von Lingsrissen {iber mehrere Felder hinweg
infolge der groBen Reibung in den Fugen. Die Fuge mit
Pappeinlage in ganzer Deckenstirke oder bis kurz
unter Oberfliche besitzt z T. die gleichen Nachteile,
z. T. noch groBere, die darin bestehen, daBl von vornherein
sehr unsaubere Fugen entstehen, bzw. sich nach dem Durch-
reiBen der Fugen zur Oberfliche bilden. Die bis zur Ober-
fliche reichende Pappe ist nicht in der Lage, die Fugen-
kanten zu schiitzen. Ein baldiges VergieBen ist notwendig,
was aus den gleichen Griinden wie bei der PreBfuge nur
Erfolg verspricht, nachdem die Fugen ausgestemmt worden
sind. Solche Fugen mit Pappeinlage, die bisher in umfang-
reichem MaBe beim Betonieren hintereinanderfort verwendet
worden sind, sollten {iberhaupt nicht mehr eingebaut
werden, wihrend gewthnliche PreBfugen noch ihre Berechti-
gung in Sonderfillen haben, bei verhiltnismidBig schwachem
Verkehr und bei der Befestigung breiter Flichen (Garagen-
hofe, Flugplatzbefestigungen usw.), wo ein Feld-iiber-Feld-
Betonieren angebracht ist, jedoch dort auch nur fir die
Querfugen, dagegen nicht fiir die Langsfugen.

Die schon im Jahre 1928 aufgekommene und 1929 bereits
am meisten angewendete Raumfuge wird folgendermallen
ausgebildet: In den Unterbeton wird eine doppelte Asphalt-
pappe gelegt, und zwar so, dafl die Umbiegung unten liegt,
so daB ein Eisenblech von oben in die Pappe gestellt werden
kann (Abb. 24). Das Blech dient dazu, die Pappe wahrend
des Stampfens des Unterbetons zu halten, damit sie sich
weder schrig legen noch verbiegen kann. Das Blech kann,
da. der Unterbeton mit PreBluft verdichtet wird, beliebig
weit iiber die StraBenkrone herausreichen. Nach dem
Stampfen des Unterbetons und vor dem Einbringen des
Oberbetons wird das Blech herausgezogen und statt dessen
ein konisches Flacheisen, das etwa die Hohe des Oberbetons
besitzt, und oben etwa 10 mm, unten etwa 5 mm breit ist,
biindig mit der kiinftigen Betonoberfliche eingelegt. Dieses
Fisen kann entweder aus einzelnen geraden Stiicken von je
1 bis 1,5 m Linge mit Dornen zum Ineinandergreifen, oder
aus einem einzigen Stiick, das dem Profit entsprechend
gebogen ist, bestehen. Die Firma Dyckerhoff & Widmann,
Hamburg, benutzte beim Betonstrafenbau Bremen—Weser-
miinde Eisen aus einem Stiick, die oben auf 20 mm verbreitert
waren, so daB ein T-férmiger Querschnitt entstand, Der
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Oberbeton wird nun iiber dieses Eisen hinweg durch
Straflenfertiger, Stampfbohle oder Handwalze bearbeitet
(Abb. 25). Sofort nach Beendigung des Stampfens wird das
Eisen vorsichtig geliiftet und aus dem frischen Beton etwas
seitlich herausgezogen. Dies gelingt gewdhnlich ohne die
geringste Beschddigung der frischen Fugenrinder. Im
iibrigen dient eine besondere Fugenkelle zum Nacharbeiten.
Vor dem Ubersanden der Betonfliche wird die Fuge mit
Papier ausgefiillt, um nicht ~zu verschmutzen. Nach ge-
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Abb. 26 Herausziehen des konischen Flacheisens sofbrt nach
Fertigstellung des Oberbetons. SallstraBe, Hannover

niigendem Erhdrten und Austrocknen des Betons erfolgt bei
trockenem Wetter vor der Verkehrsiibergabe das Aus-
gieBen der Fugen mit einem der bewdhrten VerguB-
materialien. So entsteht eine Fuge, deren Kanten genau
gleich hoch liegen und von vornherein durch den VerguB
geschiitzt werden, die als Raumfuge auch jede Ausdehnung
der Betonplatten gestattet, die ein festes Haften des Ver-
gusses verbiirgt und nur einer geringen einfachen Pflege
bedarf, Diese Fuge wandte in noch nicht so durchgebildeter
Form erstmalig die Firma Rob. Kieserling, Altona, an.
Durch die Bauberatungsstelle Hannover des Deutschen
Zementbundes wurde sie weiter verbreitet und unter Ver-
besserung von folgenden Firmen {ibernommen: Mélders
& Cie., Hildesheim, Dyckerhoff & Widmann, Hamburg,
Wayss & Freytag, Hamburg, Beton- und Monierbau A.G.,

Hannover, und Robert Grastorf, Hannover.

Ahnlich wie diese hier geschilderte Raumfuge ist die Fuge
der Firma Leonhard Moll, Miinchen, und die zuerst nur als
Lingsfuge angewendete der Firma Ludwig Bauer, Stuttgart,
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von denen die letztere durch D.R.G. Nr. 1103984
Klasse 19 ¢ geschiitzt ist. Beide Firmen verwenden Holz-
brettchen an Stelle der Flacheisen, die Firma Ludwig Bauer
auch im Unterbeton,

Hierher gehért auch die eingeschlagene Fuge der
Firma Hermann Streubel, Berlin, die sich von der in
Hannover iiblichen Fuge nur dadurch unterscheidet, daB der
Fugenspalt im Oberbeton durch nachtréigliches Einschlagen
einer Schablone geschaffen wird. Es muB nur dafiir Sorge
getragen werden, daBl der Spalt genau {iber der im Unter-
beton liegenden doppelten Asphaltpappe entsteht, und dafl
die Pappe sich beim Einstampfen des Betons nicht umbiegt
oder schrag legt. :

In diesem Zusammenhange sei noch eine Verbesserung der
gewdhnlichen Pappfuge erwihnt, die im vergangenen Jahr
verschiedentlich durchgefiihrt wurde. Die Pappe reicht bis
kurz unter die Oberfliche, Man {iberldBt es nun der Fuge
nicht selbst, sich in Form eines etwas unregelmiBigen
Risses nach oben fortzusetzen, sondern entfernt gleich nach

Abb. 27 Nachbehandlung mit Handschablone. SalistraBe, Hannover



Abb. 28 Betonstrafie Hover. Fertige, jedoch noch nicht vergossene
Fugen. Lingsfuge zwischen Betonbahn und StraBenbahngleiskdrper
(Schlackensteine auf Beton)

Abb. 29 Eingeschlagene Fuge der Firma H. Streubel, Berlin
BetonstraBenbau Rahlstedt (Holstein)



dem Stampfen der Oberfliche den Beton iiber der Pappe
und schafft so einen flachen Fugenspalt, der von vornherein
mit Bitumen vergossen wird, tut also das sofort, was bei
diesen Fugen sonst nach ein oder spitestens zwei Jahren,
mit viel groBerer Miihe, doch geschehen muB. Dies ist ein
Ubergang zu der in den frischen Beton eingeschlagenen Fuge.

Dal die LingsfugeaufjedenFalleine Raum-
fuge sein muB, ist bereits gesagt worden. Es geniigt bei
ihr auch nicht, daB der plastische VerguB allein im Ober-
beton vorhanden ist. Die Pappe im Unterbeton oder auch
eine Holzeinlage erméglicht nicht in ausreichendem MaBe
die erforderliche Beweglichkeit der beiden durch die Fuge
getrennten Betonldngsstreifen gegeneinander. Die Aus-
fillung auch des unteren Teiles mit Bitumen oder einem
anderen plastischen Material ist z. B. auf folgende beiden
Arten eriolgt. Die Firma Beton- und Monierbau A.G, legte
in den unteren Teil der Léngsfuge in der SallstraBe Hannover
statt der Asphaltpappe einen etwa 10 mm breiten Bitumen-
streifen ein, der wvorher in einer Form gegossen wurde.
Verwendet wurde dort Palesitschmelzmasse., Im oberen
Teil erfolgte die iibliche Aussparung und nachtrigliche Aus-
fiillung mit VerguBmasse. Die Firma Wayss & Freytag ging

Abb. 30 Nachbehandlung der eingeschlagenen Fuge mit Hand-
schablone. Querfugenanordnung in Héhe des Einlasses
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Abb. 31 Lingsfugenherstellung in der SallstraBe, Hannover
Steife Platte aus Palesit-Schmelzmasse

mehrfach so vor, daB die Seitenschalung einen Tag nach
Ausfiihrung des einen Betonldngsstreifens um etwa 1,5 cm
abgeriickt und der Zwischenraum mit Asphalt bis oben hin
ausgegossen wurde. FEinen weiteren Tag spédter wurde
nach dem Erhédrten des Vergusses die Schalung fort-
genommen und der zweite Betonlingsstreifen dagegen-
betoniert.

Eine Eigenart des modernen SolidititbetonstraBenbaues
ist die Fuge mit doppelten Kantenschutzeisen.
Diese bestehen aus Flacheisen von 80 mm Héhe und 4 mm
Dicke, die in den Beton verankert werden., Die Eisen
bilden gleichzeitig wahrend des Betonierens die Schalung
vor Kopf. Der obere Rand der Kantenschutzeisen wird
etwa 3 mm unter der zukiinftigen StraBenoberfliche ein-
gebaut, damit bei etwa eintretender geringer Abnutzung
der Betonoberfliche die Eisen nicht freigelegt werden, bzw.
sogar hervorstehen kénnen und damit der StraBenfertiger
iiber sie hinwegstampfen kann. Wihrend des Einbaues
werden die Eisen durch Klammern fest zusammengehalten.
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Durch die Verankerung der Eisen im Beton wird erzielt, da8
sie sich beim Ofinen der Fugen infolge Schwindens und
niedriger Temperaturen nicht vom Beton loslésen. Ein
baldiger VerguBl empfiehlt sich auch bei diesen Fugen.

steife Palesit -

Stadium I %/{V ;// rlatte 1x8cm
on

vorhandener,'alter Tragbeton
v

SeschaweiBtes Stahldrabigecebe

/
o
i

/7

Abb. 32 Lingsfuge in der SallstraBe, Hannover

Zeitungspapier

Stadium I II 111

Abb. 33 Lidngsfuge der Fa. Wayss & Freytag A. G. in der Schwalen-
berger StraBe und auf dem Stephansplatz in Hannover
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Im Jahre 1928 kamen die sog. breitflachigen
Fugen auf, Sie entstanden dadurch, daBl beim Feld-iiber-
Feld-Betonieren die zunéchst freigebliebenen Zwischenfelder
immer kleiner gemacht wurden, bis sie auf schmale Fugen-
balken von 30 bis 60 cm Breite zusammenschrumpften.
Man konnte die schmalen Balken dann unabhidngig von dem
Fortgang der iibrigen Arbeiten u. U. erst am Schlufl der Aus-
fiihrung betonieren und erreichte auf diese Weise wirklich
ideal raumlose Fugen, weil die langen Hauptfelder ihre
Schwindung zum groBen Teil beendet hatten und die
schmalen - Betonbalken selbst nur minimal schwinden
konnten. FEine besondere Bedeutung kommt diesen breit-
flichigen Fugen als Tagesfugen zu Beim heute all-
gemein fiblichen Betonieren hintereinanderfort macht die
tadellose Ausfiihrung der Tagesfuge, d.h. des Abschlusses
eines Tagesabschnittes, gewisse Schwierigkeiten. Zwei
Mingel treten auf. Der erste besteht darin, daB durch Fort-
nahme der Schalung am nédchsten Morgen und das Gegen-
stampfen des neuen Feldes Beschiddigungen des Fugenrandes
entstehen kénnen. Der zweite Mangel ist die oft, wenn

Abb. 34 SallstraBe, Hannover. Seitliche Langsfuge zwischen Hoch-
bord und Schalung vor Betonierung der Decke gegossen -
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Abb. 35 Fugensicherung durch Kantenschutzeisen in neueren
Solidititbetonstraen

auch nur stellenweise, auftretende Ungleichheit in der Hohe
der beiden Fugenrinder. Die letztere wird ausgeglichen
und die Beschddigungen des noch nicht geniigend erhérteten
Betons vom Vortage werden vermieden, wenn schmale
Streifen, durch eine feste Schalung eingefaBt, freibleiben
und erst nach lingerem Erhidrten ausbetoniert werden. Am
zweckmiBigsten ist dabei nur ein vorheriger Anstrich der
beiden ‘Stirnflichen mit Lehm, Teer oder dergl. und nicht
etwa das’ Einlegen von Asphaltpappe, auch nicht an der
einen Seite, Auf der Fugenversuchsstralle in Essen hat sich

T T T T

Abb. 36 Befestigung der Kantenschutzeisen in der Betondecke
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gezeigt, daB die ohne Pappe ausgebildeten Fugen ideal
raumlos bleiben und keinerlei Angriffsspuren aufweisen,
wihrend die mit Pappeinlage ausgebildeten Seiten der
Fugenbalken schon eine Abnutzung der Fugenrinder er-
kennen lassen.

Noch vor zwei Jahren gab es zahlreiche verschiedene
Fugenausbildungsarten, Die Fugenfrage wurde stark
in den Vordergrund gestellt. Heute kann man wohl be-
haupten, daB diese Frage fiir den deutschen BetonstraBlen-
ingenieur nicht mehr besteht, daBl sie geldst ist, und
zwar grundsétzlich durch die im Vorhergehenden geschilderten
Fugenarten. Bedauerlich bleibt nur, dal immer wieder
neue Unternehmer mit den alten, als unbrauchbar erkannten
Fugen ihr Heil versuchen, weil sie sich nicht die Miihe
machen bzw. nicht in der Lage sind, das Gute vom
Schlechten zu unterscheiden und weil sie es versdumen,
sich die Erfahrungen der anderen zunutze zu machen.

Wie mit den Fugen so ist es mit den anderen technischen
Grundsitzen des deutschen BetonstraBenbaues. Wir wissen
heute, worauf es ankommt. Die deutsche Betonstrale ist
technisch so durchgebildet, daB schwerwiegende Fehler
nicht mehr vorkommen konnen, Verlangt werden muf}
aber stets: gréoBte Aufmerksamkeit bei der
Planung und Ausfithrung, strengste Be-
achtung der anerkannten Regeln, Ubertragung
der Arbeiten an Unternehmer, die ausreichende Erfahrungen
sowohl im Betonbau iiberhaupt als auch im Betonstraen-
bau ganz besonders besitzen.

V. DIE MATERIALPRUFUNG UND BAUKONTROLLE*)

Ist schon allgemein beim Beton- und Eisenbetonbau die
Baukontrolle” von groBer Bedeutung fiir die Gewihr-
leistung der Giite des Bauwerks, so scheint sie beim Beton-
straBenbau, wo es auf die Herstellung eines Edelbetons an-
kommt, geradezu unentbehrlich zu sein. Gewisse Richt-
linien fiir den Bau und die Baukontrolle geben das ,,Merk-
blatt fiir den Bau von BetonstraBlen”, die ,,Vorschriften fiir
die Priifung von Beton bei Ausfithrung von BetonstraBen”
sowie die ,,Vorschriften fiir die Priifung von natiirlichen
Gesteinen als StraBenbaustoffe”**),  Diese Vorschriften
lassen aber noch manche Liicke offen. Als Mangel muf}

*) Siehe auch Regierungsbaumeister Streit ,Die Material-
priifung und Baukontrolle beim BetonstraBenbau”, Die Betonstrae
1929 Nr. 7.

#%) Im Wortlaut wiedergegeben im Kapitel X: Merkblétter und
Vorschriften.
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besonders empfunden werden, dal es keine ins Einzelne
gehende Anweisung fiir die Durchfiihrung der Material-
priifung und der Baukontrolle beim BetonstraBenbau gibt.
Das empfindet besonders der Bauleiter, der sich fiir die Giite
der Ausfiihrung verantwortlich fiihlt, meist aber nicht weil,
welche Untersuchungen wirklich notwendig und wie sie an-
zustellen sind. Es soll daher hier einmal der Versuch unter-
nommen werden, alle Priifungen, die sowohl auf der Bau-
stelle als auch im Laboratorium vor, wihrend und nach der
Ausfithrung vorzunehmen sind, systematisch geordnet auf-
zuzidhlen, woraus sich vielleicht eine amtlich anerkannte
Anweisung” ergeben kann. Die Anweisung muB eine
genaue Beschreibung der Herstellung und Behandlung
der Proben und der Priifverfahren enthalten, so daB es
nicht notwendig ist, die jeweils geltenden speziellen Vor-
schriften Zur Hand zu nehmen, Wenn die Kontrolle der
Baustoffe und der Ausfiihrung in Zukunft streng durch-
gefiihrt wird, d.h. wenn sich die BetonstraBenfirmen auf
Einhaltung einer derartigen Anweisung ebenso verpflichten
wie die Mitgliedsfirmen des Deutschen Beton-Vereins auf
die ,Vorlaufigen Leitsdatze fiir die Baukontrolle im Eisen-
betonbau', wird fiir den BetonstraBenbau viel gewonnen
sein, nicht nur weil dann mangelhafte Ausfiihrungen génz-
lich in Fortfall kommen miiiten, sondern auch weil in
vielerlei Hinsicht wertvolle Mafistibe gefunden werden, um
beurteilen zu kénnen, welche Eigenschaften man eigentlich
vom StraBenbeton erwarten kann. Wir wissen allerdings
noch nicht mit Bestimmtheit, auf welche Eigenschaften es am
meisten ankommt und welche Priifungsmethoden die besten
sind. Zur richtigen Erkenntnis kénnen wir aber auch hier
nur durch praktische Erfahrungen gelangen, wozu der beste
Weg eine streng durchgefiithrte Baukontrolle ist. Es schadet
daher nichts, wenn die hier empfohlene ,,Anweisung’’ nach
einien Jahren auf Grund neuerer Erfahrungen wieder
gedndert wird,

Die Priifungen gliedern sich nach zweierlei Gesichts-
punkten, und zwar 1. nach der Art des zu untersuchenden
Stoffes, 2. nach Ort und Zeit der Priifung. Sie haben sich
grundsitzlich auf alle Einzelbestandteile des Betongemisches
und auf den erhdrteten Beton selbst zu erstrecken, also auf:

1, den Zement,

2. die Zuschlagstoffe,
3. das Anmachewasser,
4, den Beton.

Die Priifungen werden durchgefiihrt entweder:

a) im Laboratorium vor der Ausfithrung oder
b) auf der Baustelle oder
c) im Laboratorium wahrend bzw. nach der Ausfiihrung.
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In der nachstehenden tabellarischen Ubersicht sind alle

Priifungen aufgefiihrt
Gesichtspunkten geordnet.
andere bestehende
Literatur.

und nach den beiden erwihnten
Gleichzeitig ist hingewiesen auf
Vorschriften bzw.

auf entsprechende

Art der Priifung

Hinweis auf andere Vor-
schriften bzw, Literatur

A. Priitungen im Laboratorium vor der Bauaustiihrung

(Entwurfsbearbeitung)

Lol ftfung odier " Zitsichliaigs b oifdie

a) Petrographische Gefiige-
und Bruchflichenbeschaf- |
fenheit ‘

Wasseraufnahme
Frostbestdndigkeit
Druckfestigkeit

Abnutzung

und StoBfestig-

b)
c)
d)
e)
f) Kanten-
keit

Crganische
gungen

Lehm- oder Tongehalt

Verunreini-

g)
h)

| StraBenbaustoffe’’

Raumgewicht, spez. Ge-
wicht,  Dichtigkeitsgrad,
Hohlraum

k)

Kornzusammensetzung

II. Priifung des Anmac

Chemische Untersuchung ‘

Vorschriften fiir die Priifung
von natiirlichen Gesteinen als

m

wie vor

o & ™
wie vor
wie vor B el
wie vor

. > o \ N
wie vor g O

O
\

' Kleinlogel: ,,Emflusse; ‘aut

Beton"

yAnweisung fiir Mortel und
Beton' der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft

wie vor

Vorlaufige Leitsdtze fiir die
Baukontrolle im Eisenbeton-
bau” des Deutschen Beton-
Vereins und ,,Anweisung fiir
Mértel und Beton' der Deut-
schen Reichsbahngesellschaft

hewassers

| ,Anweisung fiir Mortel und

Beton" der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft

B. Priifungen auf der Baustelle (Baukontrolle)

I. Priifung dés Zementes

a) Vorldufige Priifung
Abbinden (Nagelprobe)

auf |

. Einheitliche allgemeine Lie-

ferungsbedingungen des Deut-

| schen Zement-Bundes”
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Art der Priifung

Hinweis auf andere Vor-
schriften bzw. Literatur

b) Vorlaufige auf

Priifung

Raumbestindigkeit (Koch- |

probe)
c) Bestimmung des Raum-

gewichtes

\
|

wie vor

Anweisung fiir Mértel und
Beton" der Deutschen Reichs-

bahngesellschaft
d) Vorbereitung der Normen- | wie vor
proben (Entnahme von
Probemengen) ‘
II. Priifung der Zuschlagstoffe
a) Allgemeine Beschaffenheit
b) Organische Verunreini- | Kleinlogel: ,Einfliisse auf
gungen Beton”

c) Lehm- oder Tongehalt

d) Raumgewicht, spez. Ge-
wicht, Dichtigkeitsgrad, |
Hohlraum

e) Kornzusammensetzung

I1L

a) Wassergehalt
schlagstoffe
b) Wassergehalt des Betons

(Setzprobe)

der Zu-

wAnweisung fiir Moértel und
Beton" der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft

wie vor

wie vor

Prifung des Wassergehalts

., Vorldufige Leitsatze fiir die
Baukontrolle im Eisenbeton-
bau” des Deutschen Beton-
Vereins

IV, Priifung des Betons

a) Herstellung von  erd-
feuchten Probewiirfeln

; b]. Herstellung von bauwerks-
feuchten Probewiirfeln

c) Herstellung Probe-
balken

von

d) Herstellung eines Probe-
stiickes
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,Bestimmungen fiir Druck-
versuche an Wiirfeln bei Aus-
fithrung von Bauwerken aus
Beton und Eisenbeton"

wie vor

. Vorschriften fiir die Priifung
von Beton bei Ausfithrung
von Betonstraflen”

wie vor



Hinweis auf andere Vor-
schriften bzw. Literatur

Art der Priifung

C. Priifungen im Laboratorium wdihrend bzw. nach der Bau-
ausfithrung

I. Priifung des Zementes

a) Normenprobe auf Ab- | ,Deutsche Normen fiir ein-
binden | heitliche Lieferung u. Priifung
| von Zement” (Portland-,
- Eisenportland- und Hochofen-
zement)
b) Normenprobe auf Raum- | wie vor
bestidndigkeit :
¢) Normenprobe auf Druck- | wie vor
festigkeit
d) Normenprobe auf Zug- | wie vor
festigkeit [

II. Priifung des Betons
Wiirfelprobe We; (erd- | ,Bestimmungen fiir Druck-

a)
feuchter Beton) (nur bei | versuche an Wiirfeln bei Aus-
hochwertigem Zement) fiihrung von Bauwerken aus
Beton und Eisenbeton
b) Wiirfelprobe Weas wie vor

¢) Wiirfelprobe Wh; (Bau- | wie vor
werkbeton) (nur bei hoch-
wertigem Zement)

d) Wiirfelprobe Whas wie vor

e) Balkenprobe B; (nur bei | ,Vorschriften fiir die Priifung
hochwertigem Zement) von Beton bei Ausfiihrung
von Betonstraflen”
) Balkenprobe Bus wie vor
g) Abnutzung wie vor

h) StoBfestigkeit

i) Kantenfestigkeit

k) Wasseraufnahme

1) Frostbestdndigkeit

Zunichst will es erscheinen, als ob die vielen hier auf-
gezihlten Priifungen eine &duBerst erschwerende Belastung
fiir den Unternehmer bedeuten. Die Baukontrolle
soll aber keine Erschwerung, sondern eine
Erleichterung mit sich bringen. Das ist auch
unbedingt der Fall, weil sie dem Unternehmer erméglicht,
sich schon vor und wahrend der Bauausfiihrung ein weit zu-
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treffenderes Urteil tiber die Giite und voraussichtliche
Haltbarkeit der Betondecke zu bilden, als dies ohne die
Priifungen angéngig ist, er also, besonders nach mehr-
jahriger Durchfiihrung der Baukontrolle, in der Lage ist, den
EinfluB der verschiedenen in den Materialien und deren
Verarbeitung steckenden Faktoren abzuschdtzen, dies bei
seiner Kalkulation zu beriicksichtigen und hiernach seine
Garantieverpilichtung zu iibernehmen. Die Priifungen sind
im {ibrigen auch nicht umfangreicher, als sie z B, in der
wAnweisung fiir Mortel und Beton” der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft vorgeschrieben sind, lediglich mit dem
Unterschiede, daBl sie natiirlich auf die Sonderheiten des
BetonstraBenbaues zugeschnitten sind. Sie sind auch nur
um einige vermehrt, gegeniiber den ,Vorldufigen Leitsidtzen
fiir die Baukontrolle im Eisenbetonbau” des Deutschen
Betonvereins, Im iibrigen erfordert die Durchfiihrung der
Priifungen nur verhiltnismaBig geringe Mittel und
einfache, billige Gerate, abgesehen natiirlich von
den Priifmaschinen fiir die Betonpriifung, die sich aber der
Unternehmer selbst nicht anzuschaffen braucht, weil diese
Priifungen in den Staatlichen Materialpriifungsanstalten,
StraBenbaulaboratorien der Technischen Hochschulen oder
anderen Forschungsanstalten vorgenommen werden, wo die
Maschinen schon zur Verftigung stehen. AuBer den ein-
fachen Geritschaften gehort zur Baukontrolle lediglich ein
gewissenhafter Baufiihrer und eine geschulte Hilfskraft. Die
meisten Priifungen sind mehr oder weniger oft zu wieder-
holen, weil sich nur dann ein sicheres Urteil bilden [48t.

Im folgenden seien die Priifungen in der Reihenfolge, in
der sie vorgenommen werden miissen, noch etwas naher
besprochen, ‘

A. Priitungen im Laboratorium vor der Bauaustiihrung

Diese Priifungen gehéren unbedingt zur Entwurfsbearbei-
tung und sollen so rechtzeitis vorgenommen werden, daB}
Dispositionsanderungen unter Umstinden noch getroffen
werden konnen., Unter der selbstverstindlichen Voraus-
setzung, daBl die bekannten und bewdhrten Normenzemente
verwendet werden, eriibrigen sich Zementpriifungen bei der
Entwurfsbearbeitung. Es kommen also nur Priifungen der
beiden anderen Betonbestandteile, der Zuschlagstoffe und
des Anmachwassers, in Frage.

. Priifung der Zuschlagstoffe

Die Untersuchung der Zuschlagstoffe (Gesteine) auf all-
gemeine Figenschaften (a—f) kommt nach einmaliger syste-
matischer Priifung aller fiir den Betonstraflenbau in Frage
kommenden Gesteinsarten aus den verschiedensten Briichen
injedem EinzelfallinFortfall Die Eigenschaften



der Zuschlagstoffe sind aber bei den eigenartigen Bean-
spruchungen, denen sie beim Betonstrallenbau durch Witte-
rung und Verkehr ausgesetzt sind, von so grofer Bedeutung
fiir die Haltbarkeit der Betondecke, daB verlangt werden
sollte, daBl kein Betonstralenunternehmer ein Material erst-
malig verwendet, ohne sich an Hand von amtlichen
Priifungszeugnissen von seiner Brauchbarkeit iiberzeugt zu
haben. Er muB das Material also in allen seinen Eigen-
schaften, die die Giite des Betons beeinflussen kénnen,
kennen. Leider ist dies heute noch so gut wie gar nicht
der Fall. Eine baldige Besserung ist in dieser Hinsicht sehr
erwiinscht. Dazu gehort auch, daB die Steinbriiche sich
endlich allgemein daran gewohnen, das Material so zu
liefern, wie es der Verwendungszweck er-
heischt Steinplitt und Steingrus sind heute keine Abfall-
produkte der Pilasterstein- und Schotterherstellung mehr,
sondern selbstindige Erzeugnisse, an die weit héhere An-
forderungen zu stellen sind, als dies frither der Fall war.

Fiir die Durchfiihrung der Untersuchung der Gesteine auf
allgemeine Eigenschaften bei Verwendung als Zuschlags-
material fiir den BetonstraBenbau koénnen die ,Vor-
schriften fiir die Priifung von natiirlichen Gesteinen als
StraBenbaustoffe’” in Anwendung gelangen. Zu wiinschen ist
nur noch, daB gewisse Mindestbedingungen, die
die Gesteine zu erfiillen haben, festgelegt werden.

8) Organische Verunreinigungen

Es ist bekannt, welchen schddlichen Einflul organische
Verunreinigungen der Zuschlagstoffe auf den Beton ausiiben.
Daher sollte eine diesbeziigliche Untersuchung bei der
Projektierung eines Strafenbaues immer vorgenommen
werden. Empfohlen wird das von Prof. Kleinlogel in seinem
Buch ,Einfliisse auf Beton" beschriebene Verfahren von
Professor Abrams mit 3prozentiger Natronlauge. Aus der
sich ergebenden Farbung der Lauge iiber dem Zuschlagstoff
kann ein Urteil iiber dessen Brauchbarkeit gefillt werden,
wie nachstehende Zusammenstellung erkennen 148t.

Rﬁclk}zalilg de_r Dfuck-
Probe|  Farbe Bighing 7 it 8 el
7 und 28 Tagen rd.
: Sand brauchbar
A. klar bis hellgelb fir guten Beton | 0”
B. hochgelb brauchbar 10—20 %
/ brauchbar bei
C; gelbrot geringer Beton- 15—30 %
beanspruchung 7
D. hellbraunrot unbrauchbar 25—50 %
11 dunkelbraunrot unbrauchbar 50—100 %




h) Lehm- oder Tongehalt

Die Priifung auf Lehm- oder Tongehalt erscheint besonders
notwendig bei natiirlichen, aus Gruben gewonnenen Kiesen
und Sanden. Es geniigt das einfache Verfahren nach der
A. M. B, (,,Anweisung fiir Mértel und Beton” der Deutschen
Reichsbahngesellschaft) Seite 51.

i) Raumgewicht, spezifisches Gewicht, Dichtigkeitsgrad und
Hohlraum

Auch hier sei der Einfachheit halber auf die A. M. B,
Seite 52 verwiesen. Diese Priifungen dienen als Grundlage
fiir die Feststellung der zweckméBigen Kornzusammen-
setzung und des Mischungsverhéltnisses.

Abb. 37 Siebsatz

k) Kornzusammensetzung

Da die richtige Kornzusammensetzung, die das dichteste
Gefiige des Betons ergibt, nicht nur die Druckfestigkeit,
sondern auch die Zugfestigkeit und den Abnutzungswider-
stand des Betons giinstig beeinflufit, so ist eine’ dahingehende
Untersuchung beim Betonstraenbau ganz besonders in
jedem einzelnen Falle zu fordern. Sie erfolgt durch Ab-
sieben der Zuschlagstoffe, Feststellung des prozentualen
Anteils der einzelnen Kérnungen und Vergleich mit einer
der in der Praxis bewdhrten Kurven der Idealzusammen-
setzung, wie z. B, der Graf-Kurve oder der Fuller-Kurve.
Bei starkem Abweichen von der Idealkurve ist die Korn-

)
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zusammensetzung zu verbessern, Selbstverstiandlich ist
dabei auf die Art der Zuschlagstoffe und auf den auf der
Baustelle méglichen Grad der Genauigkeit Riicksicht zu
nehmen. Als ungefdhrer Anhalt kénnen folgende Richt-
zahlen dienen:
Sand (Durchgang durch 7 mm Rundlochsieb)
40 Gewichts-%

Grobes (Riickstand auf 7 mm Rundlochsieb)
60 Gewichts-%.

Néheres hieriiber sieche auch A. M. B. Seite 14 und ,,Vor-
laufige Leitsitze fiir die Baukontrolle im Eisenbetonbau”
des Deutschen Beton-Vereins. Verwiesen sei auch auf die
im Zementverlag erschienene Broschiire von Prof. Otzen
Beton im StraBlenbau".

II. Priifung des Anmachewassers

Organische oder chemische Verunreinigungen des An-
machewassers konnen bekanntlich dem Beton ebentfalls
schaden, Eine Priifung erscheint nicht notwendig bei Ver-
wendung von Leitungswasser, mufl aber stets verlangt
werden, wenn, wie dies bei BetonstraBenbauten sehr oft der
Fall ist, das Anmachewasser auf entlegenen Baustellen aus
natiirlichen Gewéssern bzw. aus dem Grundwasser ent-
nommen wird. In den meisten Féllen wird sich allerdings
die Unschadlichkeit des Wassers herausstellen. Besonders
bedenklich sind wu. a, Verunreinigungen durch Fabrik-
abwasser. Ein Chemiker ist in allen vorgenannten Zweifels-
fallen zu Rate zu ziehen, Die Untersuchung hat sich be-
sonders auf groBeren Gehalt an Schwefelsdure, Kohlensdure
oder Sulfaten zu erstrecken. Fiir die Entnahme der Wasser-
proben empfiehlt: sich Beachtung der A.M.B. Anlage 1
»Bestimmungen fiir die chemische Untersuchung von Boden,
Wasser und Beton".

B. Priifungen auf der Baustelle

Diese Priifungen bilden die eigentliche ,Baukontrolle®.
Ihr Zweck ist die Uberwachung der gleichbleibenden Eigen-
schaften der Einzelmaterialien, wie sie vor der Bauaus-
fithrung festgestellt worden sind, und der Verarbeitungs-
weise des Betons, Sie erstrecken sich auf Zement,
Zuschlagstoffe, Wassergehalt bzw. Zusatz und den Beton
selbst. Dazu gehort auch die Herstellung der Probekérper
fiir die nachtrigliche, laboratoriumsméBige Priifung des
Betons.

I Priifung des Zementes

In Frage kommen die Priifungen, die nach den ,Einheit-
lichen, allgemeinen Lieferungsbedingungen des Deutschen
Zement-Bundes” zur evtl, Geltendmachung der Mingelriige
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vorgeschrieben sind. Die Priifungen sollen vor allen Dingen
spateren Beanstandungen vorbeugen. Nur zu gern wird der
Zement fiir Versagen infolge Mangel der Ausfithrung ver-
antwortlich gemacht.

a) Vorldulfige Priifung auf Abbinden

Da innerhalb der durch die Normen gezogenen Grenzen
nicht unerhebliche Schwankungen der Abbindezeit der ver-
schiedenen Zementmarken vorkommen, so ist die sogenannte
sNagelprobe"” bei BetonstraBenausfiihrungen, wo sich ja die
Arbeitsweise und die GroBe der Felder z. T. nach der Ab-

bindezeit richtet, immer zu machen,

b) Vorldufige Priifung auf Raumbestindigkeit

Hierfiir ist nach den ,Lieferungsbedingungen” die ,Koch-
probe” vorgeschrieben. Sie gibt jedoch nur ein Warnungs-
zeichen, [Entscheidend ist die weiter unten besprochene
Normenprobe.

¢) Bestimmung des Raumgewichtes

Das Raumgewicht ist vor jeder Bauausfiihrung einmal zu
bestimmen, da bei der meist {iblichen Mischung nach Raum-
teilen danach die GréBe der MeBgefiaBe zu wihlen ist.

d) Vorbereitung der Normenproben

Von jeder Wagenladung bzw. von je 15 t Zement sind nicht
nur die unter a und b erwéhnten vorldufigen Priifungen zu
machen, sondern auch eine Probemenge von etwa 5 kg zu
entnehmen, die in einem dicht verschlossenen Behilter an
eine Priifungsanstalt zur Vornahme der Normenproben auf
Abbinden, Raumbestindigkeit, Druck- und Zugfestigkeit

zu senden ist.

II. Prifung der Zuschlagstoffe

a) Priifung auf allgemeine Beschaffenheit

Die Zuschlagstoffe sind oft, trotz der durch amtliche
Priifungszeugnisse festgestellten allgemeinen Eignung, bei
Anlieferung auf der Baustelle zu beanstanden. Zu achten ist
besonders auf Verunreinigung durch Kohlestiickchen, Holz-
spane, Stroh, Laub oder dergl. Jede ankommende Wagen-
ladung muBl daher vor der Abnahme untersucht werden.
Zuriickzuweisen sind besonders Sendungen, die sogenannte
faule, miirbe Bestandteile enthalten.

b) Organische Verunreinigungen

Es kann vorkommen, daB Zuschlagstoffe, obwohl sie bei
der Priifung vor der Bauausfiihrung keine organischen Ver-
unreinigungen enthielten, auf der Baustelle doch ver-
unreinigt angeliefert werden, Die Méglichkeit dafiir ist
besonders gegeben, wenn bei der Gewinnung des Materials
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Regenwetter geherrscht hat und der Abraum mit hinein-
gelangt ist. Die Verunreinigungen finden sich dann meist in
den feinen Kérnungen wieder. Wird das Material daher
nicht gewaschen geliefert, so ist auch auf der Baustelle
gelegentlich die oben beschriebene Priifung auf organische
Verunreinigungen notwendig.

¢) Lehm- oder Tongehalt

Bei natiirlichem Kies oder Sand, der aus Gruben gewonnen
wird, ist diese Priifung auch auf der Baustelle stets mnoch
einmal vorzunehmen.

d) und e) Raumgewicht usw., Kornzusammensetzung

Diese Priifungen sind auf der Baustelle nur noch dann er-
forderlich, wenn sich Zweifel darin ergeben, dafl die Kérnung
der Zuschlagstoffe die gleiche geblieben ist. oder wenn aus
irgdendwelchen Griinden {iberhaupt andere Zuschlagstoffe
benutzt werden.

III. Priifung des Wassergehalts

Der Wassergehalt des Betons setzt sich zusammen aus
dem Wassergehalt der Zuschlagstoffe und dem Wasserzusatz
zum Betongemisch. Uber die groBe Bedeutung des soge-
nannten Wasserzementfaktors, der richtigen Konsistenz, fiir
die Giite des Betons bestehen wohl keine Zweifel mehr.
Meist wird der Fehler gemacht, dem Betongemisch zu viel
Wasser zuzusetzen, FEin anderer Fehler besteht darin, die
Wassermenge fiir verschiedene Mischungen nicht gleich-
méaBig zu bemessen, das Wasser vielmehr ohne eine auto-
matische Kontrolle nur nach dem Augenmal und dem
Gefiihl des Arbeiters beizugeben. = SchlieBlich wird meist
auch keine Riicksicht darauf genommen, da der Wasser-
gehalt der Zuschlagstoffe bei verschiedener Witterung sehr
schwankend ist.

a) Wassergehalt der Zuschlagstoife

Je nach Bedarf muB also bei stark wechselnder Witterung
der Wassergehalt gemessen werden, was in der Weise ge-
schieht, daB8 der Gewichtsunterschied von beispielsweise
einem Liter Zuschlagstoffe vor und nach dem Trocknen
festgestellt wird. Diese  Wassermenge, umgerechnet auf
1 cbm, wird dann von der Gesamtwassermenge, die das
Betongemisch enthalten soll und die sich nach der Zement-
menge, der Art der Zuschlagstoffe und der Verarbeitungs-
weise richtet, in Abzug gebracht. Hieraus ergibt sich der
notwendige Wasserzusatz fiir 1 cbm.

b) Wassergehalt des Betons

Zur Priifung des gleichmiBigen Wassergehalts des Betons
(Konsistenz) wird die Setzprobe empfohlen. Dieses
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Priifverfahren ist bekannt und w. a, in den ,,Vorliufigen Leit-
siatzen fiir die Baukontrolle im Eisenbetonbau’ des Deutschen
Betonvereins beschrieben. Die gleichzeitige Vornahme der
FlieB- oder Riittelprobe erscheint beim BetonstraBenbau
nicht notwendig, weil diese Probe im allgemeinen mehr fiir
einen plastischen oder gieBfdhigen Beton angebracht ist und
beim Betonstraenbau ja die Verwendung eines erdfeuchten
oder nur méBig plastischen Betons verlangt wird. Es
empfiehlt sich, getrennt fiir Unter- und Oberbeton, bei Be-
ginn der Bauausfiihrung nach Wahl des giinstigsten Wasser-
zementfaktors das von‘der Art der Zuschlagstoffe abhéngige
SetzmalB} ein fiir allemal festzustellen. Dieses Setzmall muf

Abb. 40 Setzversuch
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dann wéhrend der ganzen Bauausfithrung beibehalten werden.
Dies soll durch die mdglichst tdglich vorzunehmende Setz-
probe iiberwacht werden. Die Setzprobe ist nach den Vor-
schriften fiir die Priifung von Beton bei Ausfiihrung von
BetonstraBlen auf alle Félle auch immer gleichzeitig mit der
Herstellung von Probekérpern auszufithren, Das fest-
gestellte Setzmall ist bei Einséndung der Probekérper an
die Priifungsanstalt mitzuteilen,

IV. Priifung des Betons

Ein zuverldssiges Verfahren zur schnellen Priifung des
Betons auf der Baustelle ist noch nicht gefunden worden.
Auf der Baustelle selbst kénnen daher nur die Probekorper
hergestellt werden, die dann, je nachdem ob hochwertiger
oder normaler Handelszement verwendet worden ist, nach
7 oder 28 Tagen, bzw. nach noch ldngerer Zeit in der
Priifungsanstalt gepriift werden. Die sachgemdlle Her-
stellung der Probekérper und ihre richtige Behandlung, an
der es leider auch noch sehr oft mangelt, ist aber so wichtig,
daB mit besonderem Nachdruck auf die hierfiir geltenden
Bestimmungen hingewiesen werden mufB, Die Einhaltung
der Bestimmungen liegt im groBten Interesse des Unter-
nehmers selbst, da von den Priifungsergebnissen der Probe-
kérper auf die Giite der geleisteten Arbeit geschlossen
wird, und, was sich vielleicht auch zur Einfiihrung bei uns
empfiehlt, hiervon die Abnahme der StraBe abhingig ge-
macht wird. Die ,Vorschriften fiir die Priifung von Beton
bei Ausfiilhrung von Betonstraen” schreiben die Her-
stellung von vier verschiedenen Arten von Probekérpern
vor, an denen dann im Laboratorium die verschiedensten
Eigenschaften des Betons festgestellt werden.

a) Herstellung von erdfeuchten Probewiirfeln

Allgemein eingefiihrt sind Wiirfel von 20 cm Kanten-
linge. Als Anhalt fiir die Hiufigkeit der Priifung kann
dienen, daB die Probewiirfel etwa alle drei Tage herzu-
stellen sind. Es muB jedesmal eine Reihe von zwei oder
drei Wiirfeln eingestampft werden, Wiirfel fiir den Unter-
und Oberbeton kénnen auch abwechselnd . hergestellt
werden, Wird hochwertiger Zement verarbeitet, so muf
man die doppelte Anzahl von Wiirfeln anfertigen, weil ein
Teil nach 7 Tagen, der andere Teil nach 28 Tagen ab-
gedriickt wird. Fiir ‘die Herstellung und Behandlung der
Wiirfel gelten die ,Bestimmungen fiir Druckversuche an
Wiirfeln bei Awsfithrung von Bauwerken aus Beton und
Eisenbeton".

b) Herstellung von bauwerksfeuchten Probewiirfeln

Hierfiir gilt das gleiche, das unter a gesagt worden ist.
Es ist jedoch Betonmasse gleicher Art, gleicher Aul-



bereitung und gleichen Feuchtigkeitsgehalts wie im Bauwerk
zu verwenden.

c) Herstellung von Probebalken

Die Probebalken, die in Abmessungen von 15 cm Breite,
15 cm Hoéhe und 70 cm Linge aus bauwerksfeuchtem
Beton in hélzernen Formen hergestellt werden, dienen zur
Bestimmung der Biegezugfestigkeit. Sie sind auch
vom Unter- und Oberbeton méglichst alle drei Tage an-
zufertigen.

d) Herstellung eines Probestiickes

Zur Beurteilung des Betons ist die nachtrigliche
Priifung von Probestiicken, die aus der fertiggestellten
Betondecke herausgeschnitten werden, von besonderer
Bedeutung. Dieser Beton ist wirklich der gleiche, der in
der StraBendecke alle Beanspruchungen aufnehmen soll.
Um die Probekérper leicht aus der StraBendecke heraus-
schneiden zu koénnen, trennt man zweckmiBig ein Stiick
von mindestens 60 cm Lange und 30 cm Breite durch Papp-
einlage von der iibrigen Betonfliche ab. Bei lingeren
Strallen wird ein solches Probestiick 6fter, etwa auf je
1000 m StraBenldange, hergestellt.

C. Priitungen im Laboratorium wdhrend bzw. nach der
Bauaustiihrung

Die laboratoriumsméBigen Priifungen wéhrend bzw. nach
der Ausfithrung erstrecken sich nur auf den Zement und
den Beton. '

I. Priifung des Zeanentes

Die auf der Baustelle entnommenen Proben von je 15 t
Zement dienen zur Priifung des Zementes nach den Normen.
Die Feststellung der Eigenschaften des verwendeten Ze-
mentes ist unbedingt notwendig, um die richtigen Riick-
schliisse aus den Priifungsergebnissen fiir den Beton ziehen
zu koénnen. Die Priifungsverfahren sind vereinheitlicht und
in den ,Deutschen Normen fiir einheitliche Lieferung und
Priifung von Zement" (Portland-, Eisenportland- und Hoch-
ofenzement) beschrieben, so daB sich ein Eingehen hierauf
eriibrigt.

II. Prifung des Betons

Der StraBenbeton ist Beanspruchungen wvon so ver-
schiedenster Art ausgesetzt, dal er auch nach den ver-
schiedensten Gesichtspunkten gepriift werden muB. Es ist
nicht leicht, einen Beton herzustellen, der allen Anspriichen
im StraBlenbau in gleicher Weise geniigt. Man ist sich
auch noch nicht dariiber im klaren, auf welche Eigen-
schaften es wohl in erster Linie ankommt, und welche



anderen FEigenschaften unter Umstinden zu Gunsten der
ersteren vernachldssigt werden konnen. Man hat wohl
eingesehen, dal die Druckfestigkeit nicht der alleinige
richtige MafBstab fiir die Giite des StraBlenbetons ist. Man
mull sich™ alle moglichen Beanspruchungen des Strallen-
betons deutlich vor Augen fithren und den Beton bei der
Priifung mdoglichst den gleichen Beanspruchungen aus-
setzen. Dazu muB natiirlich eine gré8ere Anzahl von
Priifungen durchgefiihrt werden. Wie schon eingangs er-
wiahnt, besteht ein groBes Interesse daran, durch systema-
tische, strenge Durchfithrung der Materialpriifung und der
Betonpriifung bei allen kiinftigen Betonstrallenausfithrungen
Erfahrungen dariiber zu sammeln, welche Eigenschaften
dem Beton zugemutet werden konnen und in welcher Weise
man diesen erwiinschten Eigenschaften am nédchsten kommt.
Es wire daher erwiinscht, daB die nachstehend aufgefiihrten
Priifungen immer durchgefiihrt wiirden.

a), b), c) und d) Wiirfelproben

Uber die Wiirfelproben zur Bestimmung der Druckfestig-
keit ist nichts besonderes zu sagen. MaBgebend sind die
»Bestimmungen fiir Druckversuche . .. ... 4

e) und ) Balkenproben

Die Biegezugfestigkeit spielt zweifellos beim StraBlen-
beton eine gréBere Rolle als die Druckfestigkeit. Auf die
Balkenprobe ist daher besonderes Augenmerk zu richten.
Die Erreichung hoher Biegezugfestigkeiten ist anzustreben,
und zwar nicht nur fiir den Oberbeton, sondern auch fiir
den Unterbeton.

8) Abnutzung

Die Abnutzung und die folgenden Eigenschaften werden
an Probewiirfeln, die aus der ferligen Betonfliche heraus-
geschnitten werden, bestimmt, Nach den ,,Vorschriften" soll
die Abnutzung an 45 Tage altem Beton gepriift werden.
Fir die Durchfithrung der Priifung wird auf die ,,Vor-
schriften fiir die Priifung von natiirlichen Gesteinen
als Straflenbaustoffe” hingewiesen. Die Priifung durch
Schleifen scheint zu geniigen, da sie einerseits den
Verhiltnissen auf der StraBe ndherkommt und da anderer-
seits noch aulerdem die StoBfestigkeit und Kantenfestigkeit
bestimmt werden soll. Die Priifung durch Sandstrahl
kénnte daher in Fortfall kommen, Notwendig ist, fiir den
Stralenbeton eine zuldssige maximale Abnutzung vorzu-
schreiben, wie es z. B. fiir Biirgersteigplatten schon der
Fall ist. Bei einer gleichmédBigen Abnutzung kénnte man
einen groferen Spielraum gewidhren als bei einer ungleich-
miBigen. Da erfahrungsgemdB feuchter Beton der Ab-
nutzung mehr unterliegt als trockener Beton, so wird vor-
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geschlagen, auler lufttrockene auch wassergesittigte Probe-
wiirfel zu priifen. Die unmittelbaren Beziehungen zwischen
Abnutzbarkeit und Wasseraufnahmefahigkeit werden da-
durch geklart.

h) StoBfestigkeit

Ein fiir den BetonstraBenbau geeignetes Verfahren zur
Priifung der StoBfestigkeit muB noch ausgebildet werden.
Die StoBfestigkeit ist nicht identisch mit der Zertriimme-
rungsfestigkeit, auf die es beim BetonstraBenbau auch nicht
ankommt, weil normalerweise die StraBendecke durch
Verkehrslasten nicht zertriimmert wird. Unter StoBfestig-
keit soll nur die Widerstandsféahigkeit gegen Beschiadigung
der Oberfliche durch fallende oder schlagende Lasten ver-
standen werden. Die Priifung konnte in der Weise vor-
genommen werden, dal ein Rammgewicht von bestimmter
GroBe, aus bestimmter Héhe und in bestimmten hiufigen
Wiederholungen auf den Betonkérper fallt und der Substanz-
verlust festgestellt wird. Diese Priifung bildet eine gute
Ergénzung zu der Priifung auf Abnutzung durch Schleifen.

i) Kantenfestigkeit

Die Kantenfestigkeit spielt bei den Betonkanten an den
Fugen und Rissen eine Rolle, jedenfalls mindestens so lange,
wie die Fugen und Risse nicht vollstindig sachgemifBl ver-
gossen sind, welcher Fall leider .wohl oft eintreten wird.
Es ist ja bekannt, daB die Betonkanten der Fugen den
groBten Beanspruchungen unterworfen sind. Die Bean-
spruchung unterscheidet sich aber von der gewdhnlichen
Abnutzung auf der Oberfliche, so daBl es sich empfiehlt,
ein besonderes Verfahren zur Priifung des Kantenbetons
anzuwenden. Benutzt werden kann die sog. Trommelprobe
nach Burchartz, die fiir natiirliche Gesteine nach den ,,Vor-
schriften” eingefiihrt ist, Das Priifverfahren kann aber den
tatsdchlichen Verh#ltnissen auf der BetonstraBle ent-
sprechend noch in der Weise abgeindert werden, daB eine
sich drehende Trommel auf einen auBenbefindlichen, fest-
stehenden Probekérper einwirkt. Der Substanzverlust
nach einer bestimmten Anzahl von Drehungen wird wieder
gemessen und dient als GiitemaBstab fiir den Beton.

k) Wasserauftnahme

Es wurde bereits auf die Beziehungen zwischen Wasser-
aufnahmefdhigkeit und Abnutzbarkeit hingewiesen, die
natiirlich auch zwischen der ersteren und der StoB- und
Kantenfestigkeit bestehen. FEin Beton, der stark wasser-
aufnahmefdhig ist und das Wasser lange festhilt, ist also
weniger widerstandsfahig und als StraBenbeton weniger
brauchbar. Der StraBenbeton muB daher auch unter Be-
riicksichtigung dieses Gesichtspunktes hergestellt werden.
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Die Wasseraufnahmefdhigkeit des Betons wird durch das
als Zuschlagmaterial benutzte Gestein und durch die Ver-
arbeitungsweise beeinflut. FEine groBle Rolle spielt die
Kapillarwirkung.  Interessante Aufschliisse gibt die im
Zementverlag erschienene Broschiire von Probst und Brandt
Probleme des BetonstraBenbaues’.

1) Frostbestindigkeit

Das Verfahren zur Priifung der Frostbestindigkeit von
Beton ist das gleiche, das bei der Priifung von Gesteinen
angewendet wird, Es wird daher auf die ,,Vorschriften fiir
die Priifung von natiirlichen Gesteinen als StraBenbaustoffe"
verwiesen. Die Frostbestdndigkeit ist von der Wasser-
aufnahmefihigkeit abhingig, so dal evtl. eine der beiden
Priifungen in Fortfall gelangen kann, Andererseits empfiehlt
sich aber, die Priifung auf Frostbestindigkeit dahingehend
zu erginzen, daB die Priifungen auf Abnutzung, StoB-
festigkeit und Kantenfestigkeit auch mit Beton in ge-
frorenem wund in wieder aufgetautem Zustande vorge-
nommen werden.

Vi. DIE UNTERHALTUNG DER BETONSTRASSEN*)

Vielfach begegnet man bei den Baubeamten der Auf-
fassung, es bestehe bei Betonstraen eine Unmoglichkeit
der Ausbesserung. Man glaubt, daB schadhafte Stellen,
zuriickzufiihren auf irgendeinen Mangel in der Awusfiihrung,
zu immer groBeren Umfang annehmenden Loéchern fiihren
wiirden, daB von Fugen oder Rissen Zerstérungen aus-
gingen, denen man nicht Einhalt tun koénne, daBl eine
ortlich begrenzte Abnutzung schnell voranschreitet, daf}
man zusehen miisse, wie sich schlieBlich die ganze Decke
abfahrt, und daBl es auch unméglich sei, die Betondecke bei
Straflenaufbriichen wieder instand zu setzen. Der Bau-
beamte, der zur Verantwortung gezogen wird, scheut dieses
Risiko. Es erscheint daher angebracht, einmal eingehender
die Frage der Unterhaltung von BetonstraBen zu behandeln.

Selbstverstdndlich miissen auch Betonstrafen unterhalten
werden. Ein Loch, eine stellenweise stirkere Abnutzung
oder Risse koénnen auftreten, Schiden mehr oder
weniger belangloser- Art, die jedoch zu einer Stellungnahme
zwingen. Sie werden bei normalen Verhéltnissen und sach-
demdBer Ausfithrung selten entstehen, Daher ist auch der
Unterhaltungsaufwand bei Betonstrallen so auBerordentlich
niedrig. Uber die Kosten der Unterhaltung

*) Siehe auch Regierungsbaumeister Streit ,Zur Frage der
Unterhaltung von BetonstraBlen”, Der StraBenbau 1929 Nr, 28.



soll aber an dieser Stelle nicht gesprochen werden, sondern
lediglich iiber die Art der Unterhaltung Dall die
BetonstraBe die Forderung nach méglichst niedrigen Unter-
haltungskosten erfiillt, ist auch in der Literatur oft genug
nachgewiesen worden,

Bereits im Jahre 1925 ist, zugleich mit dem ,,Vorlaufigen
Merkblatt fiir den Bau von AutomobilstraBen aus Beton",
ein ,,Vorldufiges Merkblatt fiir die Unterhaltung” vom
Betonausschuf der Studiengesellschaft fiir Automobil-
straBenbau herausgebracht worden — in der richtigen Er-
kenntnis, daB es nicht geniigt, zu sagen, wie man Beton-
straBen in Deutschland bauen soll, sondern hinzufiigen muB,
wie man sie im vorkommenden Falle unterhalten bzw, aus-
bessern kann. Im Jahre 1928 wurde das Merkblatt auf
Grund neuerer Erfahrungen umgearbeitet und erschien
unter dem neuen Namen ,Merkblatt fir die
Unterhaltung von BetonstraBen”. Wenn es
sich auch nicht um eine amtliche Vorschrift handelt, wie
es z. B, die ,Bestimmungen des Deutschen Ausschusses
fiir Eisenbeton” sind, so ist die Anweisung doch von den
berufenen Vertretern des Betonstraenbaues unter Mit-
arbeit von Baubeamten aufgestellt worden, Das Unter-
haltungsverfahren nach dem ,,Merkblatt" ist als tiblich an-
zusehen, so daBl der Baubeamte, der sich danach richtet,
davor bewahrt ist, bei Auftreten von Schiden der oben
genannten Art zur Rechenschaft gezogen zu werden.
Natiirlich werden z. T, nur allsemeine Richtlinien gegeben,
die, je nach der Lage des besonderen Falles, durch die
Erfahrungen der Unternehmer ergédnzt werden miissen.

Worauf erstreckt sich nun die Unterhaltung, und wie
wird sie praktisch durchgefiihrt? Die einzige wieder-
kehrende Unterhaltung ist die Pflege der Fugen und
der evtl. auftretenden Risse (natiirlichen Fugen). Es wire
der groBte Fehler, wenn man die Fugen sich selbst iiber-
lieBe. Als erstes Gebot fiir den Erbauer bzw. Besitzer
einer Betonstralle muBl gelten, daBl die Betonkanten des
Fugenspaltes stets vor unmittelbaren Angriffen des Ver-
kehrs geschiitzt sind. Ungeschiitzte Fugenkanten werden,
je nach der Art und Schwere des Verkehrs, friither oder
spater abzusplittern beginnen. Der Schutz selbst richtet
sich nach der Fugenausbildungsart. Er wird am besten
durch einen Vergu mit einer nachgiebigen (plastischen)
Masse bewirkt, der sich nietkopfartig mit geringer Uber-
héhung tiber die Fugenrdnder legt. Es ist das gleiche
Material, mit dem klaffende Fugen von vornherein beim
Bau der StraBle ausgefiillt werden. Bisher sind mit Erfolg
wohl nur bituminése Materialien’ benutzt worden. Die
VerguBmasse darf weder bei den héchsten Lufttemperaturen
fliissig, noch bei den niedrigsten Temperaturen sprode
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werden. Nach dem , Merkblatt fiir den Bau von Beton-
straBen” muB bei Verwendung von Asphaltpriparaten die
Spannung zwischen Erstarrungspunkt und Tropfpunkt
mindestens 70° C sein, und der Erstarrungspunkt min-
destens — 10°, besser — 15° C haben. Es gibt im Handel
eine Anzahl von besonderen Fabrikaten, die in Deutschland
fiir diesen Zweck angewendet werden und sich auch be-
wiahrt haben, wie z. B. Palesitschmelzmasse, Hamburger
PflasterverguBmasse, Vulkanex, Igaskitt, Goudron, Mexphalt
usw. Gute Erfahrungen sollen auch mit Spramex, dem
man einen Zusatz von 40 Prozent Mikroasbest gibt, ge-
macht worden sein. Neuerdings ist man bemiiht, statt der
schwarzen VerguBmasse ein graues Fillmaterial,
das sich in der Farbe mehr dem Beton anpalt, herzustellen.
Wiahrend die geradlinigen schwarzen kiinstlichen Fugen das
Auge natiirlich gar nicht stéren, sehen die schwarz aus-
gegossenen unregelmiBig verlaufenden Risse jedoch nicht
gerade sehr schon aus. Geldnge es, eine VerguBmasse von
betondhnlicher Farbe herzustellen, so wiirden Risse iiber-
haupt nicht mehr auffallen, Es sind schon Versuche mit

Abb. 41 Vergossene, jedoch nicht‘ ausgestemmte Prefifuge
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Abb. 42 Ausstemmen einer alten Preffuge

verschiedenen Fabrikaten gemacht worden. Sie sind zum
Teil fehlgeschlagen, zum Teil bieten sie jedoch Aussicht auf
Gelingen, wie zum Beispiel mit , Befugus”, geliefert von der
Firma Robert Kieserling, Altona, und mit ,,Reiba”-VerguB-
masse, hergestellt von der Firma Reimann-Bauasphalt A.G.,
Berlin-Lichtenberg,

Der Kantenschutz kann auch auf andere Art erreicht
werden, z.-B. durch eingelegte Winkel- oder Flacheisen.
SchlieBlich * bediirfen die sog. raumlosen oder PreBfugen,
solange sich durch Zusammenziehung der Betonplatten (im
Winter) noch kein geringer Fugenspalt gebildet hat, {iber-
haupt keines Kantenschutzes, weil praktisch keine Unter-
brechung der Fahrbahn, also auch keine StoBwirkung vor-
handen ist. Das gilt aber gewohnlich nur wéhrend des
ersten oder noch wihrend des zweiten Jahres der Liege-
dauer. 3

Es empfiehlt sich, zur Uberwachung und Pflege der
Fugen die BetonstraBen regelmiBig einmal oder besser
zweimal im Jahre, im Friihjahr nach beendeter Frostperiode
und im Herbst vor Beginn des regnerischen und kalten
Wetters, also etwa im April und Anfang Oktober, durch
eine kleine Kolonne, bestehend aus einem geschulten Vor-
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arbeiter und einem Hilfsarbeiter, abgehen und die Fugen,
soweit erforderlich, nachvergieBen und evtl. ausbessern zu
lassen. Fiir die Arbeiten selbst sind trockene Tage aus-
zusuchen, da die bituminése VerguBmasse am nassen Beton
schlecht haftet. Das NachvergieBen der bereits mit
Asphalt gefiillten Fugen erfordert einen sehr geringen Auf-
wand an Material und Arbeit. Sind die Fugenrinder
infolge nicht rechtzeitiden Vergiefiens schon etwas ab-
gesplittert — gleichgiiltig ob es sich um bereits asphalt-
gefiillte oder um etwas gedffnete und abgefahrene Pref3-
fugen oder um Fugen mit Pappeinlage handelt —, so sind
sie scharfkantig auszuhauen, gut zu saubern, so tief wie
méglich und auch beiderseits des Spaltes auf einige
Zentimeter Breite mit Inertol oder dergleichen anzu-
streichen und mit der VerguBmasse zu fiillen. Der Inertol-
anstrich bewirkt eine innigere Haftung des Fiillmaterials
am Beton. Zum Weichmachen der VerguBmasse bedient
man sich vielfach einer Lotlampe. Das iiberstehende
Material wird flach umgebiigelt. Beim Ausfiillen leicht

Abb. 43 Ausgestemmte, alte Prefifuge erhiilt PalesitverguB8 nach
Voranstrich mit Inertol



Abb. 44 Frisch ausgegossene, alte Prefifuge nach Ausstemmen
des Betons. Einbiigeln mitteis heiBem Eisen

abgefahrener PreBfugen muB man ein leichtfliissiges
Material, wie z. B. einen Kaltasphalt mit Quarzsand ge-
mischt, benutzen, damit es in den schmalen Fugenspalt
eindringt. Trifft man auf Fugen, deren Ridnder auf groBere
Breite angegriffen sind — was immer auf zu spites Ein-
greifen, also auf unsachgeméBe Pflege zuriickzufiihren ist,
so mul man meist den Beton lings der ganzen Fuge in
Form eines Streifens herausnehmen (mindestens in 8 cm
Tiefe) und durch neuen Beton ersetzen. Um die StraBe

nur ein oder zwei Tage sperren zu brauchen — wenn man
nicht durch halbseitiges Arbeiten eine Sperrung ganz ver-
meiden will —, benutzt man dafiir einen Tonerdezement

oder auch den neuen Novozement mit sehr schneller
Anfangserhdrtung, bzw. ein Zusatzmittel zum gewdhnlichen
Zement zur Beschleunigung des Abbindens und Erhirtens.
Wenn man den Betonstreifen nicht in ganzer Tiefe der
Decke herausnimmt, mufl die neue Fuge oben an der gleichen
Stelle bleiben, wo sie sich auch im Unterbeton befindet,
Ganz dhnlich wie die kiinstlichen Fugen sind die natiir-
lichen Fugen, die Risse, zu behandeln. Ein kurzes
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Abb. 45 Vergossene Querfuge (ausgestemmte, alte Prefifuge)

Wort iiber die sog, RiBgefahr sei eingeschaltet. Durch die
technischen Fortschritte im Betonbau allgemein und im
BetonstraBenbau im besonderen kann heute die Bildung von
Rissen auf ein Minimum beschrankt werden. Eine un-
bedingte Gewihr fiir vollig rissefreie StraBendecken
kann nach dem heutigen Stand der Betontechnik aber

Abb. 46 Graue VerguBmasse ,Befugus*
(links ein Stiick mit schwarzer Vqrguﬂmasse)



Abb. 47 SchlieBen eines aufgebrochenen Kabelgrabens in der
DevrientstraBe Hannover unter Verwendung von Tonerde-
schmelzzement

niemand iibernehmen, Das kann jetzt ruhig ausgesprochen
werden, nachdem auch bei wuns "durch jahrelange Er-
fahrungen anerkannt worden ist, daBl Risse keine Schiden,
sondern nur natiirliche Fugen sind, die wegen ihres unregel-
miBigen Verlaufes einen mathematischen Schénheitssinn
nicht befriedigen. Nur in seltenen Fillen verlaufen die
Risse jedoch kreuz und quer. Meist erscheinen sie, wo sie
{iberhaupt auftreten, entweder als Lings- oder als Querrif3.
Die Risse haben den kiinstlichen Fugen gegeniiber sogar
das voraus, daB keine St6Be durch ungleiche Héhe der ge-
trennten Betonflichen entstehen, und dall sie mindestens
im ersten Jahre ihrer Entstehung nur als Haarrisse zu
erkennen sind. Eine Pilege erfordern sie daher erst eine
geraume Zeit spater. Die Amerikaner bauen daher auch
Betonstralen ohne Fugen. Sie nehmen zugunsten anderer
Vorteile die Schénheitsfehler mit in Kauf, Fiir Automobil-
rennstraBen aus Beton empfiehlt sich dieses Verfahren
auch bei uns.

Sobald sich die Risse gedifnet haben, sind sie wie Fugen
zu behandeln und zu vergieBen. Vor Beginn des Winters
ist der VerguBB auf alle Fille zweckméBig, damit auch die
Moglichkeit des Eindringens von Oberflichenwasser und
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des Aufirierens ausgeschaltet wird. Bei stark zickzack-
{6rmig verlaufenden Rissen soll man kleine Vorspriinge
vor dem VergieBen abstemmen, da sie unter schwerer
Verkehrsbelastung abspringen konnten. Wenn bei iriiher
gebauten BetonstraBen Zerstérungen von den Rissen aus-
gegangen sind, so lag das nur daran, daB man ihre Pflege
vernachldssigt hat. &

Bei der Einfiihrung des neuzeitlichen BetonstraBenbaues
in Deutschland wurden Befiirchtungen laut, daBl durch
Schlige der Pferdehufe und Eisenreifen Schlaglocher ent-
stehen wiirden. Die Erfahrungen haben diesen Zweiflern
nicht Recht gegeben. Da auf einer ebenen Fahrbahn fast
gar keine StoBe verursacht werden, so fehlen auch auf
BetonstraBen die Schlaglochreihen. Gewil gab es anfangs
einige mangelhafte Ausfithrungen, bei denen auch Locher
nicht ausblieben. Die Hauptmasse der BetonstraBlen zeigt
keine derartigen Schiden. Trotzdem ist es nicht aus-
geschlossen, daB durch irgendeine Unachtsamkeit gelegent-
lich ein Loch von beschrinktem Umfange entsteht — bei-
spielsweise, wenn verschmutzes Material oder ein Fremd-
kérper in den Oberbeton gelangt. Bei einer derartigen
schadhaften Stelle muB nun der Baubeamte auch
wissen, daB es Mittel zur Instandsetzung gibt.

Das ,,Merkblatt” der Stufa beschreibt diese Arbeiten so
ausfiihrlich, daB es geniigt, hier den Wortlaut des § 2 mit-
zuteilen: :

1. Die schadhaften Stellen sind in geniigender Tiefe,
mindestens 8—10 cm, und mit senkrechten Réndern
auszustemmen, Die Vertiefungen und Rénder sind
sauber zu reinigen, griindlich zu néssen, wonach kein
Wasser im Loche stehenbleiben darf, und mit Zement-
mortel zu iiberziehen, Alsdann ist Beton von der
gleichen Zusammensetzung und in der gleichen Weise
wie bei der Herstellung der StraBe in die Vertiefungen
einzubringen und zu behandeln, Dabei soll nach Mog-
lichkeit hochwertiger (d.h. schnell erhértender, nicht
schnell bindender) Zement verwendet werden.

2. Die Zuschlagstoffe zum Beton sollen nicht gréber sein
als etwa der halben Tiefe des auszubessernden Loches
entspricht.  Der einzubringende Beton soll weder
fliissig noch weich, sondern gut erdfeucht sein. Die
Mischung muB fest eingestampft werden, so daB keiner-
lei Hohlrdume {ibrigbleiben. Nach einer Pause von
5 bis 30 Minuten soll das Stampfen wiederholt werden,
bevor die letzte Oberflichenbehandlung vorgenommen
wird. Die Lénge der Zwischenpause richtet sich nach
der Abbindezeit des Zementes und nach den Tempe-
raturen bzw. Witterungsverhiltnissen.
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3. Nach der letzten Stampfung ist die Oberfliche mit
einem holzernen Handbrett zu bearbeiten, um die
Rinder der ausgebesserten Stellen tadellos an die be-
stehende Fahrbahn anzuschlieBen.

4, Die ausgebesserten Stellen sind mit Sand zu bedecken,
der feucht zu halten ist, und mindestens 2 Tage lang
dem Verkehr zu entziehen. Sie sind gut sichtbar durch
Umzdunung abzusperren.”

Hinzuzufiigen wire noch, dafi flache Mulden in gentigend
grofem Umfange herauszunehmen sind, damit der Beton
der Flickstelle iiberall in gleicher Héhe an den alten Beton
anschlieBt, Wir verweisen noch auf die Erfahrungen, die
auf der Spur IV der Braunschweiger Versuchsstrafle gemacht
worden sind, Dort wurden im Jahre 1927 schadhafte Stellen
durch Beton mit Sikazusatz ausgebessert und nach 38- bis
46stiindiger Erhartungszeit durch Zugmaschinen mit Gummi-
reifen und eisenbereiften Anhdngern (105 kg/cm Felgen-
belastung) befahren. Bei einer Belastung von 1762,2 t durch
Gummireifen und 3176 t durch Eisenreifen konnten keinerlei
Beschiddigungen festgestellt werden. Die ,,Braune Denk-
schrift” vom Februar 1928 sagt daraufhin: ,Durch Sika-
zusatz kann somit eine nach kurzer Abbindezeit haltbare
Betondecke erzielt werden.” Auch heute liegen die Flick-
stellen noch einwandfrei.

Eine vorschriftsmdBige und mit gutem Material aus-
gefiihrte BetonstraBe nutzt sich praktisch so wenig ab, daf
man, wollte man daraus allein auf die Lebensdauer einer
Betonfahrbahn schlieBen, dafiir kaum eine Grenze finden
wiirde. Zeigen jedoch einmal einzelne Felder eine stirkere
Abnutzung — hervorgerufen durch vermeidbare Fehler
der Ausfithrung, wie z. B. Verregnen oder Verhageln, Frost-
einwirkung wdhrend der Arbeit bzw. vor dem Abbinden, zu
frithzeitise Verkehrsiibergabe usw. —, so empfiehlt es sich,
zuniachst zu beobachten, ob die Abnutzung nach einiger Zeit
zum Stillstand gelangt, Ist dies nicht der Fall, so werden
die Felder bei diinnen Decken ganz erneuert, bei starken
Decken jedoch, nach Ausstemmen in mindestens 8 cm Tiefe,
nur im oberen Teil, wie bei der Ausbesserung von Lochern.

Es bleibt nur noch . iibrig, iiber die Wiederher-
stellung von Aufbruchstellen {iber Kabel- und
Leitungsgriaben zu sprechen. Schwierigkeiten, die man hier
fiirchtete, sind die Veranlassung fiir die Zuriickhaltung
gegeniiber stddtischen BetonstraBen gewesen. Nachdem die
Ausbesserung von schadhaften Stellen erldutert worden ist,
kann auf das dort Gesagte hingewiesen werden. In § 3 des
. Merkblattes” heilt es daher auch:

1. MuB eine Betonstralle an irgendeiner Stelle aufgebrochen
werden, um zu unterirdischen Leitungen zu gelangen
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oder dergl., so sind die aufgebrochenen Stellen nach
dem im § 2 angegebenen Verfahren wieder herzustellen,
sofern nicht vorldufig behelisméBige Ausbesserung rat-
sam ist. Bei gréBeren Aufbruchsarbeiten ist die An-
wendung von Maschinen empfehlenswert.

2. Die Grében sind vorher-sorgfdltig wieder einzufiillen
und je nach der Bodenart zu stampfen oder unter Be-
nutzung von Wasser griindlich einzuschlimmen.

3. Etwaige Eiseneinlagen sind in der Mitte des Grabens
vorsichtig abzuschneiden und abzubiegen, Spéter sind
sie wieder zuriickzubiegen, und durch Uberlegen von
netem Eisen oder Schweilen ist der Verbund wieder-
herzustellen.”

Als Bindemittel soll auch fiir Aufbruchstellen ein mdglichst
schnell erhirtender Zement genommen werden. Der neue
Beton bindet bei sachgemidBer Arbeit so gut an den alten
an, daB keine Fugen sichtbar bleiben, Wiederhergestellte
Kabelgriben, die auch auf der Braunschweiger Versuchs-
straBe mit gutem Erfolge angelegt worden sind, sind u.a.
auf den alten Dresdner Betonstrallen zu sehen, wo man also
schon vor langen Jahren die Erfahrung gemacht hat, daB
auch in dieser Beziehung die Betonstrae anderen Be-
festigungsweisen nicht nachsteht.

Vil. EINIGE BESCHREIBUNGEN VON AUS-
FUHRUNGEN AUS DEM JAHRE 1929

1. LANDSTRASSEN
a) Bremen—Wesermiinde*)

Im Norden der Provinz Hannover wurde im Herbst 1929
die bisher lingste in Deutschland in einem Stiick gebaute
BetonstraBle ausgefiihrt. Dieser StraBlenbau ist sowohl in
bezug auf die technische Lésung der Bauaufgabe als auch
wegen der wirtschaftlichen Bedeutung der betreffenden
StraBlenverbindung interessant.

Die iiber 40 km lange LandstraBe zwischen Bremen und
den Uberseehifen an der Unterweser, Bremerhaven und
Wesermiinde, blickt auf das ehrwiirdige Alter von iiber
100 Jahren zuriick.” In bezug auf die Linienfiihrung und die
Kronenbreite der StraBe ist die Anlage von jeher fast als
mustergiiltig anzusehen, Das Gegenteil war jedoch der Fall
hinsichtlich der Befestigung der Fahrbahn. Die trotz der
groBen Kronenbreite meist nur 3,50 m breite Fahrbahn war
mit Findlingssteinen, die im mnérdlichen Teil der Provinz

*) Siche Regierungsbaumeist, Streit ,Die BetonstraBe"” Juni 1930.
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Hannover noch auf weiten Strecken anzutreffen sind, ge-
pflastert. Die Findlingssteine haben im Laufe der langen
Jahre abgerundete Kopfe bekommen. So kam es, dafi die
StraBe Bremen—Wesermiinde von den Kraftfahrern immer
mehr gemieden wurde, obwohl sonst die Vorausselzungen
fiir die Entwicklung eines wirtschaftlichen Nutzkraftwagen-
verkehrs zwischen den beiden Stddten gegeben waren.

Nach jahrelangen Bemiihungen aller an der Strafle
Bremen—Wesermiinde interessierten Kreise ist es nun,
fast von  heute auf morgen, gelungen, diese Stralle
in einen vorbildlichen - Verkehrszustand zu versetzen.
Die Finanzierung wurde schlieBlich gelést durch ein
Zusammengehen von Reich, preuB. Staat, brem. Staat
und der Provinz Hannover, Die Verhandlungen kamen
erst so spit zum Abschluff, daB im Herbst 1929 nur
ein Teil der StraBe neuzeitlich ausgebaut werden konnte.
Auf Grund der bisherigen guten Erfahrungen entschlof sich
das Landesdirektorium Hannover, die siidliche Teilstrecke
zwischen Burglesum an der bremischen Grenze und Garl-
stedt in einer Linge von 8,5 km mit Beton zu befestigen.
Die Arbeiten an der Betonstrecke wurden in zwei Losen
vergeben, Der Fertigstellungstermin, der 20. Oktober, war
so gesetzt, daB die Decke noch vor Beginn des eigentlichen
Winters dem Verkehr iibergeben werden konnte, Es mufBiten
taglich mindestens 200 laufende Meter Betonfahrbahn von
5,50 bis 6 m Breite hergestellt werden. Der Bau der nérd-
lichen Teilstrecke etwa von Garlstedt bis Erve wurde der
Deutschen Soliditit-Centrale August Lindemann, Kéln, die
eine Arbeitsgemeinschaft mit der Firma Lerche & Nippert
A.-G., Hannover, bildete, tibertragen. Der siidliche Teil
von Erve bis Burglesum wurde zuerst von der Firma Dycker-
hoff & Widmann A.-G., Hamburg, und dann von Wayss
& Freytag A.-G., Hamburg, ausgefiihrt. Die Bauleitung lag
in den Hinden des Landesbauamtes Wesermiinde.

Das Arbeitsverfahren unterschied sich auf den beiden
Teilstrecken voneinander. Die Firmen Dyckerhoff & Wid-
mann und Wayss & Freytag wihlten folgende Bauweise.
Die 3,50 m breite Findlingspflasterbahn blieb als Unterbau
liegen. Die Verbreiterung des Unterbaues auf 5,50 m bzw.
6 m in den Kurven erfolgte durch Packlage, Die grofien
UnregelmiBigkeiten des alten Pflasters wurden durch Mager-
beton von durchschnittlich 10 cm Stirke ausgeglichen, wo-
bei auch die Packlageverbreiterung noch eine Magerbeton-
schicht erhielt. Der Magerbeton wurde in einem fahrbaren
Jigermischer gemischt, und zwar unter Verwendung von
Weserkies und 150 kg Hochofenzement ,Weser" auf 1 cbm
gestampften Betons, Fiir diesen Beton von untergeordneter
Bedeutung geniigte gewdhnliche Handstampfung. Die freie
Beweglichkeit der eigentlichen Betondecke wire nicht vor-
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Abb. 48 Bremen—Wesermiinde
Herstellung der Magerbetonausgleichschicht
Ausf. Dyckerhoff & Widmann A.G. u. Wayss & Freytag A.G.

handen gewesen, wenn man sie unmittelbar auf das unregel-
m#Bige Pflaster gelegt hdtte oder auch, wenn die Beton-
decke frisch auf frisch auf den Ausgleichsbeton, mit dem sie
sich dann wahrscheinlich innig verbunden hétte, aufgebracht
worden wire. Man lieB den Magerbeton also mindestens
3 Tage erhirten, Hierauf kam dann die Betondecke in einer
Stirke von 10 c¢m als Einschichtendecke, und zwar ohne
die {iblichen Randverstirkungen, Allerdings wurde die
Betondecke aus gleichem Material in zwei Lagen gestampft.
Zur Verwendung gelangten Piesberger Steinsplitt bzw. Stein-
sand, teilweise Grauwackesplitt, mit 375 kg normalem Port-
landzement auf 1 cbm gestampften Betons.  Splitt und-Sand

Abb. 49 Bremen—Wesermiinde. Beschickung der Mischmaschine
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Abb. 50 Bremen—Wesermiinde
Einbringen des Mischgutes mittels Férderband

wurde in Anlehnung an die Otzen-Kurve im Verhiltnis 1:1
zusammengesetzt, Zum Mischen des Betons diente ein
szweiter fahrbarer Mischer, und zwar System Kaiser
& Schlaudecker, mit schwenkbarem Awusleger und Férder-
band. Der Beton jeder Trommelfiillung wurde also kon-
tinuierlich geférdert, ‘Damit die Zuschlagstoffe immer in
gleichen Mengen der Mischmaschine zugefithrt wurden,
wurden sie vorher in zwei kleine fahrbare Silos gefiillt und
in den Aufgabeloffel entleert. Die Materialbehilter bewegten
sich auf einer Briicke, die ihrerseits auf den seitlichen
Schalungen lief. Die Rédder der Mischmaschine liefen auf

Abb. 51 Bremen—Wesermiinde
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Bohlen, damit eine Zerstérung des nur wenige Tage alten
Ausgleichbetons moglichst vermieden wurde,

Die untere Lage der Betondecke, die erdfeucht gemischt
wurde, erhielt eine Verdichtung durch PreBluftstampfer.
Die etwas feuchter angemachte obere Lage wurde durch den
StraBenfertiger eingestampft und profiliert. Die an einem
Tage fertiggestellte Strecke von durchschnittlich 100 lau-
fenden Metern wurde bis zum Abend des nichsten Tages
durch fahrbare Schutzdicher abgedeckt. Eine Liangsiuge
wurde bei 55 m Breite nicht angeordnet. Die Querfugen
besitzen einen Abstand von durchschnittlich 15 m. Der
Abstand schwankt zwischen 13 und 17 m, weil man glaubt,
daB die Kraftwagen dadurch nicht so leicht in regelmiBige
Schwingungen, hervorgerufen durch die StéBe an den Fugen,
geraten. Das fiir die Fugenausbildung angewendete Ver-
fahren entspricht grundsitzlich der in neuerer Zeit bei den
meisten BetonstraBen in der Provinz Hannover benutzten
Bauweise. Bei den frither viel angewendeten PreBiugen
hat man die Erfahrung gemacht, daB sich die Fugenrdnder
im Laufe der Zeit doch abfahren, wenn sie nicht durch einen
VerguB, der bei ihnen aber verhéltnismdBig schlecht haftet,
geschiitzt werden, Man kehrt daher wieder mehr zu den
von vornherein ausgegossenen Fugen zurlick. Die von der
Firma Dyckerhoff & Widmann hier konstruierte Fuge wird
den an sie gestellten Anforderungen weitgehend gerecht.
In die untere Betonlage wurde eine nach oben umgebogene
doppelte Asphaltpappe gelegt. Ein in die Pappe gestelltes
Eisenblech gewihrleistete wahrend der Stampiung der
unteren Lage die richtige Stellung der Pappe. Nach dem
Aufbringen der oberen Betonlage wurde das hohe, bis unten
reichende Eisen herausgezogen und statt dessen ein nur
5 cm hohes, genau dem Profil gemiB gebogenes etwas
konisches Eisen eingelegt, und zwar so, daB es mit der
fertigen Betonoberfliche biindig lag. Infolgedessen konnte
der StraBenfertiger {iber das Eisen hinwegstampfen, so daf}
der Beton an den Fugen ebenso gut verdichtet wurde und
keine Hohenunterschiede an den Fugen entstanden. Das
Eisen, das an der Oberkante T-férmig auf etwa 2 cm ver-
breitert wurde, wurde aus dem fertiggestampiten, frischen
Beton vorsichtig herausgezogen, so daB kaum ein Nach-
arbeiten der Fugenrinder notwendig war. *Nach dem Er-
héirten und Austrocknen des Betons wurden die Fugen durch
eine bituminése VerguBmasse derart vergossen, dafl sich ein
nietkopfartiger plastischer Schutz bildete.

Die Arbeitsweise der Deutschen Soliditit-Zentrale unter-
schied sich schon grundsitzlich von der soeben geschilderten
dadurch, daB das alte Findlingspflaster herausgenommen,
umgedreht und unter Zugabe neuen Materials als Packlage
eingebaut wurde. Wenn auf diese Weise zwar der Unter-
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Abb. 52 Bremen—Wesermiinde

bau noch die Méglichkeit der Setzung oder Komprimierung
in sich schlieBt, so ist «er aber gleichmidBig in seinem Ge-
fiige und seiner Oberfliche, Der Ausgleichbeton fiel natiir-
lich hier fort. Nach dem Einwalzen einer Zwischendecke
kam auf den neuen Unterbau eine durchschnittlich 12 cm
starke Betondecke. Die Mindeststirke in der Mitte betrug
10 cm, die GroBtstirke an den Ridndern 16 cm. Auch diese
als einschichtig zu bezeichnende Decke wurde in zwei Lagen
eingestampft, Die Hauptmasse von 8 bis 9 cm Stirke wurde
durch die im Jahre 1929 auf den Markt gekommene Hammer-
stampfmaschine der Dingler'schen Maschinenfabrik ein-
gestampft. Die Maschine lduft ebenso wie der Strafen-
fertiger auf den seitlichen Schalungen. Die Fallhdémmer, die
dicht nebeneinander sitzen, haben eine rhombische Grund-
riBform, Die Verdichtung des stark erdfeuchten Betons
war sehr gut und regelméBig. Man kann schon heute sagen,
daB die Hammerstampfmaschine in ihrer bisherigen Kon-
struktion den PreBluftstampfer ersetzt, dagegen noch nicht
den StraBenfertiger®). Die Leistung der Hammerstampi-

*) Neuerdings hat die Dingler'sche Maschinenfabrik einen
StraBenfertiger herausgebracht, der den alten Finisher mit der
Hammerstampimaschine vereinigt.
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maschine ist sehr groB. Es wurden sowohl auf dieser StraBe,
als auch bei einer anderen Ausfiihrung, Tagesleistungen bis
zu 170 laufenden Metern erzielt, Der Beton bestand aus
Diabas, bzw, Doleritbasalt, Basaltlava und Piesberger Stein-
sand, gemischt mit 375 kg Solidititzement auf 1 cbm feste
Masse. Versuchsweise wurde auf der Baustelle auf Teil-
strecken noch ein traBzhnliches Steinmehl beigegeben. Die
obere 2—3 cm starke Lage besteht aus den gleichen
Materialien, jedoch unter Fortlassung der groben Kérnungen.
Diese Feinschicht wurde plastisch angemacht und mit dem
StraBenfertiger bearbeitet, Die sehr nasse Oberfliche blieb
liegen, wie sie die Stampfbohle zuriicklieB, zeigt also eine
groBe Rauhigkeit. Die Mischmaschinen, und zwar zwei
Zwangsmischer System Sonthofen, wurden ortsfest aufgestellt
und umgebaut, wenn eine Strecke von rd. 500 m Linge
fertiggestellt war, Es wurden daher zentrale Materiallager-
plitze in den gleichen Abstdnden geschaffen. Das Beton-
gemisch wurde durch eine Feldbahn mit Benzollokomotive
an die Baustelle herangebracht.

Auf der Solidititstrecke wurden die Querfugen in einem
regelmiBigen Abstand von 20 m angelegt. Sie wurden zwar
als PreBfugen ausgebildet, aber nicht in der frither iiblichen
Weise durch Feld-iiber-Feld-Arbeiten, sondern beim Arbeiten
hintereinander fort mittels Einlage von zwei eng aneinander-
liegenden Flacheisen, Die Flacheisen sind gut im Beton
verankert und werden in ihrer Héhenlage nach Méglichkeit
so eingerichtet, daB nur die Zementschlimme, die sich nach
einiger Zeit abfdhrt, tiber sie hinweg steht. Die Flacheisen
sollen einen Kantenschutz bilden, besonders dann, wenn sich
die Fugen bei kiihler Witterung etwas o6ffnen. Wenn die
Offnung groBer wird, werden auch derartige Fugen ver-
gossen. Wegen des schmalen Fugenspaltes kommt dafiir
nur ein verhéltnismiBig diinnfliissises Material, wie z B,
Kaltasphalt, in Frage. Sollte sich der Beton an den Fugen-
kanten im Laufe der Jahre etwas mehr abnutzen, so miissen
die Eisen abgehobelt werden, was durchaus keine Schwierig-
keiten macht.

Die vorbereitenden Arbeiten begannen am. 13. August
1929, die Betonierungsarbeiten am 25, August und wurden am
23. Oktober zu Ende gefiihrt. Die schnelle Ausfiihrung dieser
BetonstraBe stellt eine hervorragende Leistung der deutschen
BetonstraBenunternehmungen dar. Mitte November 1929
wurde die Betonstrecke auf der Strafle Bremen—Wesermiinde
fiir den Durchgangsverkehr freigegeben. Nach Beendigung
aller Arbeiten auf dieser StraBe in diesem Friihjahr war fiir
Norddeutschland eine ideale VerkehrsstraBe geschaffen, die
sich als typisches Beispiel dafiir erweisen wird, daB der
StraBenbau nicht nur verkehrsférdernd, sondern in weiter-
gehendem Sinne wahrhaft, produktiv ist.
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b) Niirnberg-—Feucht

Eine der HauptdurchgangssiraBen in Bayern bildet die
StaatsstraBe Nr. 113: Regensburg—Niirnberg. Diese Strafle
hat auf der Strecke Niirnberg—Feucht noch dazu einen sehr
starken Ausfallverkehr aufzunehmen, so daB sich in An-
betracht dieser starken Verkehrsbelastung das StraBen- und
FluBbauamt Niirnberg entschlossen hat, in dieser Strecke
zwischen km 90,0—96,0 einen Betonbelag aufzubringen,

Die Ausfithrung war der Firma Leonh. Moll,
Miinchen, iibertragen, die die genannte Strecke in der
kurzen Zeit vom 6. Juni 1929 bis 19. August 1929 fertigge-
stellt hat, so daBl am 6, September 1929 die Verkehrsiibergabe
erfolgen konnte. Es wurden verschiedene Ausfiihrungs-
weisen gewdhlt, derart, daB. die Strecke in km 90,0—91,124

Abb. 53 Niirnberg—Feucht. Zentrale Mischanlage in Feucht

einschichtig ausgebaut wurde, wobei lediglich Hartgestein-
materialien verwendet wurden. Der Fahrbahnquerschnitt
betragt hier in der Mitte 11 cm, am Rand 13 cm, bei einer
dachférmigen Querneigung des Profils von 2 Prozent, die in der
Mitte auf 1 m Linge ausgerundet ist. km 91,640—95,061
wurde dagegen in zweischichtiger Bauweise ausgefiihrt, bei
der die Unterschicht in der Mitte 10 c¢cm, am Rand 15 cm
stark gewdhlt ist, der Oberbeton durchweg 5 cm. Die
3, Strecke von km 95,360—96,000 ist eine Verlegungsstrecke,
in der der Betonbelag auf frischer Dammschiittung auf-
gebracht wurde und, soweit die Dammhdhe 1,0 m {iberstieg,
auf insgesamt 22 cm verstdrkt wurde. Die gesamten
3 Betonstrecken erhielten eine mittlere Langsfuge und Quer-
fugen in durchschnittlich 9 m Abstand, wobei man diese,
gemiB den bisherigen Erfahrungen, in den beiden Halften je
40 cm gegeniiber versetzt hat, Durch diese Fugenanordnung
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Abb. 54 Niirnberg—Feucht
StraBenfertiger in Tatigkeit. Halbseitige Betonierung

sind bis heute nur ganz vereinzelt Risse in den Feldern auf-
getreten. Die Fugen wurden im Unterbeton als PreBfugen,
die Fugen im Oberbeton als Raumfugen ausgefiihrt, Nach
Erhértung der Fugen im Oberbeton wurden diese mit Palesit-
schmelzmasse ausgefiillt, die sich bis heute gut bewéhrt hat.

Fiir die Betonherstellung kam “durchweg Blaubeurer
Zement zur Verwendung, und zwar betrug die Menge des zu-
gesetzten Zementes fiir den Unterbeton 220 kg, fiir die Ober-
schicht 380 kg/m?® fertig verarbeiteten Betons. Der Wasser-
zementfaktor war ca., 0,5, also ziemlich niedrig; tiberhaupt
wurde der Beton stets ziemlich trocken verarbeitet.

Von besonderem Interesse diirften die Zuschlagstoffe sein,
die gelegentlich dieses BetonstraBenbaues zur Verwendung

Abb. 55 Niirnberg—Feucht. Verarbeitung des Betons
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kamen, Sie waren alle sorgfélti¢ ausgewdhlt worden und
kamen durchweg nur in gereinigtem Zustand zur Ver-
wendung, und zwar:

a) fiir den Unterbeton:

Pleintélder Quarzgand i .~ 2\ hs o 0—3 mm

0D OB B .= S oo e a e ot o b 0= 05 53

b) fiir den Oberbeton: I S
Quarzit aus d. Werk Reichertshausen [ W

(b~ i T o ek S B e e BERL G

8—12

Pleinfelder:@uarzsand ', < 5 = .. (0 e iaigas
Quarz aus Viechtach (Bay. Wald) . { 18:;5 i

Abb. 56 Niirnberg—Feucht. Querfugenherstellung

Ganz besonderer Wert wurde auf die richtide Zusammen-
setzung der einzelnen Kérnungen gelegt, die nach dem
Prinzip des Hohlraumminimums erfolgte. FEs wurden zu
diesem Zweck stindig kontrollierende Siebversuche vor-
genommen, deren Durchiithrung Bauamtmann Franz und
Reg.-Baumstr. Schmidsiller oblag. Infolgedessen wurde auch
ein sehr dichter und widerstandsfahiger Beton erzielt. Nach
7 Tagen betrug die Wiirfeldruckfestigkeit des Betons der
einschichtigen Decke bereits 330 kg/cm?, fiir den Unterbeton
der zweischichtigen Decke 235 kg/cm?. Der Beton der Ober-
schicht vermochte nach 192 Stunden noch 3 Prozent Wasser
aufzunehmen,

Die Herstellung des Betons erfolgte in einer zentralen
Mischanlage durch einen 750-Liter-Zwangsmischer des Hiitten-
amtes Sonthofen. Der fertig gemischte Beton wurde in Last-
kraftwagen zur Arbeitsstelle gefahren. Die Fahrzeiten
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Abb. 57 Niirnberg—Feucht. Ausf.: Leonh. Moll, Miinchen

waren entsprechend geregelt, ferner war besonderes Augen-
merk auf eine sorgfiltige Abdeckung des Betons wihrend
des Transportes gelegt.

Als Seitenschalung kam eine Eisenschalung nach dem
System Blaw-Knox zur Verwendung, Betoniert wurde auf
samtlichen 3 Strecken durchweg halbseitig in Riicksicht auf
den starken Verkehr und aus technischen Griinden. Die
Verdichtung des Betons erfolgte durch PreBluftstampfung in

Abb. 58 Niirnberg—Feucht: Ausf.: Leonh. Moil, Miinchen
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Verbindung mit dem Maffei-StraBenfertiger. Sofort nach
Herstellung wurden die einzelnen Felder gut abgedeckt und
erhielten nach erfolgter Erhdrtung eine 5 cm hohe Sand-
schiittung, die dauernd feucht gehalten wurde und rund
3 Wochen liegen blieb, Die Verwendung trockenen Betons,
wie bei vorliegendem Fall, erforderte beim Einbau unter der
damals vorhandenen hochsommerlichen Temperatur fiir die
Nachbehandlung ganz betrachtliche Wassermengen. Dal
hier nicht gespart wurde, kam dem spidteren Bestand der
Decke zugute, die andernfalls sicherlich nicht mehr so gut
liegen wiirde, wie es heute der Fall ist. Wihrend der Bau-
zeit waren bedeutende Temperaturschwankungen zu ver-
zeichnen; die héchste Temperatur betrug mittags 12 Uhr
359, die niedrigste um 6 Uhr frith 4¢ C,

Die Verkehrsiibergabe erfolgte am 6, September 1929; die
Verlegungsstrecke auf dem frisch geschiitteten Erddamm
wurde bereits nach 17 Erhartungstagen dem Verkehr iiber-
geben; im allgemeinen wurden unbeladene Lastkraftwagen
nach 8 Tagen Erhértungszeit, mit Beton beladene Lastkraft-
wagen nach 11—12 Tagen Erhértungszeit auf die frische
Decke gelassen, ohne daBl sich bis heute irgendwelche
nennenswerte Schiaden gezeigt hiatten. Von einer Abnutzung
der Decke ist bis heute noch nichts zu bemerken.

¢) Ribnitz—Wustrow, 15 km BetonstraBe auf dem Fischland

Ein interessanter StraBenbau ist in Mecklenburg-Schwerin
fertiggestellt, die StraBe von Ribnitz nach Wustrow. Die
Orte auf dem Fischland waren bis dahin, wenn man von der
Dampferverbindung absieht, nur dutch einen unbefestigten
Weg mit dem Hinterlande verbunden, der vom Herbst bis
zum Friihjahr kaum passierbar war. So ist es natiirlich, daf}
die Gemeinden schon seit langem den Bau einer festen hoch-
wasserfreien StraBe anstrebten, Die ersten Anregungen
zum Bau der StraBle gehen bis zum Jahre 1904 zuriick. Die
Verhandlungen scheiterten aber immer wieder an der Auf-
bringung der Kosten. Erst im Jahre 1926 gelang es, die
Verhandlungen soweit zum AbschluBl zu bringen, daB} das
Mecklenburgisch-Schwerinische Amt Rostock insbesondere
zur Beschaffung von Arbeitsgelegenheit mit Mitteln aus der
produktiven Erwerbslosenfiirsorge den Bau einer KiesstraBe
bis Dierhagen beschloB. Da jedoch gerade auf dem ersten
Teil die Untergrundverhéltnisse besonders schlecht waren
und die Waldlage eine stidndige Durchfeuchtung der StraBe
erwarten lie, sollte dieser erste Teil als Kunststrafle mit
einer festen Decke ausgebaut werden, Die hierfiir ein-
geholten Kostenanschlige ergaben:

Batonsitabei s sl imains et RN 80 600/~ j6 kmn
Schotterstrale . . .. . . . RM 40200,— je km
Kopfsteinpflaster . . . . . RM 46000,— je km
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Abb. 59 Ribnitz—Wustrow. Lageplan
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Abb. 60 Ribnitz—Wustrow. Ausf.: Herm. Streubel, Berlin

bei einer Straflenbreite von 3,5 m, Das Angebot sah eine
20 cm starke Betondecke, bestehend aus 15 cm Unterbeton im
Mischungsverhéltnis 1 : 8 und 5 cm Oberbeton in der Mischung
1:4 vor mit einer Randverstirkung von etwa 5 cm, Der
verhéltnismaBig niedrige Preis fiir die Betondecke findet
seine Erklarung darin, daB} ergiebige Kiesvorkommen neben
der geplanten Stralle vorhanden waren, deren Untersuchung
wohl Beimengungen von_Eisenoxyd, aber doch die volle
Brauchbarkeit des Materials ergab. Da auBerdem gerade der
Bau einer BetonstraBe die Méglichkeit bot, mit Riicksicht
auf eine méglichst weitgehende Inanspruchnahme der Kredit-
gewahrung aus der produktiven Erwerbslosenfiirsorge, un-
gelernte Arbeiter in gréferem Umfange zu beschiftigen, fiel
die Entscheidung zugunsten der BetonstraBe. Den Auftrag
erhielt die Firma Hermann Streubel, StraBenbau G.m.b. H.
Dieser erste Versuch im Friihjahr des Jahres 1927 befriedigte
die zustdndigen Stellen nach jeder Richtung, so dal man sich
entschloB, auch fiir die anschlieBenden Strecken die Be-
festigung im Beton beizubehalten. Nachdem. auch die Re-
gierung sich bereit erkldrt hatte, fiir den Fall der Anlage
einer festen Stralendecke einen ZuschuBB zu gewéhren,
konnte der Weiterbau der StraBle betrieben werden. Im
Herbst 1927 wurde anschlieBend an die Versuchsstrecke das
Planum bis Dierhagen fertiggestellt, auf das dann im Friih-
jahr 1928 die Betondecke aufgebracht wurde. Im Herbst
1928 folgten dann die Planumsarbeiten bis Wustrow, so dafB
im Jahre 1929 endlich die letzten 7 km Betondecke von Dier-
hagen bis Wustrow eingebaut werden konnten. Fiir das
kommende Jahr 1930 ist die Verlingerung der StraBe um
2 km bis Niehagen geplant. Bei der Verkehrsiibergabe der
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Abb. 61 Ribniiz—Wustrow. Ausf.: Herm. Streubel, Berlin

letzten Strecke konnte der Amtshauptmann ausdriicklich
hervorheben, daB bisher die Betondecke auch bei dem
starken Frost des Winters 1928/29 sich auBerordentlich gut
bewihrt hat und nach den bisherigen Beobachtungen auch
fiir die folgenden Jahre nur geringe Unterhaltungsarbeiten
bedingen wird, wihrend nach den Erfahrungen unter anderen
dhnlichen Verhiltnissen eine Steinbahn auf Packlage, die
naturgemiB nicht eine so gleichmidBige Druckverteilung auf
den Untergrund ergibt, in dem streckenweise losen Diinen-
sand erhebliche Unterhaltungskosten mnotwendig gemacht
hiatte, Insgesamt wurden rd, 12000 cbm Beton eingebaut.
Hierzu waren erforderlich etwa 3000 t Zement und 900 t
Splitt. An Kies, der zum Teil auch zur Befestigung des
Sommerweges diente, im tibrigen aber fiir die Betonbereitung
Verwendung fand, muBlten rd. 17 000 cbm gewonnen werden.
Die durchschnittliche Arbeiterzahl, die gréBtenteils vom
Arbeitsamt iiberwiesen wurden, betrug 70—80, Wahrend
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auf der ersten Probestrecke der Beton noch von Hand ver-
dichtet wurde, konnten im weiteren Verlauf der Arbeiten
PreBluftstampfer und BetonstraBlenfertiger in Tétigkeit treten.
Die héchste Arbeitsleistung, die pro Tag erzielt werden
konnte, betrug etwa 120 lfd. m Strae. Wenn der StraBen-
bau auch fiir alle beteiligten Gemeinden erhebliche Be-
lastungen mit sich gebracht hat, so wird er doch {iberall
dankbar begriiBt, Die Hoffnung, daBl dadurch der sommer-
liche Badeverkehr in den Orten des Fischlandes giinstig be-
einfluBt wird, wird sicherlich nicht triigen. Schon in den
letzten Jahren erfreute sich die regelmiBig verkehrende Post-
verbindung starken Zuspruchs. Dariiber hinaus aber sind
fiir das Fischland durch AufschlieBung von Baugelinde un-
mittelbar neben dem StraBlenbau véllig neue Entwicklungs-
moglichkeiten entstanden, die dem Handwerk fiir die
kommenden Jahre Beschéftigung geben werden.

d) Rinkerode —Ossenbeck

Der Ausbau der Stralle Rinkerode—Ossenbeck (Miinster—
Dortmund) erfolgte in den Monaten April bis Juni 1929

Abb. 62 Rinkerode—Ossenbeck
Hammerstampfmaschine (Vorderseite)
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Abb. 63 Rinkerode—0Ossenbeck
Blick auf das Arbeitsfeld (Betonldngsschwellen)

Pl

Abb. 64 Rinkerode—Ossenbeck
Ausf.: Deutsshe Solidililcemrale Aug. Lindemann, Zweigst. Miinster
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durch die Deutsche Soliditit - Zentrale, August Linde-
mann, Zweigstelle Miinster, Die Linge der neugebautea
Betonstrecke betrdigt 3,9 km, die Breite 6,0 m, also im
ganzen 23400 m®. Der Beton wurde in 3 Schiittungen
(5452 cm stark) aufgebracht, alle Schiiltungen in
einem Mischungsverhdltnisse 1:4. Verwendet wurde
Soliditit-Zement und Eruptiv Hart- und Weichgestein. Die
raumlosen Fugen wurden mit Kantenschutzeisen versehen.
Der Untergrund ist alte Chaussierung,

e) Hennickendorf—Tasdorf (Niederbarnim)

Diese StraBe liegt im Zuge der KreisstraBe Hennicken-
dorf—Tasdorf und verdient aus dem Grunde besondere Be-
achtung, als es sich um die erste gréfere Auslithrung auf
vorhandener Chaussierung im 6stl, Norddeutschland handelt.

Die griindliche Erneuerung der schotterbefestigten Stralle
wurde notwendig, als sich erwies, daB die Schotterdecke
dem starken Verkehr in keiner Weise gewachsen war, und
eine im Herbst 1928 ausgefiihrte Neuschiittung nach
kiirzester Zeit wieder schwere Schaden aufwies.

Auf Grund der giinstigen Erfahrungen, die mit der im
Jahre 1927 erbauten BetonstraBe in Hennickendorf gemacht
worden waren, wurde auch fiir die obige Stralle, die an die
Hennickendorfer BetonstraBe anschlieBt, die Beton-
befestigung gewihlt. ,

Die neue Strecke besitzt eine Linge von 2,2 km und eine
durchgehende Breite von 6 m, wihrend die alte Chaussee
nur eine Breite von 4 m aufwies, Die Herstellung erfolgte
zweischichtig. Entsprechend der jeweiligen Hohenlage be-

Abb. 65 Hennickendorf—Tasdorf
Ausf.: Herm. Streubel, Berlin
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Abb. 66 Hennickendorf—Tasdorf
Ausf.: Herm. Streubel, Berlin

tragt die Stdrke des im Mischungsverhéltnis von 1:7 her-
gestellten Unterbetons 5—10 cm. Der Oberbeton im
Mischungsverhiltnis von 1:2:2 ist durchweg 5 cm stark.
Fir den Beton wurde im allgemeinen fiir beide Schichten
hochwertiger Zement genommen. FEinige Strecken jedoch,
die bereits nach kiirzester Zeit wieder befahren werden
mufliten, wurden mit Novo-Zement der Fa. Thyssen
hergestellt.

Um den auf den Kraftwagen ungiinsti¢ wirkenden Ein-
fluB von in gleichen Abstinden angeordnelen Querfugen zu
vermeiden, wurde ein Wechsel der einzelnen Feldlingen in
den Grenzen von 8—12 m vorgenommen. Die Fugen selbst
wurden im Unterbeton mittels Asphaltpappeinlage her-
gestellt. Im Oberbeton wurden die Fugen nachtriglich in
den frischen Beton eingeschlagen und mit einem Profileisen
nachgearbeitet. Spéter erfolgte dann das VergieBen der
Fugen mit Bitumen,

Die rationelle Arbeitsweise mit PreBluftstampfern fiir den
Unterbeton und mit StraBenfertigern erméglichte eine
durchschnittliche Tagesleistung von rund 380 m? StraBen-
decke. Die StraBe wurde in der Zeit vom 15. August bis
7. November 1929 von der Firma Herm. Streubel, StraBen-
bau G.m.b. H. Berlin, ausgefiihrt.

f) Stuttgart—Tiibingen bei Bebenhausen*)

Die guten Erfahrungen, die in den letzten Jahren in
technischer und wirtschaftlicher Hinsicht mit dem Bau von

*) Siehe Dipl.-Ing. F. Stéffler ,;Die BetonstraBe” Nr, 8 1930.
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Abb. 67 Hennickendorf—Tasdorf.

Ausf.: Herm. Streubel, Berlin



Abb. 68 Stuttgart—Tiibingen b. Bebenhausen
Auslv. : Ludwig Bauer, Stuttgart

BetonstraBen gemacht wurden, haben die wiirtt, StraBen-
baubehdrde veranlaBt, auch im vergangenen Jahre wieder
weitere BetonstraBlen zu bauen,

Unter diesen verdient vor allem eine Auslithrung auf
Grund der vorliegenden besonderen Verhiltnisse etwas
niher beleuchtet zu werden. Es handelt sich um die
StaatsstraBe Nr. 83 Stuttgart—Tiibingen, die etwa 500 m
oberhalb von Bebenhausen in einer Lange von 1500-m und
einer Breite von 6 m in Beton ausgebaut wurde. Zu be-
achten ist hierbei, daB} dieser Strallenabschnitt in der Haupt-
sache durch waldiges Gelinde mit hohem Grundwasser-
stand fiihrt und wegen der dadurch verursachten Schiden
schon immer das Sorgenkind der Behérde war, Wie be-
deutsam diese ungiinstigen Untergrundverhiltnisse sind,
erhellt die Tatsache, daB bei einer Begehung der Beton-
straBenstrecke an verschiedenen Stellen beobachtet wurde,
wie durch raschfahrende Autos erzeugte Erschiitterungen
sich noch mehrere Meter seitwirts des StraBenkérpers stark
bemerkbar machten. Nach Angabe Ortskundiger soll die
seit vielen Jahrzehnten bestehende Strafe auf sumpfligem
Geldnde liegen, an dessen Stelle in fritheren Zeiten ein
See war.

In Auswertung der Erkenntnis, daB bei der Betonstralie
Unterhaching der mit Bewehrung versehene Teil sich besser
gehalten hat, als die unbewehrten Teile der Strafie und die
Untergrundsverhiltnisse .dort ganz dhnlich gelagert sind wie
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bei Bebenhausen, schlug die ausfithrende Firma Ludwig
Bauer, Stuttgart, vor, die BetonstraBe mit einer Armierung
aus Rundeisen zu versehen. Die Bauverwaltung hat sich
auch damit einverstanden erkldrt, vier Strecken von je
etwa 100 m Linge mit Armierung auszufiihren. Die Be-
wehrung besteht aus 4 bzw. 5 Rundeisen @ 10 mm in der
Querrichtung und 2 bzw. 3 Rundeisen @ 10 mm in der
Langsrichtung.

Andere Abschnitte zwischen den armierten Teilen der
BetonstraBe wurden ohne Mitteliuge hergestellt und schliel-
lich wurden rund 400 m mit einer Mittelfuge versehen, die
nach einem besonderen Verfahren hergestellt wurde. Die
Ausfiihrung der ganzen Decke erfolgte in 2 Schichten, und
zwar einer 8 cm starken Unterschicht und einer 5 cm
starken Deckschicht. 700 lfd, m StraBe wurden mit Port-
land-Jurament der Jura-Oelschieferwerke A.-G, in Holz-
heim und 800 1fd. m mit Portland-Zement der Portland-
Zementfabrik Blaubeuren Gebr. Spohn A.-G. betoniert. Der
Zementzusatz betrug fiir die Unterschicht 200 kg und fiir
die VerschleiBschicht 350 kg/m? fertigen Betons. Als
Zuschlagmaterial wurde fiir die Unterschicht Kalkstein-
schotter und Morinesand, fiir die Oberschicht Schwarzwald-
granit 8/18 und 18/35 mm mit Moréinesand verwendet.

Der Querschnitt der Fahrbahn ist dachférmig mit 2,5 Prozent
Seitenneigung und Ausrundung in der Straflenmitte aus-
gebildet. Querfugen wurden alle 12—15 m angeordnet und
als PreBfugen mit Pappeinlage hergestellt.

Fiir die Stampfung von Unter- und Oberschicht wurde
ein StraBenfertiger mit verstellbarer Stampfbohle verwendet.
Zur Aushildung der Mittelfuge wurde ein schmales Brett in
Héhe der Unterschicht auf dem Untergrund befestigt. Nach
Herstellung der Unterschicht wurde auf das Brett mittels
Doppelklammern eine Holzleiste aufgesteckt, iiber die mit
dem StraBenfertiger hinweg gestampft werden konnte. Die
Art der Herstellung der Mittelfuge ist der ausfithrenden
Firma durch Gebrauchsmuster Nr, 1103984 Klasse 19c
gesetzlich geschiitzt.

Die Ausfithrung der BetonstraBe erfolgte in der Zeit vom
5. August bis 10, September 1929. Die Nachbehandlung
wurde in iiblicher Weise durch Abdecken mit Tiichern und
Rohrmatten sowie Feuchthalten bis 14 Tage nach Fertig-
stellung vorgenommen. 3 Wochen nach Fertigstellung des
letzten StraBenteils wurde die Strafle dem Verkehr iiber-
geben; wihrend der Awsfithrung war die Stralle ganz ge-
sperrt, der Verkehr wurde ‘iiber Nebenstraflen umgeleitet.
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Durch die eingangs beschriebene verschiedenartige Aus-
fithrung einzelner StraBenabschnitte als Platten

a) ohne Armierung und ohne Lingsfuge,

b) mit Armierung und ohne Léangstuge,

c) mit Langsfuge,
wird es moglich sein, nach einiger Zeit iiber die Bewédhrung
der einzelnen Bauweisen Erfahrungen zu sammeln.

g) Altenwerder—Finkenwarder*)
Eine BetonstraBle im Marschgelinde der Unterelbe

Die durch die Elbarme Siiderelbe und Koéhlfleth bisher
vom grofen Verkehr abgeschlossene Elbinsel Finkenwéarder
hat im Jahre 1928 durch eine Eisenbahn- und StraBenbriicke
iiber die Siiderelbe bei Moorburg ihre erste feste Ver-
bindung mit dem Festland und dem StraBennetz des siid-
lichen Elbufers erhalten. Abgesehen von den vorwiegend
mit Klinkerpflaster befestigten OrtsstraBen der Insel-
gemeinden Altenwerder und PreuBisch-Finkenwérder und
Hamburgisch-Finkenwérder sind auf der Insel fiir Kraft-
wagenverkehr geeignete, befestigte StraBlen nicht vorhanden.

Der einzige nur mit Kohlenschlacke befestigste Ver-
bindungsweg von Altenwerder naeh Finkenwirder und dem
dieser Ortschaft vorgelagerten, in starker Entwicklung be-
griffenen Hafen- und Industriegebiete liegt nicht sturmflut-
frei vor dem Winterdeich und wird durch die meist mehrere
Male im Jahre besonders bei nordwestlichen Winden
wiederkehrenden Sturmfluten immer mehr oder weniger
stark beschiddigt. Er gentigte daher trotz hoher Unter-
haltungskosten schon.dem Nachbarortsverkehr der drei Ge-
meinden nicht mehr und war der mit dem Festlandanschluf3
der Insel verbundenen und der noch zu erwartenden Ver-
kehrssteigerung noch weniger gewachsen,

Die Aufgabe war also, eine befestigte StraBle zu schaffen,
die den Angriffen der Sturmfluten ohne erhebliche Be-
schidigungen Widerstand leistet, im Notfalle bei leichtem
Hochwasser einen gefahrlosen Fuhrverkehr gestattet, jeden-
falls aber nach Verlaufen der Flut in kiirzester Zeit wieder
befahrbar wird. Eine sogenannte leichte Fahrbahnbefesti-
gung kam unter diesen Umstéinden nicht in Frage.

Erstklassiges und sorgféaltig hergestelltes Granitreihen-
pflaster schien geeignet, mulite aber nach den Erfahrungen
mit anderen dem Hochwasser ausgesetzten.Strallen gegen
die Spiilwirkung des stromenden Wassers durch Fugen-
verguBl geschiitzt und seitlich durch kréiftige Bordsteine in
Beton gesichert werden,. Fiir Beton sprachen in technischer

*) Siehe Landesbaurat Wiese, Liineburg, ,Bautechnik” 1930,
Heft 14,
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Hinsicht bei den gegebenen Untergrundverhéltnissen
(Marschboden) die giinstige Druckiibertragung der fugen-
losen, starren Deckenplatte, ihre geringen Angriffspunkte
fiir strémendes Wasser und die groBe zusammenhidngende
Masse der einzelnen Felder.

Wenn trotz dem durch die Eigenart dieses Baustoffes be-
dingten, scheinbar erhdhten Wagnisse die Entscheidung zu-
gunsten des Betons fiel, so war dafiir auch in diesem Falle
die Kostenirage ausschlaggebend. Eine aul Grund genauer
Bedingungen und Unterlagen durchgefithrte Ausschreibung
fiir die etwa 2300 m lange Ausbaustrecke einschlieBlich der
erforderlichen, nicht sehr umfangreichen Erdarbeiten hatte
namlich folgendes Ergebnis:

Reihenpflaster, 3,5 m breit, schwedischer Granit
III. Klasse in Kiesbettung ohne FugenverguB, auf der
durch den Deich geschiitzten Seite mit Tiefbord, auf
der ungeschiitzten Seite mit Hochbord in Beton

RM 210 000,—
oder rd. RM 26,— pro m?

Betondecke, 3,5 m breit, 20/25 cm stark, mit leichter
Eisenbewehrung im Unterbeton RM 140 000,—
oder rd. RM 17,50 pro m”

Hiervon entfielen etwa 14,50 RM/m? auf die eigentliche
Betondecke. (Die tatsichlichen Gesamtkosten der Aus-
fiilhrung in Beton haben sich auf etwa RM 142 000
belaufen.)

MaBgebend fiir den so erheblich giinstigeren Preis der
Betonausfithrung war, daB nach eingehenden Erérterungen
mit der ausfiihrenden Firma Robert Kieserling, Altona/Elbe,
und der Bauberatungsstelle Hannover des Deutschen
Zement-Bundes auf einen besonderen Unterbau der Beton-
decke verzichtet und die vorhandene, durchschnittlich
1530 cm starke und durch lingeren Verkehr eingefahrene
Schlackendecke als ausreichende Trenn- und Entwésserungs-
schicht gegen den Kleiboden des Untergrundes angesehen
wurde. Fiir beide in Vorschlag gebrachten StraBendecken,
Pflaster und Beton, wirkten die durch ungiinstise Wasser-
verhdltnisse und schwierige Transportverhdltnisse auf der
Baustelle selbst bedingten hohen Anlieferungskosten ver-
teuernd. '

Der auszubauende Weg verlduft fast in seiner ganzen
Linge unmittelbar am FuBe des Sommerdeiches und ist
durch diesen auf der einen Seite gegen unmittelbaren
Wasserangriff geschiitzt, Aus diesem Grunde und um den
obenerwihnten Schlackenunterbau auszunutzen, sowie zur
Vermeidung kostspieliger Erdarbeiten wurde auch die
Betonbahn dicht am.°Deichfufl entlang gefiihrt. Nur an
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einer Stelle, etwa in der Mitte der Ausbaustrecke, mufite
der Deich verlassen und zur Abflachung einer zu scharfen
Kurve ein kurzes Dammstiick neugeschiittet werden.

Die zur Verfiigung stehende Bausumme zwang leider zur
Beschriankung der Fahrbahnbreite, die auf 3,50 m, das in
der Provinz Hannover fiir einspurige Fahrbahnen auf Land-
strale zweiter Ordnung {ibliche MaB, festgelegt wurde.
In den schdrferen Kurven ist die Fahrbahn von vornherein
an der Innenseite auf 4 m verbreitert worden.

Die Stirke der Betonplatte betridgt in der Mitte 20 cm,
davon 5 cm Oberbetonstirke, mit deichwirts gelegenen
Randverstarkungen von 5 cm, Der duBere, nicht durch den
Deich geschiitzte Rand ist durch Verstirkung der 20 cm
starken Decke mit einem  gleichfalls mit ihr hergestellten,
durchgehenden Léngsbalken, 15X15 cm, gegen Unter-
spiilungen besonders gesichert,

Die Feldweite wurde mit Riicksicht auf die Beschaffen-
heit des Untergrundes auf 8 m begrenzt, die Fugen wurden
im Unterbeton durch Zwischenlagen doppelter ungesandeter
Pappe hergestellt, im Oberbeton durch oben 8 mm starke
konische Fugeneisen, die vor dem Abbinden des Zementes
herausgezogen wurden. Nach dem Erhidrten wurden die
Fugen mit VerguBmasse ausgefiillt (sieche Abbildung
Fuge ,,H").

Fiir den Unterbeton wurde Elbtravekies mit 250 kg Port-
landzement, Marke ,Breitenburg”, je m® fertigen Betons
verwendet, fiir den Oberbeton roter sichsischer Granit in
vier Kérnungen und Syntolith, ein Kunstprodukt der

<

Abb. 70 Ailtenwerder—Finkenwidrder
Materialbeféorderung aus 30-t-Schuten
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Abb. 71 Altenwerder—Finkenwirder
Materiallager- und Mischplatz an der bei Ebbe wasserfreien Aue

I. G, Farben, in drei Kofngrijﬁen zwischen 2 und 30 mm und
350 kg Zement je m® fertigen Betons, Die Kornzusammen-
setzung geschah nach der Fuller-Kurve.

Sédmtliche Baustoffe wurden auf dem Wasserwege in
300-t-Kdhnen durch den Kohlfleth angeliefert, muBBten aber
zur Weiterbeférderung durch die Aue und Kleine Elbe, was
nur bei Flut geschehen konnte, auf 30-t-Schuten geleichtert
werden, Die Baustoffe wurden aus den Schuten durch

Abb. 72 Altenwerder—Finkenwiérder
Verarbeiten des Betons mit Prefluftstampfer und Handstampfbohle
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mechanische Férderbdnder geléscht, an den entsprechend
dem Baufortschritt verlegten Loschplatzen gelagert und
maschinell gemischt.

Die Beforderung des Mischgutes zur Baustelle geschah
durch Feldbahnwagen. Fiir die Verdichtung des Unter-
und Oberbetons wurden PreBluftstampfer verwendet. Das
Nachstampfen geschah durch eine {iber die ganze StraBen-
breite reichende Handstamptbohle von 15 cm Breite, die von
4 Mann bedient wurde.

Abb. 73 Altenwerder—Finkenwidrder
Ausf.: Rob. Kieserling, Altona/E.

Samtliche Arbeiten wurden durch die Firma Robert
Kieserling, Altona/Elbe, ausgefiihrt, die mit den Vorarbeiten
am 15. August, mit den Betonarbeiten am 27, August 1929
begann. Am 15, Oktober waren die Arbeiten trotz 5tigiger
Unterbrechung durch Hochwasser entsprechend den Aus-
schreibungsbedingungen fristgemill beendet.

Die Bauarbeiten wurden, wie schon erwidhnt, in den
Tagen vom 20. bis 25. September 1929 durch iiberraschend
einsetzende Sturmfluten unterbrochen, welche die StraBe
und die Materiallagerpldtze unter Wasser setzten, Der bis
dahin fertige Teil der Betonbahn wurde bis auf einige am
Vortage hergestellte Felder in keiner Weise beschédigt.
Die zuletzt genannten Felder wurden sofort sachgemil
instandgesetzt, FEine weitere ebenfalls mit starkem Sturm
und entsprechendem Wellenschlag verbundene Flut setzte
die fertige StraBe ermeut Mitte Dezember 1929 mehrere
Tage unter Wasser. Besonders das Uberfluten und das
Riickebben geschieht unter gréBter reilender Wirkung des
Wassers. Die Uberschwemmung richtete an dem unmittel-
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Abb. 74 StraBenrampe (GroBpflaster) von der tieferliegenden
BetonstraBe Altenwerder—Finkenwirder zur DorfdeichstraBe
Altenwerder nach dem Hochwasser Dez. 1929

bar an die Betonbahn anschlieBenden Reihenpflaster der
zur Ortschaft Altenwerder hinauffiihrenden Rampe erheb-
lichen Schaden an. Auch eine kurze, mit Riicksicht auf die
Zuginglichkeit eines darunterliegenden Sieles mit Reihen-
pflaster versehenen Zwischenstrecke wurde durch Ausspiilen
der Fugen und durch Sackungen stark beschddigt und
muBte groBtenteils umgepflastert werden. Die Betonbahn
wurde zwar mit Schlamm bedeckt, aber an keiner Stelle

Abb. 75 Ubergang vom GrofBipflaster zur BetonstraBe Altenwerder—
Finkenwédrder nach dem zweitgn Hochwasser im Dez. 1929
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Abb. 76 Altenwerder—Finkenwérder. Nach dem 2zweiten Hoch-
wasser im Dez. 1929. Befahrungsmdéglichkeit schon wihrend des
zuriicktretenden Hochwassers

irgendwie beschddigt oder unterspiilt. Sie konnte, noch
teilweise unter Wasser, von den einheimischen Fuhrwerken
schon wieder befahren werden. In spiterer Zeit sind noch
weitere Hochfluten iiber die Stralle gegangen, ohne daf die
Betondecke beschiddigt wurde. Die Strafle hat also vor-
laufig in dieser Beziehung die an sie gestellten besonderen
Erwartungen weit {ibértroffen.

h) Vaihingen—M@éhringen (Wiirtthg.), km 2,406-—3,108

Dieser Betonbelag wurde durch die Firma Moll, Miinchen,
ausgefiihrt und zwar in der Zeit vom 17, August 1929 bis
5. September 1929; die Verkehrsiibergabe erfolgte am
5. September 1929 durch den Bauherrn, das StraBen- und
Wasserbauamt Stuttgart-Cannstatt.

Man hatte hier wiederum die zweischichtige Bauweise
gewihlt, bei der die Unterschicht 10 cm stark, die Ober-
schicht 5 c¢cm stark ausgefiihrt wurde. Die Mindestdecken-
stirke betrdgt iiberall 15 cm, die am Rande voutenartig
durch einen Ubergang von 40 cm Lénge auf 20 cm verstiarkt
ist, Die dachférmige Querneigung war zu 2,5 Prozent fest-
gesetzt worden, wobei man in der Mitte eine Ausrundung
auf 1,20 m Breite vorgesehen hatte, Die Decke konnte
ohne weiteres aufgebracht werden, da der Unterbau durch
das StraBen- und Wasserbauamt in eigener Regie vor-
bereitet worden war.
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Vorgeschrieben waren als Zementzusatz f{ir den Unter-
beton 250 kg, fiir den Oberbeton 380 kg Zement pro m?®
fertig verarbeiteten Beton. Zur Verwendung kam auch hier
lediglich Blaubeurer Zement vom Werk Gebr. Spohn. Den
fritheren Erfahrungen entsprechend war ein sehr niederer
Wasserzusatz gewéhlt worden, so da der Beton ziemlich
trocken verarbeitet werden konnte (Wasserzement-
faktor 0,5). Die Zuschlagstoffe waren auch hier sorgfiltig
ausgewdhlt und gereinigt worden.

Der Unterbau enthielt:

Pleinfelder Natursand . . . d. Kérnung 0—3 mm
Kalkgrus und Kalkschotter 6—10 |,
aus d. Werk Dagersheim d. w { gk
Fa. Baresel, Stuttgart )= CEAER S
und der Oberbeton:
Quarzsand aus dem Werk
Reichertshausen d, Fa. Moll 2 0l R
Pleinfelder .Natursand . . . r 0—3
gebr, Quetschriesel aus
Reichertshausen . . . . o Brgtis
Quarzgrus d. Fa. Sporer,
Viechtach (Bay. Wald) . . e 8—15.

Porphyrsplitt (aus d. Werk
Schriesheim der Porphyr-
verkaufsstelle Heidelberg) . i 15225 v/

Die Zusammensetzung der Koérnungen erfolgte nach dem
Prinzip des Hohlraumminimums unter Verwertung der Er-
fahrungen der Firma Moll, beim Bau der BetonstraBe Niirn-
berg-Feucht. Die Wiirfeldruckfestigkeiten betrugen nach
21 Tagen ca. 420 kg/cm? fiir den Oberbeton.

Wie bei Herstellung der Niirnberger StraBe erfolgte auch
in diesem IFalle die Betonherstellung in zentraler Misch-

Abb. 77 Feuchthaltung des frischen Betons
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Abb. 78 KreisstraBe Deilinghofen—Hoénnetal (Landkreis Iseriohn)
Ausf.: Deutsche Solidititcentrale Aug. Lindemann, Kéin



Abb. 79 Wentorf b. Hamburg (alter Zustand)

Abb. 80 Wentorf b. Hamburg. Ausf.: Rob. Kieserling, Altona/E.
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Abb. 81 Rahlstedt/Holstein. Ausf.: Herm. Streubel, Berlin

anlage durch einen 7501 Sonthofener Zwangsmischer und wurde
der Beton durch Lastkraftwagen der Arbeitsstelle zugefahren.
Um der Entmischungs- und Abbindegefahr zu begegnen, wurden
Spezialfahrzeuge der ausfithrenden Unternehmung benutzt
(luftbereifte Dreiachser). Schalung und Einbauart waren die
niamlichen wie beim Einbau der Betonstrecke Niirnberg-
Feucht (PreBluftstampfung in Verbindung mit Maffei-
StraBenfertiger). Auch die Fugenanordnung war die gleiche,
mittlere Lingsfuge mit gegenseitig je 40 cm versetzten

Abb. 82 Rahistedt/Holstein. Ausf.: Herm. Streubel, Berlin
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Abb. 83 Hover b. Hannover. Ausf.: Rob. Grastorf, Hannover

Querfugen in 9 m Abstand. Lediglich an einer Stelle wurden
auf amtlichen Wunsch einige Fugen ganz durchgehend her-
gestellt. Das Ausfiillen der Fugen erfolgte mit Palesit-
Schmelzmasse der Firma Paul Lechler, Stuttgart.

Auf die Nachbehandlung des eingebrachten und erhirteten
Betons wurde besondere Sorgfalt verwendet. Im iibrigen
waren die VorsichtsmaBiregeln die gleichen, wie bei dem
BetonstraBenbau Niirnberg-Feucht. Besonderer Erwidhnung
bedarf vielleicht noch der Umstand, dal durch starke Ge-

Abb. 84 Héver b. Hannover. Ausf.: Rob. Grastorf, Hannover
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Abb. 85 Borsum—Asel im Kr. Hildesheim
Ausf.: Molders & Cie., Hildesheim

witterregen einige Felder unmittelbar nach Herstellung ver-
waschen wurden und heute nunmehr eine rauhere Ober-
flaiche aufweisen.

2. STADTSTRASSEN

Im stidtischen StraBenbau wird meist eine
andere Aufgabe als im LandstraBenbau gestellt. Dauerhafte
StraBen sind in den Stddten, bis herab zu den kleinsten,
schon seit Jahrzehnten die Regel. Ihre Lebensdauer ist aber
vielfach schon seit Jahren abgelaufen, so daB die Not-
wendigkeit einer Erneuerung in groffem Umfange besteht.
Meist handelt es sich darum, fiir lingst iiberaltertes GroB-
pflaster Ersatz zu schaffen. Dafiir kommt entweder der
Einbau neuen GroBpflasters oder aber eine der sog. meu-~
zeitlichen StraBenbefestigungsarten in Frage, d. h. von Klein-
pflaster, Asphalt oder Beton. In zweiter Linie kommt erst
das Aufbringen eines . Uberzuges auf das liegenbleibende
Pflaster — eines sog. Teppiches — oder einer stirkeren
Schicht aus Asphalt oder Beton, Fiir die stidtischen, meist
in AuBenbezirken liegenden Strafien, die noch eine wasser-
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gebundene Schotterdecke besitzen, sind hinsichtlich ihrer
Neubefestigung die gleichen Gesichispunkte maBgebend wie
fiir LandstraBen.

Eine PflasterstraBe kann als erneuerungsbediirftis an-
gesehen werden, wenn die Steine stark abgenutzt, die Képfe
abgerundet sind und durch Verbreiterung der Fugen der
feste Zusammenhalt verlorengegangen ist. Wenn in den
Stiadten, besonders in den kleineren und mittleren, noch
viele solcher StraBen liegen, so ist das kein Beweis dafiir,
daB sie noch nicht erneverungsbediirftig sind, sondern nur
ein Zeichen der Geldknappheit der kommunalen Ver-
waltungen, Der Ersatz durch neues GroBpflaster kommt
wegen der hohen Kosten nur in den seltensten Fallen, bei-
spielsweise fiir ganz schwer belastete LadestraBen, Zufuhr-
straBen zu Giiterbahnhéfen usw., in Frage. Auch hier ist
man bemiiht, dem Pflaster fiir lange Zeit eine ebene Ober-
fliche durch VerguB der Fugen mit Pflasterkitt oder besser
mit Zementmértel zu erhalten. Die ebene Oberfliche ist
im stddtischen StraBenbau von wesentlich gréBerer Be-
deutung als auf den LandstraBen, Fiir beide Arten von
StraBlen gilt gemeinsam, daB eine ebene Fahrbahn dem
Verkehr Erleichterungen gewihrt, die nicht zu unterschitzen
sind. Durch die Erleichterungen entstehen Ersparnisse an
Beférderungskosten von 25 Prozent und mehr. Fiir die An-
wohner stiddtischer Strafen bringt die Ebenheit der Fahr-
bahn aber noch die Annehmlichkeit der Gerduschlosigkeit
und Erschiitterungsfreiheit mit sich. Diese Eigenschaft is
also sehr wesentlich fiir die Beurteilung der Brauchbarkeit
einer Fahrbahndecke fiir Stadtstrafien. Volikommener und
billiger als durch den FugenverguB von Pflasterstrafien 148t
sich eine ebene Oberfliche durch Asphalt oder Beton
erzielen. Diese beiden Baustoffe finden im StadtstraSen-
bau daher auch immer groBere Verwendung. Der Asphalt
ist als Stampfasphalt in den GroBstidten altbekannt, Als
Walzasphalt und HartguBasphalt verdringt er langsam
seinen dlteren Bruder. Gleichzeitig beginnt der Beton sich
als Fahrbahndecke Eingang zu verschaffen, nachdem er
Jahrzehntelang in dieser Form nicht angewandt worden war.

Es ist ein Vorzug des Betons, dafl er eine Vielgestaltigkeit
zuldBt, wie kaum ein anderer Baustoff. Die verschieden-
artigen Verkehrs- und sonstigen &rtlichen Verhiltnisse be-
dingen ja verschiedene Ausfiihrungsweisen. Der Beton kann
den abweichenden Anforderungen leicht gerecht werden.
Besitzt die StraBe, wie vielfach in Wohnvierteln oder
AuBlenbezirken, noch eine Chaussierung, so dient diese als
Unterbau fiir eine nur 10 bis 15 cm starke Betondecke.
Liegt in der StraBe abgefahrenes, holpriges Pflaster, so kann
auch hier, falls die StraBenkrone entsprechend héher gelegt
werden kann, eine 10 bis 12 cm starke Betondecke die ge-

138



wiinschte ebene und dauerhafte Fahrbahn schaffen, Ist
man jedoch in diesem Falle in der Héhenlage beschrinkt
oder soll das Pflaster an anderer Stelle wieder verwandt
werden, so wird es ausgebaut, um durch eine 20 bis 25 cm
— in Ausnahmeféllen auch 30 c¢cm — starke Betonfahrbahn
ersetzt zu werden, Die gleiche Ausfithrungsweise wihlt
man im allgemeinen, wenn es sich um den génzlichen Neu-
bau einer StraBe handelt, Selten wird dann erst eine Pack-
lage eingebaut werden, wie sie bei fast allen anderen Bau-
weisen notwendig ist. Bei unzuverlissigem und wasser-
undurchldssigem Untergrund geniigt fast immer eine Kies-
bettung oder eine eingewalzte Schotterlage als Zwischen-
schicht, Tatsdchlich sind alle hier angefiihrten Ausfithrungs-
variationen zur Anwendung gelangt, was die Behauptung
von der Vielgestaltigkeit der Betonfahrbahn beweist. Die
grofte Rolle spielt der Ersatz des herausgerissenen Pflasters
durch eine starke Betondecke — mnicht zuletzt, weil bei
diesem Verfahren die Wirtschaftlichkeit, die verhiltnis-
méBig billige Herstellung, am ausgeprigtesten in Fr--
scheinung tritt. Unter diesen Verh#ltnissen sind die Anlage-
kosten aller anderen schweren Bauweisen stets betrichtlich
hoher. Hier sollten also nicht nur die technischen Vorziige,
sondern auch die geringeren Kosten einen stirkeren Anreiz
bieten, Stadtstrafien mit Beton zu befestigen,

a) KarlstraBe in Blaubeuren

Unter den zahlreichen 1929 ausgefiihrten BetonstraBen
nimmt die in diesem Jahre in Blaubeuren ausgefiihrte Beton-
straBe eine besondere Stellung ein insofern, als sie ein

Musterbeispiel fiir eine im Weichbild einer Stadt verlegten
BetonstraBle ist.

Weshalb der Stadtrat in Blaubeuren sich entschlossen hat,
den Ausbau der in Frage kommenden StraBle, der vom
Bahnhof in gerader Linie nach dem etwa 1 km entfernt
liegenden Stadtmittelpunkt fihrenden KarlstraBe, gerade
durch Aufbringen eines Betonbelages auszufiihren, wurde
durch mancherlei Griinde beeinflut. Einmal dadurch, daB
bereits vor einigen Jahren am Ortsausgang in Blaubeuren
schon eine Betondecke durch Dyckerhoff & Widmann ver-
lest wurde, mit der man sehr gute Erfahrungen gemacht
hat, zum anderen weil gréoBere Zementfabriken in nichster
Umgebung vorhanden sind, ferner die Besch.affung der not-
wendigen Zuschlagmaterialien leicht war und vor allem,
weil man sich auf Jahre hinaus Unterhaltungskosten dieser
StraBe, die einen sehr starken Verkehr aufzunehmen hat,
ersparen wollte, Ein wesentlicher Grund war auch der, daB3
man eine mdglichst erschiitterungsfreie Fahrbahndecke ver-
langte, die vor allem auch in Riicksicht auf die begrenzenden
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Gebaulichkeiten die bisher so lastige Staubplage voll-
kommen beseitigen muBte.

Auf Grund einer engeren Ausschreibung wurde am
27, Juni 1929 der Firma Ludwig Bauer, Eisenbeton-
Hoch- und Tiefbauunternehmung, Stuttgart, der Auftrag auf
Ausfiihrung einer Fahrbahndecke aus Beton im Zuge der
erwihnten KarlstraBe erteilt, Bei einer Fahrbahnbreite von
8,60 m betrigt die Linge 700 m,

Der Unterbau der alten Karlstrae bestand aus einer
alten, sehr ausgefahrenen Makadamdecke, die vor Her-
stellung der Betonstrae auigerissen und nach dem fiir die
BetonstraBe vorgesehenen Lings- und Quergelille ein-
gewalzt wurde. Wegen der im Langsgefalle der Strafle er-
forderlichen Anderungen muBten die alten Randsteine ent-
fernt »}md neu versetzt werden.

Die Herstellung der Betondecke erfolgte in 2 Schichten mit
einer durchgehenden Mitteliuge. Die Unterschicht erhielt
eine Stirke von 10 cm und die Deckschicht eine solche von
5 cm. Dér Zement wurde von der Portland-Zementfabrik
Blaubeuren, Gebr. Spohn A.G., geliefert. Der Zementzusatz
betrug fiir die Unterschicht 200 kg und fiir die Verschleif3-
schicht 350 kg/m® fertigen Betons. Als Zuschlagmaterial
wurde fiir die Unterschicht Mordnesand von Biberach und
Kalksteinschotter von der Firma Gebr. Spohn, fiir die Ober-
schicht Morinesand und Schwarzwaldgranit 8/18 und
18/35 mm verwandt. Die Fahrbahn hat von der Mittelfuge
aus nach beiden Seiten ein Gefille von 2,5 Prozent. Quer-
fugen wurden alle 15 m angeordnet. Diese Querfugen sind
an der Mittelfuge um ca 50 cm versetzt.

Abb. 86 Blaubeuren, KaristraBe. Ausf.: Ludwig Bauer, Stuttgart
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Die Ausfiihrung der StraBe erfolgte in 2 Teilen von je
4,30 m Breite. Zur Stampfung von Unter- und Oberschicht
wurde ein StraBenfertiser mit verstellbarer Stampfbohle
verwendet. Fiir die Mischung des Betons stand eine Sont-
hofener Betonmischmaschine zur Verfiigung, Der Beton
wurde von einer in einer SeitenstraBe eingerichteten Beton-
zentrale aus mittels Benzinzugwagen zur Verwendungsstelle
gebracht, Sehr viel Wert wurde auf eine gute Nach-
behandlung des Betons gelegt. Die Oberfliche der StraBe
wurde mit Tiichern und Rohrmatten abgedeckt und 14 Tage
lang nach Herstellung feucht gehalten.

Gleichzeitig mit der Herstellung der BetonstraBe wurde
eine eiserne Briicke iiber die Aach, bei der die Belageisen
stark angerostet waren, durch Eisenbeton verstirkt,

Die Austfiihrung der Betonstrafie erfolgte in der Zeit vom
20. Juli bis 8. August 1929, Am 1, September 1929 wurde
der Belag dem Betrieb iibergeben. Die BetonstraBe hat sich
bis heute tadellos gehalten; Anwohner und Benutzer sind
mit ihr sehr zufrieden. Die Betondecke wird allgemein als
eine wesentliche Verbesserung gegeniiber der fritheren
MakadamstraBe angesehen.

b) MilitdrringstraBe Koln

Die StraBle wurde gebaut von der Deutschen Soliditit-
Zentrale, August Lindemann, Kéln, in der Zeit von Ende
September bis Mitte November 1929, Auftraggeber war
das stadt. Tiefbauamt, Abtlg. StraBenbau. Die Linge der
StraBe betrdgt 1175 m, die Breite 6 m, also die ganze Fliche
7050 m?, Als Zuschlagstoffe wurden verwendet Basalt-Lava
verschiedener Kérnungen und Dolerit-Basalt, Als Unter-

Abb. 88 Wilh.-Erb-Strafie, Heidelberg
Hartsteinplattenbelag (35358 cm) auf 8 cm starkem Tragbeton
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Abb. 89 Schulgasse, Heilbronn. Ausf.: Koch & Mayer, Heilbronm

bau diente die vorhandene Chaussierung. Der Ausbau
wurde einschichtig mit einer Ausgleichschicht durchgefiihrt.
Die Querfugen wurden in Abstinden von 20 m eingeordnet
und mit dem Lindemann'schen Spezial-Kanteneisen ver-
sehen. Auf Anordnung einer Léngsfuge wurde verzichtet.

c) SallstraBe Hannover*)

Auf einen alten vorhandenen Unterbeton, der bei einem
fritheren Einbau als Unterbau fiir eine spadtere Decke ge-
dacht war, muflite eine einschichtige Betondecke auf-
debracht werden, deren Stirke durch die vorhandenen
Biirgersteige und Hochbordsteine begrenzt war, Deshalb

*) Vgl., Magistratsoberbaurat ~ Orthaus, . Verkehrstechnik"
Nr, 11/1930,
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wurde vorgesehen, daB die Betonstirke nicht geringer als
10 ¢cm wurde und die Tritthohe an den Hochbordsteinen
11 cm betrug. Der alte Unterbeton hatte ein parabel-
formiges Profil, wihrend die Betondecke ein beiderseitiges,
gleichmiBiges Gefille von 1:40 erhielt, abgesehen von der
mittleren Krone, die abgeflacht wurde, und einem gewissen
Teil in den Gossen, der stirkeres Gefélle zur schnellen
Entfernung des Oberflichenwassers erhielt. Es ergab sich
daher fiir die Betondecke stellenweise eine gréBere Stirke;
der anfingliche Plan an diesen Stellen eine Magerbeton-
ausgleichschicht einzubringen, wurde aus technischen
Griinden fallen gelassen.

Durch die Méglichkeit, mit einer verhdltnismidBig diinnen
Betondecke unter Einlage geschweiBten Stahldrahtgewebes
auszukommen, konnte auf wirtschaftlichste Weise eine
tadellose Deckenbefestigung erzielt werden, wie sie bei
anderen Befestigungsarten bei gleichen Geldmitteln nicht
geschaffen werden konnte. AuBlerdem wurde durch das
Einbringen des Stahldrahtgewebes in die diinne Betondecke,
die durch einen auf dem vorhandenen Unterbeton auf-
gebrachten Asphaltanstrich von diesem vollstdndig getrennt
wurde, wodurch die freie Beweglichkeit der Platte ge-
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Abb. 90 Stephansplatz, Hannover. Ausf.: Wayss & Freytag A.G.
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Abb. 91 BetonstadtstraBe in Miinster/W.

schaffen wurde, die Moglichkeit der etwaigen Rissebildung
eingeschrinkt; dies ist besonders bei StadtstraBen des
besseren Aussehens wegen immer erstrebenswert. Durch
die Gewebeeinlage wurde eine groBere Verteilung der auf
der StraBe rollenden Lasten erzielt und hierdurch ebenfalls
die Gefahr der Rissebildung eingeschrinkt. '

Die Gesamtfliche der neuen Betondecke umfafit 3650 m*,
Die: StraBenbreite betragt 12 m. Es wurde daher eine als
Ausdehnungsfuge ausgebildete Liangsfuge in Straenmitte

Abb. 92 Hannover, SallstraBe. Verkniipfen der Gewebebahnen



Abb. 93 Hannover, SallstraBe. Halbseitige Betonierung

angeordnet, bestehend aus einer 1X8 cm groBen steifen
Palesitplatte, die auf den alten Unterbeton aufgesetzt
wurde. Der verbleibende Freiraum von 2—3 cm wurde
nach Fertigstellung der Decke mit Palesit vergossen. In
Abstinden zwischen 8 und 10 m legte man die Querfugen,
die im unteren Teil mit doppelter Asphaltpappe und im
oberen Teil durch einen AsphaltverguB gemiB Abb.
Fuge ,H" gebildet wurden. Die Lage der Querfugen wurde
im besonderen so gewé#hlt, daB sie immer an Einldufen und
Einsteigschachten zu liegen kamen. AuBerdem wurde an

Abb. 94 Hannover, SallstraBe
Aust.: Beton- u. Monierbau A. G., Hannover
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die vorhandenen Hochbordsteine je eine 2 cm starke Aus-
dehnungsfuge aus Asphalt vor der Betonierung gegossen,
so daB die 48—60 m? groBen Betonplatten allseitig isoliert
waren und die freie Beweglichkeit gewéhrleistet wurde.

Das erdfeuchte Betongemenge, das durchweg aus hoch-
wertigem Oberbetonmaterial unter Verwendung von Diabas
aus Langelsheim bestand, wurde zundchst mit einem Setz-
maB von 3 cm, gerechnet von der Oberkante der end-
giiltigen Decke, eingestampit; man ging jedoch sehr bald
dazu iiber; fiir die oberste Betonlage einen freien Raum
von 4 cm Héhe zu schaffen, wodurch eine gréBere Gewahr
fiir bessere Einbettung des geschweiliten Stahldrahtgewebes
bestand, Die untere Betonlage wurde mit PreBluftstampfern
gestampit und hierauf sofort die Gewebestreifen auf-
gebracht. Die obere Betonlage verdichtete man lediglich
nach dem Abziehen mit einer Handwalze von 350 kg
Gewicht. Hierdurch wurde vermieden, daB sich das ein-
gelegte Gewebe in der Héhenlage verschob, was sehr leicht

Abb. 95 Hannover, Sallstrafie
Ausf.: Beton- u. Monierbau A. G., Hannover
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eintritt, wenn die oberste Betonlage nach Abdeckung der
Bewehrung nochmals durch PreBluftstampfer oder sonstige
Stampfer verdichtet wird, Das Drahtgewebe, das eine
Drahtstirke von 4,2 mm, eine Maschenweite von 15X 15 cm,
also ein Gewicht von 1,45 kg je m? hatte und in Rollen von
50 m Linge und 1,45 m Breite angeliefert wurde, legte man
in Streifen senkrecht zur Lingsfuge, also parallel zu den
Querfugen. Die einzelnen Gewebestreifen hatten demnach
beim Einbau eine Linge von 6 m, der halben StraBenbreite.
Um die durch die rollenméBige Anlieferung des Gewebes
bedingte Kriimmung zu beseitigen, wurden die Streifen
nach gewissem Geradebiegen mit der inneren Biegung nach
unten gdelegt und durch einige Biigel, die in den bereits
gestampften Beton eingetrieben wurden, erzielte man eine
gleichméBige Héhenlage des Gewebes.

Die einzelnen Streifen wurden nicht mit einer gegen-
seitigen Uberdeckung verlegt, was bedeutend ratsamer
gewesen wire, sondern gestoBen, und die Verbindung durch
etwa 5 mm starke fluBeiserne Drahtbiigel hergestellt. Diese
geraden Drahtbiigel besalen vor der Verkniipfung der
Streifen bereits an einer Seite einen Haken, wihrend der
andere Haken erst beim Einbau des Gewebes gebogen
wurde. Beim Stoflen der Streifen ist natiirlich darauf zu
achten, daB der gestoBene Eisenquerschnitt durch einen
entsprechenden Eisenquerschnitt der Verbindungsbiigel zum
mindesten voll ersetzt wird, da sonst in der Linie dieser
StoBe unbedingt zuerst etwaige Risse im Beton auftreten
konnen, wodurch das Einlegen des geschweiliten Stahldraht-
gewebes gewissermaflen illusorisch ist. Da das geschweilite
Stahldrahtgewebe auBlerdem” eine grofere ZerreiBifestigkeit
hat als das gewdhnliche FluBeisen der Verbindungsbiigel,
miilte sogar ein entsprechend gréBerer FEisenquerschnitt,
also eine gréBere Anzahl von Verbindungsbiigeln eingebaut
werden als an Gesamtquerschnitt gestofen wird. Am wirt-
schaftlichsten erscheint demnach unbedingt, die Gewebe-
streifen nicht zu stoBlen, sondern zu iiberdecken, wodurch
natiirlich derartige Verbindungsbiigel erspart werden, hin-
gegen lediglich die {ibliche Verkniipfung durch vereinzelte
sehr diinne Drdhte erforderlich ist.

Die Decke wurde von Mitte September bis Mitte Oklober
1929 gebaut. Das Wetter war — abgesehen von einigen
Regenschauern — fiir Herstellung von BetonstraBen sehr
giinstig, Die Ausfithrung lag in Hdnden der Beton- und
Monierbau A.-G., Hannover; die Bauaufsicht fiithrte seitens
des Auftraggebers Magistratsoberbaurat Orthaus vom Ver-
kehrsamt Hannover, dem die Bauberatungsstelle Hannover
des deutschen Zementbundes auch bei der Ausarbeitung
des Bauplanes zur Seite stand.
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Abb. 96 Stutigart, JahnstraBe (Geroksruhe-Stelle). Ausf.: Ludw. Bauer, Stuttgart




d) Stuttgart, JahnstraBe (Geroksruhe-Stelle)

Auf wiederholte Anregungen der an der Ausfithrung von
Betonstrallen interessierten Kreise hat sich das Stiadt, Tief-
bauamt Stuttgart im Frithjahr 1929 entschlossen, die erste
Betonstrafle in Stuttgart zur Ausfiihrung zu bringen. Ge-
wihlt wurde hierfiir die JahnstraBle, eine von der Geroks-
ruhe nach Degerloch fithrende HohenstraBe, und zwar ein
Stiick von ungefdhr 470 m Linge und 6 m Breite zwischen
Geroksruhe und Stelle. Die StraBe verlduft durchweg im
Wald. Eine Bebauung ist in absehbarer Zeit nicht zu er-
warten, und es werden deshalb auch keine Aufgrabungen
fiir Leitungen und dgl. erforderlich werden.

Auf Grund einer engeren Konkurrenz wurde am 1. Juli 1929
der Firma Ludwig Bauer, Eisenbeton-, Hoch- und Tiefbau
in Stuttgart, der Auftrag zur Ausfithrung der BetonstraBe
erteilt. Die Herstellung erfolgte in der Zeit vom 1. bis
11, Juli 1929. Der Unterbau der alten StraBe bestand aus
altem Makadam mit Oberflichen-Behandlung. Vor Aus-
fiihrung der Betondecke wurde die StraBe aufgerissen und
profilméBig mit Kalksteinschotter eingewalzt. Die Beton-
decke selbst besteht aus einer Unterschicht von 8 cm und
einer Verschleischicht von 5 cm Stirke. Fiir die Ober-
schicht wurde auf Wunsch des Stiddt. Tiefbauamtes Basalt-
schotter in verschiedenen Kérnungen gewdhlt. Als Binde-
mittel wurde Zement von der Portlandzementfabrik Blau-
beuren, Gebr. Spohn A.G. verwendet. Uber die zweck-
méiBigste Zusammensetzung der Zuschlagstoffe sind von der
ausfiihrenden Firma Untersuchungen an der Material-

Abb. 97 ProbestraBe Falkendamm—Liibeck
Ausf.: Blunck & Sohn, Liibeck -
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Abb. 98 Stuttgart, JahnstraBe (Geroksruhe-Stelle). Ausf.: Ludw. Bauer, Stuttgart




priifungsanstalt der Technischen Hochschule Stuttgart vor-
genommen worden. Die Betonstrale hat ganz geringes
Langsgefille und ein Seitengefille von 2% Prozent mit
einer Ausrundung in StraBenmitte. An den Réndern ist
je auf 50 cm Breite ein verstirktes Seitengefille vorgesehen,
um einen raschen Ablauf des Wassers herbeizufiihren,

Die Ausfiihrung der BetonstraBe erfolgte mit einem
StraBenfertiger in einzelnen Feldern von 12—15 m Lénge.
GroBe Sorgfalt wurde auf die Herstellung eines véllig
gleichméaBigen Betons und auf eine gute Nachbehandlung
desselben gelegt.

Die BetonstraBe wurde termingemif fertiggestellt und
drei Wochen spiter dem Verkehr iibergeben. Sie liegt bis
heute véllig rissefrei, der Beton ist durchweg von gleich-
miBig guter Beschaffenheit, Er bildet besonders fir den
Autoverkehr die denkbar beste Fahrbahn. Die Stadt-
behorden sowohl wie die die StraBe benutzenden Auto-
fahrer sprechen sich sehr lobend iiber die StraBe aus.
Letztere besonders auch deshalb, weil die hellfarbige Beton-
decke auch bei Nacht ein viel sichereres Fahren gewihr-
leistet als die anschlieBende Teerstrecke.

3. SONSTIGE FAHRBAHNBEFESTIGUNGEN IN BETON

AuBer den Land- und StadtstraBen, die dem allgemeinen,
Offentlichen Verkehr dienen, gibt es noch andere Fahr-
bahnen, die ebenfalls von Fahrzeugen befahren und daher
unter Beriicksichtigung der gleichen Gesichtspunkte ausge-
baut werden. In Frage kommen StraBen z B. auf Giiter-
bahnhéfen, auf Werk- und Industriegelinden, in Kranken-
hdusern, Viehhdfen usw. Auch dort liegt natiirlich das Be-
streben vor, méglichst dauerhafte StraBen zu schaffen.
Oben wurde bereits auf die groBe Wirtschaftlichkeit der
Betondecke bei der Neuanlage von StraBen hingewiesen.
Dieser Fall kommt auch hier fast immer in Frage. Ge-
rauschlosigkeit und Sauberkeit sind Anforderungen, die
man an derartige StraBen besonders stellt, Im folgenden
sollen einige Auslithrungsbeispiele beschrieben werden,

a) BetonstraBe der ,Berliner Verkehrs A. G.“

Die StraBendecken auf dem Gelinde der umfangreichen
Werkstattneubauten fiir die B.V.A.G., ehemals wAllgemeine
Omnibus A.G.” in Berlin-Treptow wurden im Friihjahr
1929 als BetonstraBen hergestellt. Entwurf und Bauleitung
lagen in Hénden des Herrn Reg.-Baumeisters Warthmiiller,
Architekt BDA, Den Auftrag erhielt die Beton- und
Monierbau A.G.

MaBgebend fiir die Wahl einer Betondecke waren in
diesem Falle nicht nur die guten VerschleiB- und Festig-
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Abb. 99 BetonstraBe der Berliner Verkehrs A. G.
Ausf.: Beton- und Monierbau A. G., Berlin

keitseigerischaften des Betons und’ die glinstige Preislage,
sondern vor allem die Formungs- und Anpassungsfiahigkeit
des Betons an die &rtlichen Verhiltnisse.

Der Untergrund besteht aus aufgefiilltem, 2 Jahre ab-
gelagerten Bauschutt. Die Decken von zahlreichen vor-
handenen Werkskandlen und Sammelgruben lagen ungeféhr
in Fahrbahnhéhe., Sie erhielten eine bis 5 cm starke eisen-
bewehrte Betonschicht als StraBendecke, deren Bewehrungs-
geflecht man mittels Rundeisenankern, die in die Kanal-
decken einbetoniert wurden, mit diesen verband,

Strafienbahngleise mit einer Weiche und Kurven durch-
Jaufen einen Teil der Fahrbahnen, und erforderten Sonder-
ausbildungen. Die Einbeziehung von Kandlen und Gleisen
in ein auBergewdhnliches Gefdllesystem der Oberflache
erschwerte die Ausfithrung. :

Die StraBendecken bestehen hier zum Teil aus recht un-
regelmiBigen Feldern. Da fiir guten OberflichenabfluB von
benzin- und o6lhaltigen. Abwissern gesorgt werden mubBte,
die Bahnen aber im ganzen waagerecht liegen, wurden
einzelne Entwisserungsfelder ausgebildet. Auf dem 16,60 m
breiten Teil wurden die Abldufe aus betriebstechnischen
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Abb. 100 BetonstraBe der Berliner Verkehrs A.G.

Erwigungen heraus in der Mitte angeordnet. Die Ent-
wisserungsfelder bilden also dort die Lehre fiir flache
Pyramiden, deren Spitze im Gully liegt. Die Seitenflachen
wurden meist 1:40 geneigt. 2 Lingsfugen und Querfugen
im Abstand bis zu 10 m zerteilen die StraBlendecke.
Betoniert wurde Feld iiber Feld. Die Gefélleschwierig-
keiten schalteten Arbeit mit dem StraBenfertiger aus.
Die im Durchschnitt 20 cm starke Unterschicht wurde
mit PreBlufthimmern erdfeucht eingestampft, die 5 cm

Abb. 101 BetonstraBe der Berliner Verkehrs A. G.
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Abb. 102 St. Bernwardkrankenhaus, Hildesheim
Ausf.: Mélders & Cie., Hildesheim

starke Oberschicht mit Handwasserwalze abgewalzt. Ab-
schweifend sei hier bemerkt, daB dieses Verfahren der
reinen Maschinenarbeit gegeniiber — wenn richtig aus-
geiibt — noch stets gleiche Giiteleistungen erreicht hat.
Bild 99 zeigt ein Feld in Arbeit. Das daneben noch
liegende Notpflaster wurde nach und nach mit dem Arbeits-
fortschritt entfernt.

Die Fugen wurden als Raumfugen ausgebildet und mit
Spezialmasse gefiillt. NaturgemdB machten die zahlreichen
Unterbrechungen der Fahrbahn héulige Zwischenschaltung
von Fugen notig.

Verarbeitet wurde nur normaler Portland-Zemeunt. Die
Oberschicht erhielt 400 kg Zement je m?® Festbeton, die
Unterschicht 210 kg. Als Zuschlagstoffe wurden verwandt:
fiir die Oberschicht Quarzporphyr, fiir die Unterschicht
Oderkies. Die Einzelkérnungen wurden im Verhiltnis:
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Abb. 103 BetonstraBe auf dem Gelidnde der Schiffswerft
Blohm & Vo8, K. G. a. A., Hamburg

59 Prozent 0/5 mm zu 41 Prozent 5/12 mm gemischt.
Laufende Wiirfeldruckproben ergaben nach 28 Tagen Festig-
keiten von i. M, We — 450 kg/cm?.

Der Bau wurde unter Aufrechterhaltung des Betriebes
ausgefithrt.  Einzelteile der Fahrbahn mufiten deshalb
schon 3 Tage nach Fertigstellung befahren werden, Ein

Abb. 104 Oels i. Schlesien, Elektrokarrenbahn im Reichsbahn-
ausbesserungswerk Oels. Ausf.: Rob. Kieserling, Altona/E.
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Abb. 105 Oels i. Schlesien, Elektrokarrenbahn im Reichsbahn-
ausbesserungswerk Oels. Ausf.: Rob. Kieserling, Altona/E.

starker Voll- und Luftgummiverkehr liegt auf der Strafe,
der durch Beanspruchungen eines Werkshofes, wie Schleifen
schwerer Teile und StéBe von Eisenkanten erhoht wird.

b) BetonstraBe beim neuen Uppenborn -Kraftwerk der Stadt.
Elektrizitatswerke Niiinchen bei Moosburg

Im Aultrage des Stddt. Elektrizititswerkes Miinchen
erbaute die Firma Moll 1929 eine ca. 1,8 km lange Strale
zur Verbindung des damals im Um- bzw. Erweiterungsbau
befindlichen Uppenborn-Kraftwerkes mit der Staatsstrafie
Moosburg—Landshut, welche durch sehr schwere Lasten
(Transformatoren, Maschinen etc.) befahren wird,

Diese StrafBle, die ebenfalls Betonbelag erhielt, wurde von
der Firma Moll in der gleichen vorbildlichen Weise wie die
oben beschriebenen BetonstraBen Niirnberg—Feucht und
Vaihingen—MG&hringen ausgefiihrt, Die mittlere Langsiuge
konnte jedoch wegen der geringen Breite der Strafle, die
ja nur 3 m betrdgt, entfallen.

¢) StraBen- und Hallenbefestigungen in Schlacht- und Viehhoéfen

Die Befestigung wvon StraBen und HallenfuBbéden in
Schlacht- und Viehhéfen erfolgte schon in fritheren Jahren
in groBem Umiange in Beton. In neuerer Zeit werden
nur noch in seltenen Fillen andere Bauweisen gewdhlt.
Neben wirtschaftlichen Erwéagungen spielen sanitdre
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Abb. 106 Stiddt. Kraftwerk Uppenborn/Miinchen
Herstellung der Betonzufahrtsstrafie

Abb. 107 Stadt. Kraftwerk Uppenborn/Miinchen
BetonzufahrtsstraBe zur Baustelle
Unterwasserkanal und Kiesaufbereitungsaniage
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Griinde die Hauptrolle bei der Wahl der Befestigungsweise.
Die fast vollig fugenlose Betonfahrbahn laBt sich schnell
und leicht reinigen. Der Beton widersteht ferner den An-
griffen der tierischen Substanzen, so daB er also von
unbegrenzter Lebensdauer ist. Die Steinpflasterstrafien sind
fiir den vorliegenden Zweck vollig unbrauchbar, weil sich
Infektionsstoffe, Bazillentriger usw. in den zahlreichen
Fugen festsetzen und nur schwer entfernen lassen. Teer-
und Asphaltstrafien zeigen bekanntlich gerade unter
schwachem Verkehr, wie er aul Viehhéfen gewohnlich in
Frage kommt, RiBbildung, werden nach Eindringen von
fliissigen Stoffen allmihlich zermiirbt und gewédhren in
diesem Zustande den Infektionsstoffen Unterschlupf. Wegen
der weniger starken Verkehrsbelastungen brauchen Beton-
fahrbahnen auf Viehhofen natiirlich haufig nicht in der sonst
{iblichen Stirke ausgefiihrt zu werden. Dadurch ist in
erhohtem MaBe . auch ihre wirtschaftliche Konkurrenz-
fahigkeit gegeniiber anderen Befestigungsarten gegeben.
Allerdings sollte man bei der Ausfithrung ganz besonders
darauf achten, daB spiteren RiBbildungen infolge un-
geniigender Tragfiahigkeit des Untergrundes usw, vor-
gebeugt wird. Betonbefestigungen in Schlacht- und Vieh-
héfen sind in Deutschland fast ausschlieBlich in Soliditit-
und Kieserlingbeton ausgefithrt worden.

Schlachthof Bochum.

Im stidt. Schlachthofneubau am Lébkerring in Bochum
fithrte die Firma Rob. Kieserling, Altona/Elbe, im Anschlufl
an vorjihrige Ausfithrungen, 2600 m? Betonbelag aus. Als
Zement kam Normalportlandzement ,,Anneliese” im Verein
mit Kieserling-Zement zur Anwendung. Der Ausban geschah

Abb. 108 Schlachthof Bochum. Ausf.: Rob. Kieserling, AltonalE.
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Abb. 109 Schlachthof Bochum. Ausf.: Rob. Kieserling, Altona/E.

zweischichtig, zu dem 20 cm starken Unterbeton im
Mischungsverhiltnis 1:8 wurde Rheinkies, zu dem 5 cm
starken Oberbeton im Mischungsverhdltnis 1:4 Hartsplitt
und Rheinsand als Zuschlagsmaterial verwendet.  Als
Untergrund war Lehm vorhanden, der z. T, aufgefiillt war.
Es wurde deshalb zunidchst eine 10 ecm starke Schicht
Kesselasche und Hochofensplitt aufgebracht und fest ein-
gewalzt und der Beton auBlerdem pro m? mit 1,8 kg
BR. E. 7 mm pro lid. m kreuzweise) armiert. Als Fugen
wurden angeordnet eine Léngsfuge in der StraBlenkrone
und Querfugen in 6—8 m Abstand. Alle Fugen erhielten
im Unterbeton eine FEinlage aus doppelter ungesandeter
Dachpappe, im Oberbeton wurden sie mit Vergullmasse
ausgegossen. Die Ausfiibrung fiel in die Monate Januar
bis April 1929, die Inbetriebnahme folgte jeweils nach
28 Tagen.

Letmathe i. W. Schlachthof.

Im Auftrage des Schlachthof-Zweckverbandes Hohen-
limburg-Letmathe, erstellte die Firma Robert Kieserling,
Altona/Elbe, im Schlachthof Letmathe i. W. 3041 m? Hallen-
befestigung in Beton. Zur Herstellung des Betons wurde
verwendet Normal-Portlandzement und Kieserling-Zement,
als Zuschlagsmaterialien bester Hartsplitt, Rheinkies und
Sand. Die Ausfithrung geschah auf vorhandenem Beton-
untergrund in einer Spezialoberschicht 4 cm stark,
Mischungsverhiltnis 1:3 und einer Ausgleichschicht, nach
Bedarf, 2—3 cm stark, Mischungsverhéltnis 1:8. Der
Unterbeton wurde ‘erdfeucht, der Oberbeton plastisch ein-
gebracht. Die Fugen wurden nach Bedarf angeordnet und
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Abb. 110 ‘Seegrenzschlachthof Lu

beck. Ausf.: Blunck & Sohn, Liibeck



mit bitumindser VerguBmasse vergossen. Die Arbeiten
wurden in der Zeit von Mitte April bis Anfang Juli 1929
durchgefiihrt.

d) Flughafenbefestigungen'

Fiir die geeignete Wahl der Befestigungsart von Flug-
hdfen sind annihernd die gleichen Gesichtspunkte maB-
gebend, wie fiir die Befestigung von AutomobilstraBen.
Hierin ist der Grund zu suchen, weshalb mit der zuneh-
menden Bedeutung des Flugzeugverkehrs der Beton auch
zur Befestigung von Startbahnen, HallenfuBbéden usw.
allgemein auf den groBeren Flughidfen Verwendung ge-
funden hat. Die anfingliche Befiirchtung, daB der Sporn
am Schwanz des Flugzeuges den Beton beschidigt, erwies
sich als véllig grundlos. Der Beton hat sich auf Grund der
giinstigen Erfahrungen der letzten Jahre als Flughafen-
befestigung ein weiteres, aussichtsreiches Feld erobert.
Auch Betonplattenbelag auf Unterbeton hat sich bisher gut
bewdhrt. Es wurden . bereits Betonbefestigungen auf
folgenden deutschen Flughifen gebaut:

Berliner Zentral-Flughafen Tempelhof,

Startbahn der Junkerswerke in Dessau,

Flughafen Halle-Leipzig bei Schkeuditz,

Flughafen Liibeck-Travemiinde,

Flughaten Oberwiesenfeld-Miinchen,

Flughafen Frankfurt a. M.,

Flughafen GieBen,

Flughafen Erfurt,

Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel,

Flughéfen Norderney, Borkum, Hannover u, Osnabriick,

Die bemerkenswerteste Ausfiihrung im Jahre 1929 ist die
Befestigung auf dem Flughafen Miinchen-Oberwiesenfeld.

Abb. 111 Flughafen Miinchen-Oberwiesenfeld
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Abb. 112 Flughafen Miinchen-Oberwiesenfeld

Flughafen Miinchen-Oberwiesenfeld.

Mit dem Ausbau des Flughafens Miinchen-Oberwiesenfeld
im Jahre 1929, der sich in Riicksicht auf den von Jahr
zu Jahr steigenden Flugverkehr notwendig machte, sollte
auch eine neuzeitliche Startbahn geschaffen werden.

Nach den bisherigen Erfahrungen erwies sich ein in Beton
ausgefiihrter Flugzeugstartplatz am wirtschaftlichsten, so
daB eine solche cAusfithrung auch durch Stadtratbeschlufl
vorgesehen wurde. Am 13. September 1928 wurde der
Firma Karl Stéhr, Unternehmung fiir Hoch-, Tief- und
Eisenbetonbau in Miinchen, die Bauausfithrung des Start-
platzes auf dem Flugplatz Oberwiesenfeld iibertragen. Die
Bauarbeiten begannen Anfang Juni 1929 und waren gegen
Ende Juli 1929 vollendet.

Die dem Leistungsverzeichnis zu Grunde liegenden Aus-
fithrungsweisen waren zweierlei Arten und zwar:

1, Herstellen einer Decke, bestehend aus einer 12 cm
starken Unterlagsbetonschicht M. 1:10 mit darauf
verlegten Kunststeinplatten 6,5/35/35 cm, und

2. Herstellen der bereits in 1. beschriebenen Unterlags-
schicht mit dariiber aufgebrachter Hartsteinbeton-
oberschicht M. 1 : 4, bestehend aus Granitsplitt, Granit-
grus, Pleinfelder Sand und hochwertigem Portland-
zement, in einer Stirke von 6 cm,

wobei letztere Art wegen seiner Billigkeit zur Ausfithrung
bestimmt wurde.

Den Betonierungsarbeiten vorausgehend mufte eine Fliche
von rd, 11000 m? ausplaniert, bzw. mufBiten ca. 6000 m*

1 163



Abb. 113 Flughafen Miinchen-Oberwiesenfeld -

Humus und unbrauchbares Material bis zum Anschnitt von
Kies abgehoben und abtransportiert werden; hernach wurde
das so geschaffene Planum mit einer 16 t schweren Dampf-
walze unter Einschwemmen mit Wasser eingewalzt.

Zur Durchiiihrung der darauffolgenden Betonierungs-
arbeiten fiir eine Fliche von ca. 3000 m? wurde ein Greif-
bagger zum Aufladen des bendtigten Betonkieses eingesetzt,
Die Kiesgrube war 700 m von der Baustelle entfernt, Der
Kiestransport geschah mittels 3 Zugsgarnituren. Zur Her-

Abb. 114 Flughafen Miinchen-Oberwiesenfeld
Ausf.: Karl Stohr, Miinchen
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Abb. 115 Flughafen Liibeck-Travemiinde.

L AN T

Teilstiick-Ausf.: Rob. Kieserling, Altona E.



Abb. 116 Flughafen Norderney, Wagenauffahrt
Ausf.: Rob. Kieserling, Altona/F.

stellung des Betons wurde eine Raupenbetonmischmaschine
(Rex Paver 27 E, Fabrikat Chain Belt Company, Milwaukee
U.S.A) mit 600 1 Trommelinhalt verwendet. Zur FEr-
zielung einer guten Oberfliche wurde ein StraBenfertiger
(Ord Concrete Road Finisher) ecingesetzt.

Der Vorgang bei den Betonierungsarbeiten selbst war
genau der gleiche wie bei Ausfiihrung von BetonstraBen.
Der Startplatz wurde in Streifen von 6 m Breite (ent-
sprechend der Spurweite des Fertigers) abgeteilt, die jedoch
voneinander einen Abstand von 0,80—1 m hatten. Diese
Streifen wurden begrenzt von eisernen Schalungen, die
gleichzeitig als Fahrschienen fiir den Fertiger dienten.
Nach geniigender Erhédrtung des Betons wurden die Seiten-
schalungen entfernt, die Beton-Lingsflichen mit dreimaligem

Abb. 117 Flughafen Norderney. Ausf.: Rob. Kieserling, Altona/E.
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Abb. 118 Fiughafen Libeck-Travemiinde
Ausf.: Blunck & Sohn, Liibeck, W. Torkuhl,

Liibeck, und Rob. Kieserling, Altona/E.




Teeranstrich versehen, der 0,80—1 m breite Zwischen-
streifen ausbetoniert und von Hand mit einer Latte ab-
gezogen. AulBlerdem wurden in allen Feldern in Abstinden
von ca. 12 m Dehnungsfugen in der bei BetonstraBen
tiblichen Weise durch Einlegen von Teerpappe gebildet.

e) Betonfahrbahnen fiir sportliche Zwecke

Fiir die Anlage von Automobilrennbahnen hat der Beton
in neuerer Zeit vielfach Verwendung gefunden. Wenn die
SchotterstraBen schon der ungeheuer zerstéorenden Wirkung
der Kraftwagen als Verkehrsmittel nicht mehr genug Wider-
stand leisten konnten, so galt dies in erhéhtem MaBe gegen-
iiber den Rennwagen, weil die groBen Geschwindigkeiten,
rasches Abbremsen, Schleudern usw. noch vermehrte An-
spriiche stellen, Anlage und Ausmafle von Rennstraflen im
allgemeinen, sowie deren Oberflichenbeschaffenheit miissen
nach dem Grundsatz gréBter Fahrsicherheit behandelt
werden, Breite, Kriimmungsradius und Quergefille er-
fordern besondere Aufmerksamkeit, Die Oberfliche muf
stets folgende Eigenschaften besitzen: eben, griffig, staub-
frei und trocken. Eine Fahrbahndecke, die alle diese Vor-
zlige miteinander vereint, ist die Betonstrafe.

Motorradrennbahnen und Radrennbahnen sind schon von
je her mit Vorliebe in Beton ausgefiihrt worden, von denen
als neueres Beispiel die Rennbahn der Bayerischen Motoren-
Werke, Miinchen, in 2 Abbildungen gezeigt wird.

Abb. 119 Rennbahn der Bayer. Motorenwerke, Miinchen
Ausf.: Leonh. Moll, Miinchen
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Abb. 120 Rennbahn

der Bayer. Motorenwerke, Miinchen.

Ausf.: Leonh, Moll, Miinchen



Vill. BETON ALS UNTERBAU

Beton als Unterbau wird seit lingerer Zeit fiir Asphalt-
straflen verwendet. Die Gesamtfliche derartiger StraBen
wird viele Millionen Quadratmeter betragen. So liegen
z.B. allein in der Stadt Hannover ca. 300 000 m? Asphalt-
straflen mit Beton als Unterbau, Es erhebt sich die be-
rechtigte Frage, ob Beton auch fiir andere Stralenbauweisen
als Unterbau dienen kann und hierbei in wirtschaftlichen
Wettbewerb mit anderen Unterbaua\usf\ﬁhrungen, z. B. dem
Packlageunterbau, treten kann, Die nachfolgenden Fest-
stellungen ergeben, daB derartige  Versuche, Beton als
Unterbau allgemein zu verwenden, verheiBungsvolle Aus-
sichten bieten. Dieser Betonunterbau braucht ndamlich in
technischer Hinsicht nicht die hochwertigen Eigenschaften
des Oberbetons bei BetonstraBen zu besitzen, sondern es
kann ein mageres Mischungsverhiltnis und gewdhnlicher
Kiessand verwendet werden, Dieser Unterbau zeichnet sich
dadurch aus, daB er sich sehr leicht herstellen 146t und
wenige Herstellungsregeln zu beachten sind, und daB er sehr
wirtschaftlich werden kann, wenn billiger Kiessand vor-
handen ist. Es gibt Gegenden in Deutschland, wo z B.
Packlagesteine wegen weiter Anfuhr sehr teuer werden,
wihrend Kiessand in geniigender Menge in unmittelbarer
Nihe vorhanden ist. Der Betonunterbau gewihrt in tech-
nischer Hinsicht den bemerkenswerten Vorteil, daB er eine
mehr oder weniger starre Unterlage darstelit, also nicht in
dem MafBe Sackungen unterworfen ist, wie die anderen
Unterbauarten. Nachfolgend sollen zwei Kalkulationen
durchgefiihrt werden; bei anderen &rtlichen Verhiltnissen
kénnen leicht die dort giiltigen Preise eingesetzt werden:

1. 17 cm starker Betonunlerbau bei einem Kiessandpreis
frei Baustelle von 3,— RM/m® und einem Zementpreis
frei Bau von 4,50 RM/100 kg;

fiir 1 m?2;
Zement (150 kg/m® fertigen Betons)
4,50
150 0,17 100 , RM 1,25
Kiessand (3,— RM/m?® frei Bau) __
QL7 1533005 e B R e e b w66
Arbeitslohnet oo e S5 (a1
Gewign i([10:%5) 5% = s it G e 0h2g
Sonstiges u, Unvorhergesehenes . . . L edie3 0
Sa. 'RM 323

demnach pro 1 cm Betonunterbaustirke —
0,19 RM/mz,
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2. 17 cm starker Betonunterbau bei einem Kiessandpreis
frei Baustelle von 7,— RM/m? und dem gleichen Zement-
preis wie vor;

Hir 1 md;
Zement
s 5 1 14450
500,17 R et R SR R RM 1,25
Kiessand (7,— RM/m?® frei Bau)
Ol QORISR et L Nl e L G M 1)
e T At e ol P R Sl L s i S
Crevwinn (L0 Ea i b i et a0 88
Sonstiges u. Unvorhergesehenes . . . ., 0,30
Sa. RM 4,20

demnach pro 1 cm Betonunterbaustdrke =

0,25 RM/m>.

Unter Umstinden koénnen sich noch niedrigere Preise
ergeben, wie die Erfahrungen in Schlesien zeigen, tiber die
nachfolgend berichtet wird. Der 17 cm starke Kirchnersche
Betonquaderunterbau wird dort zu einem Preise von
3,10 RM/m?, also fiir 1 cm Stirke — 0,178 RM/m?, angeboten.
wobei allerdings das Mischungsverhiltnis ca. 130 kg/m?
fertigen Betons betrégt.

Vom Kreis Glogau ist im Jahre 1925 auf der Durchgangs-
straBe Berlin—Breslau vor der Stadt Pelkwitz eine Beton-
straBe gebaut worden, die insofern eine besondere Eigen-
art in der konstruktiven Durchfithrung aufweist, als der
Unterbeton in Feldern von 80x80 cm mit freier Beweglich-
keit aufgeteilt ist. Bemerkenswert ist, daB trotz der sicher
damals nicht giinstigen Kornzusammensetzung in der jetzt
finf Jahre unter Verkehr liegenden StraBe nicht ein
einziger LangsriB aufgetreten ist. Bei der Anordnung der
Querfugen im Oberbeton hat man allerdings damals den
Fehler gemacht, daB man sie in zu groBen Abslanden von
ca, 25—30 m angeordnet hat, so daB Querrisse aufgetreten
sind, AuBerdem fithrte der im Oberbeton verwendete
grobe Quarzkiesel und Regenauswaschungen wéahrend der
Ausfiihrung bei ungeschiitzten Feldern zu einigen Schéden.
Um diese, wenn auch unbedenklichen, so doch den Gesamt-
eindruck storenden ¢ Nebenerscheinungen auszuschlieflen,
bestand bereits seit einiger Zeit die Absicht, eine #hnliche
StraBe unter Vermeidung der erkannten Fehlerquellen als
reine BetonstraBe mit aufgelostem Unterbau auszufithren.
An sich wire diese Méglichkeit vielleicht schon eher vor-
handen gewesen, da sowohl der Kreis Glogau als auch eine
ganze Reihe niederschlesischer Kreise das sog. Kirchnersche
Betonquaderunterbauverfahren in steigendem MaBe an Stelle
von Steinpacklagen bei Neubauten als. Unterbau fiir
Schiittungen und Kleinpflasterungen anwenden. Im Jahre

17



Abb. 121 Leschkowitz, Kreisgrenze Steinau/Schles.
Betondecke auf Kirchner’schem Betonquaderunterbau

1929 sind allein nach dem Patent Kirchner 85 000 m?*
Unterbeton in Kiesgegenden Niederschlesiens durchgefiihrt
worden. Bei einer mittleren Stirke von 17)4 cm und einem
Zementbedarf von etwa 120—130 kg/m® fertigen Betons
zeigt sich diese Bauart bei giinstigen Kiespreisen der Stein-
packlage stets iiberlegen, abgesehen von den sonstigen Vor-
ziigen eines gleichmédBig festen, gut entwéssernden, stabilen
Unterbaues, Aber bei der Auswahl einer solchen Neubau-
strecke spielte eine ganze Reihe Nebeniragen hinein, wie

Abb. 122 Leschkowitz, Kreisgrenze Steinau/Schlee.
Betondecke auf Kirchner’schem Betonquaderunterbau

)
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Art der anschlieBenden Decken, Verkehrsstirken, Kies-
lager, die auch fiir den Oberbeton geeignetes Material auf-
weisen usw,, so daB erst im Herbst 1929 eine brauch-
bare Strecke vorlag. Auch hier bestanden noch gewisse
Bedenken, da die neu anzulegende VerbindungsstraBle im
Kreise Glogau, Richtung Steinau, bei Leschkowitz den
schwarzen Winkel, so genannt wegen seines dunklen,
schweren Lehmbodens, durchschneidet. Es muBte also zu-
ndchst durch tiefe Seitengriben und, da die 850 m lange
Strecke in geringem Auftrag liegt, durch Aufbringen einer
gut festgestampiten Kiesunterbettung mit Drainage fiir gute

Abb. 123 Leschkowitz, Kreisgrenze Steinau/Schles.
Betondecke auf Kirchner’schem Betonquaderunterbau

Entwisserung Sorge getragen werden. Zuerst war auch hier
nur Kirchnerscher Zementbetonquaderunterbau mit Basalt-
Schotterung und spiterer Oberflichenbehandlung vorge-
sechen, Erst wihrend des Arbeitsbeginnes wurde an Stelle
der Schiittung mit spéterer Oberflichenbehandlung ein
nicht viel teurerer Oberbeton von®7 cm mittlerer Stirke
festgelegt. Leider kennte diese Strecke wegen fehlender
Mittel nur eine Fahrbahn von 4 m Breite erhalten.

Der 15/20 c¢cm starke Unterbeton in Feldern von 8080 cm
mit 2 cm starken Quer- und Langsfugen wurde zunéchst
iiber die gesamte Fliche von 3400 m® im Mischungsverhiltnis
von 120 kg Normen-Portlandzement auf 1 m?® feste Masse
erdfeucht eingebracht und in zwei Lagen handgestampit.
Die verbleibenden Fugen wurden erst nach Erharten der
Felder mit einem sehr mageren Beton von 1:15 bis 1:20
ausgeliillt, damit keine Briickenwirkungen entstehen,
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andererseits aber auch die Einzelfelder nicht * anbinden,
sondern getrennt voneinander arbeiten koénnen, Beim
Kirchnerschen Betonquaderunterbau fiir andere Deckenarten
werden meistens die Fugen nur mit Sand ausgefiillt, so daB
eine gute Entwisserung erzielt wird und der Oberbau
schneller austrocknet. — Nach vollstindigem Erhirten des
Unterbetons wurde dieser sauber abgefegt, sattsam angenalt
und dann ein 7 cm starker Basaltsplittbeton aus etwa 1 Teil
Kiessand bis 5 mm, 1 Teil Basaltfeinsplitt 5/15 mm und
1 Teil Basaltgrobsplitt 15/30 mm auf 350 kg Zement auf-
gebracht. Die Kornzusammensetzung nach der Fullerkurve
war vom Kreisbauamt Glogau unter Mitwirkung der Bau-
beratungsstelle Breslau des Deutschen Zement-Bundes vor-
genommen worden. Da die bauausfiihrende Firma hier ihre
orste reine BetonstraBe herstellte, muBiten die Arbeitskrifte
durchweg angelernt werden. Trotzdem war der Erfolg
recht gut. Die Decke liegt vorbildlich eben. Die Querfugen
des Oberbetons in Abstinden von 15—20 m wurden anfangs
als Papplugen, spiter als VerguBfugen in Quadermitte an-
geordnet.

Das Wesentliche zur Herabminderung bzw. der bisher
beinahe restlos erreichten Unterdriickung der Rissebildung
diirfte bei dem Verfahren wohl darin bestehen, daB die sonst
infolge verschiedener Mischungsverhiltnisse, Kornzusammen-
setzung usw. auftretenden verschiedenen Schwindungs- und
Ausdehnungsspannungen zwischen Oberbeton und Unter-
beton sich nicht iiber die ganze Flache addieren konnen,
sondern bereits an den Fugen des Unterbetons mit 80 cm
Abstand nach jeder Richtung unschadlich gemacht werden.
DaB die Quadern des Unterbetons bei evtl. Ausdehnung des
Oberbetons dessen Bewegung nicht mitmachen, ist wohl als
sicher anzunehmen, da sie sonst in der deringen Be-
rithrungsfliche von 0,64 m? sich bald loslésen wiirden, was
nach dem bisherigen Befund nicht anzunehmen ist. Es ist
also hier der wohl auch Herrn Prof. Emperger wesentlich
leitende Gedanke der Aufhebung der bedeutungsvollen
Spannungen zwischen Ober- und Unterbeton auf eine andere
Art in der Praxis mit recht gutem Erfolge verwirklicht.
Selbstverstindlich wére es erwiinscht, diesen Nachweis der
Risseireiheit baldmdglichst auch an einer iiber .4 und 5 m
breiten StraBe zu erbringen.

Aber gerade fiir Schlesien mit seinen Temperatur-
differenzen von 90° bis 100°¢ C ist das hier jetzt bereits
erreichte Ziel aufs wirmste zu begriilen.

Bemerkt sei noch, daB die Gesamtkosten fiir den Unterbau
2,97 RM, fir den Oberbeton einschl, Wasserglasanstrich
3,60 RM, zusammen also fiir die 24% cm starke Decke
6,57 RM/m? betragen haben.
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IX. DIE ZEMENTSCHOTTERSTRASSE*)

Die Anwendung des Zements im StraBenbau in Deutsch-
land schien bisher auBler auf Betonunterbau auf die schwere
BetonstraBle beschrinkt zu sein. Neuerdings tritt jedoch der
Zement auch bei uns als Bindemittel neben Teer und Asphalt
fiir leichte und mittelschwere Decken. Im Jahre 1929 sind
auf Grund der guten Erfahrungen im europiischen Ausland
auch in Deutschland erstmalig Zementschotterstraflen aus-
gefiihrt worden,

Das Wesen der ZementschotterstraBBe besteht darin, eine
StraBendecke nach dem i{blichen einfachen
Makadamverfahren herzustellen, die Schotterdecke
dabei mit Zementmortel zu verkitten und die
Hohlraume zwischen ihnen mit einer moglichst ge-
ringen Menge von Mértel auszufiillen. Vor-
bedingung ist also ein einfaches und billiges Arbeits-
verfahren, das an die Kenntnisse der ausfiihrenden Organe
der Bauverwaltungen und Unternehmer méglichst wenig
neue Anforderungen stellt, Die Art der Einbringung des
Mbrtels mull eine Umbhiillung aller Schotterstiicke mit
einem Geringstbedarf an Arbeit und an Masse verbiirgen.
Die gleichméBige Verteilung des Mbrtels ist fiir die Giite
der Decke von ausschlaggebender Bedeutung. Hinzu
kommt, daB die Decke beim Erhédrten und unter Temperatur-
einfliissen um so weniger arbeitet, die evtl. RiBbildung also
um so geringer ist, je gréBer die Schottersteine sind und je
geringer die Menge an Zementmértel ist. SchlieBlich wird
der Moértel wohl immer weniger widerstandsfahig gegeniiber
den Verkehrsbeanspruchungen sein als die Hartsteinschotter-
stiicke, so daBB man also auch mit Riicksicht hierauf bestrebt
sein muB, die Schottersteine zum mindesten im oberen Teil
der Decke gerade satt in Mértel einzubetten.

Es gibt verschiedene Méglichkeiten der Ausfithrung, je
nachdem, in welcher Reihenfolge die einzelnen Schotter-
und Mértelschichten eingebracht werden. Je nachdem, ob
der Zementmortel schon mit Wassgr gemischt oder trocken
eingebracht und in letzterem Falle erst nachtriaglich genift
wird, unterscheidet man ferner das NaBB-und Trocken-
mortelverfahren Mangels eigener Erfahrungen hat

#) Siehe auch folgende Literatur: Reg.-Baumeister Streit ,Die
BetonstraBe' 1930 Nr, 2; Kreisbaurat Eichhorn ,Die BetonstraBe"
1930 Nr. 2; Dipl.-Ing. v. Meng , Die BetonstraBe” 1930 Nr, 2; Reg.-
Baumeister Streit ,Der StraBenbau” 1930 Nr. 9; ferner bes. {iber
auslandische Ausfithrungen: ,Die BetonstraBle” 1927 Nrn, 7, 9;
1929 Nrn, 2, 6, 7; 1930 Nr, 1; ,Der StraBenbau” 1926 Nr. 11; 1929
Nr, 35; ,Wasser- u, Wegebauzeitschrift” 1928 Nr, 5; 1929 Nr, 23;
. Verkehrstechnik" 1928 Nr, 42; ,Die Steinstrafe” 1928 Nr, 10,
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Vor dem Walzen Nach dem Walzen
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a) Steinschiittung, darauf die Mértellage, Walzen.
b) Mértellage, darauf Steinschiittung, Walzen.

¢) Untere Schotterlage, leichtes Walzen, darauf
Mbortellage, dann obere Schotterlage, Walzen.

d) Steinschiittung, darauf Mértellage, Eineggen des
Mortels, Walzen,

e) Diinnes Mértelbett, Steinschiittung, Mortellage,
Walzen.

f) Diinnes Mértelbett, untere Schotterlage, leichtes
Walzen, Mértellage, obere Schotterlage, Walzen,

g) Untere Schotterlage, diitnne Mértellage, Eineggen,
leichtes Walzen, Mortellage, obere Schotterlage,
Walzen.

Abb. 124 Schematische Darstellung der versch. verfahren beim
Zementschotterstragenbau

man auch bei den ersten Probeausfiihrungen bei uns mehrere
voneinander abweichende Einbauweisen angewendet. Die
Einzelausfithrungen seien nachstehend kurz beschrieben.
Insgesamt wurden in Deutschland 1929 in verschiedenen
Gegenden 10 ProbestraBen mit einer Gesamtfliche von rd.
25000 m? gebaut.
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Die wichtigsten Ausfiihrungsgrundsitze der deutschen

Zementschotterstraen gehen aus folgenden kurzen Dar-
stellungen hervor:

iy

Das beim Bau det Zementschotterdecke auf der StraBle
Drensteinfurt—Hamm i. W, von der Deutschen Soliditit-
Zentrale Kéln angewendete Verfahren war folgendes.
Auf die alte Schotterbahn wurde eine diinne Schicht
feinen Splitts aufgebracht, dann der Mértel im
Mischungsverhiltnis 1:3 ausgebreitet und schlieBlich
der Schotter aufgetragen und gewalzt, Versuchsweise
wurde der Mértel zundchst in trockenem Zustande ein-
gebracht, dann aber das NaBmértelverfahren an-
gewendet. Zuerst wurde mit einer 12-t- und dann mit
einer 8-t-Walze gewalzt. Wiahrend des Walzens wurde
oben eine Schicht aus Mittelsplitt 1—2 cm stark auf-
gegeben. In noch offenen Stellen wurde Zementmortel
eingegossen. Eine Teilstrecke dieser Strafle wurde
nach dem englischen Sandwich-Verfahren gebaut, also
in foldender Weise: untere Schotterlage, leichtes
Walzen, plastische Mbrtellage, obere Schotterlage,
Walzen, Bis auf diese Teilstrecke erhielt die Decke
unmittelbar nach Fertigstellung eine Oberflichen-
behandlung mit Kaltasphalt (Colzuma). Als Bindemittel
fiir den Zementschotter fand nicht reiner Zement,
sondern eine Mischung aus Solidititzement, Zementkalk
und Si-Stoff Verwendung.

Bei der ebenfalls von der Deutschen Soliditit-Zentrale
ausgefiihrten Zementschotterdecke auf der Zufahrt-
straBe zum Niirburgring, wurde etwa das gleiche Ver-
fahren angewendet. Auf die profilmidBig ausgebesserte
vorhandene Chaussierung wurde eine 6 cm starke
Mértelschicht in erdfeuchtem Zustande aufgebracht.
Hierauf kam eine 10 cm hoch geschiittete Basaltschotter-
lage von 4—6 cm KorngréBe. Das Walzen mit einer
10-t-Walze geschah solange unter gleichzeitigem FEin-
schlimmen von Wasser, bis die Mértelschicht die Hohl-
rdaume fiillte und an die Oberfliche drang. Auch hier
erfolgie wieder eine Nachdichtung mit Basaltsplitt. Fiir
die Oberflichenbehandlung wurde Kaltasphalt ,,Vialit"
benutzt.

Die Zementschotterdecke auf dem Weiler-Weg, Kéln—
Longerich, auch ausgefiihrt durch die Deutsche
Soliditit-Zentrale, wurde genau so gebaut, wie die
soeben beschriebene Strafe.

StraBenmeister Claussen, Kéln-Klettenberg, arbeitete
bei einer ProbestraBe in der Weise, daB zuerst die
Schotterlage in voller Hohe geschiitiet und hierauf der
Mértel in trockenem Zustande gebracht wurde. Es
stand nur eine leider zu schwere Walze von 23 t zur
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Verfiiggung. Auf 10 cm Schiitthdhe des Schotters kamen
nur 1,5—2 cm Mobrtel. Dies erwies sich als zu wenig,
um eine geniigende Verkittung der Steine zu erreichen.
Eine Oberflichenbehandlung erhielt die StraBe nicht.

5. Mehrere kleinere Strecken wurden auf dem Fabrik-
geldnde der Portland-Cementiabrik Dyckerhoff & Sohne,
Améneburg/Rhn., gebaut. Angewendet wurde das Sand-
wich-Verfahren, und zwar nur mit nassem Mbrtel. Eine
Tandem-Walze von 8,6 t Gewicht erwies sich als
brauchbar.  Wihrend bei der ersten Teilstrecke
Schotter von 4—6 cm KorngroBe verwendet wurde,
nahm man spiter die Kérnung 3—4 cm, was sich offen-
bar als zweckmiBiger erwies, Eine Oberflichen-
behandlung wurde fiir entbehrlich gehalten. Im Gegen-
satz zu den anderen ZementschotterstraBen wurden hier
auBer den Tagesfugen in einem Abschnitt besonders
ausgebildete Fugen mit 15 m Abstand angeordnet.

6. Auf der StraBe Borsum—Asel (Kreis Hildesheim) fithrte
die Firma Molders & Cie., Hildesheim, eine Probe-
strecke aus, bei der ebenfalls das Sandwich-Verfahren
mit NaBmortel (untere Schotterlage, leichtes Walzen,
Mértel, obere Schotterlage, Walzen) angewendet wurde.
Das Steinmaterial war Diabas, Kérnung 4—6 cm. Zur
Verfiigung stand nur eine zu schwere 15-t-Dreirad-
Walze. Die Mértelmischung war 1:3 mit gutem Weser-
sand, fiir den oberen Ausgleichmértel 1:2. Der Mbrtel
wurde in einer Maschine gemischt, Die Strecke erhielt
zur Hilite eine Oberflichenbehandlung, und zwar erst
nach: Verlauf von 2 Monaten.

7. Der Kreis Northeim fithrte in eigener Regie zwei
ZementschotterstraBen aus. Die erste Strecke liegt
auf der StraBe Nborten—Reyershausen. Es wurde
wieder das Sandwich-Verfahren, genau wie bei der
StraBe Borsum—Asel, angewendet, jedoch unter Be-
nutzung von Basaltschotter und einer leichteren Drei-
rad-Walze von 10 t Gewicht, Die StraBe erhielt keine

3 Oberflichenbehandlung.

8. Die Zementschotterdecke auf der StraSe Hettensen—
Lédingsen (Kreis Northeim) wurde ebenso wie die
vorgenannte ausgefiihrt, unter Benutzung . der dort
bereits gemachten Erfahrungen, In beiden Fillen
wurde der Mortel, im Mischungsverhéltnis 1:2, von
Hand gemischt. Auf dem letzten Feld der Strafle
Hettensen—Loédingsen wurde dem Mértel auBer dem
Wesersand Basaltsplitt zugegeben. Auch hier blieb
die Decke ohne Oberflichenbehandlung liegen.

9. Die Gemeinde Misburg b, Hannover fiihrte in eigener
Regie Zementschotterdecken in zwei Wohnstraflen aus.
Wihrend bei den Regicarbeiten im Kreise Northeim

178



Wegewirter und Wegearbeiter beschéftigt wurden,
standen hier nur Erwerbslose zur Verfiigung. Dies er-
schwerte natiirlich sehr eine saubere Ausfiihrung. Auch
hier wurde das Sandwich-Verfahren -angewendet. Es
stand wieder nur eine 15-t-Walze zur Verfiigung, die
zu schwer war und auch zu der unregelmiBigen Ober-
flaiche beigetragen hat. Der Zementmértel wurde von
Hand plastisch gemischt, und zwar im Verhiltnis 1: 2,
teils mit ziemlich feinem, teils mit ziemlich grobem
Sand, Die Stralen erhielten keine Oberflichen-
behandlung,

10. Bei der durch die Firma J, Kotzur, Kreuzburg, ge-
bauten Zementschotterdecke auf der StraBle Pitschen—
Landsberg im Kreise Kreuzburg (O.-S.) wurde anféng-
lich nach der gleichen Bauweise wie bei den vorge-
nannten Strafen und auch nach dem NaBmértel-
verfahren gearbeitet. Da sich Schwierigkeiten er-
gaben, den Mortel rasch genug an die Oberfliche zu
bringen, ging man spater zu dem Trockenmortel-
verfahren iiber. Das Wasser wurde erst wihrend des
Walzens auf die obere Schotterschicht beigegeben.
Die Walze hatte ein Gewicht von 17 t. Zur Beseiti-
gung der bei der schweren Dreiradwalze fast un-
vermeidlichen Unebenheiten diente aber hier eine
quer zur StraBenachse bewegte Handwalze. Fiir die
untere Schotterlage wurde von Hand geschlagener
Basaltschotter von etwa 5 cm KorngroBe, fiir die
Oberschicht Maschinenschotter, Kérnung 3—4 cm, ver-
wendet, Der Mértel im Mischungsverhdltnis 1:2,5
bestand aus hochwertigem Zement und Odersand bis
3 mm., Die ganze 1,5 km lange Strecke blieb ohne
Oberflachenbehandlung liegen.

Ein Vergleich der bei den im Jahre 1929 ausgefiihrten
deutschen ZementschotterstraBen angewendeten Arbeits-
verfahren zeigt folgende, teilweise noch erheblich von-
einander abweichende Ausfiihrungsgrundsidtze:

1, Unterbau In allen Fallen, diente eine vorhandene,
vielfach stark abgdngige Chaussierung als Unterbau, Meist
muBte die alte Schotterbahn vorher reguliert, bisweilen
auch aufgerissen und abgewalzt werden, Einmal fand zum
Ausgleich der Unebenheiten Magerbeton Verwendung. Die
Seitenrinder der alten Chaussierung wurden meist etwas
ausgekoffert, um seitliche Widerlager fiir die Zement-
schotterdecke und einen guten AnschluB am FuBweg bzw.
Sommerweg zu schaffen.

2. Bauweise. Das Sandwich - Verfahren (Schotter,
Mbortel, Schotter), welches sich in England und Irland gut
bewdhrt hat, ist am meisten angewendet worden, Es
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Abb. 125 Zementschotterstrafie Hettensen—Lodingsen
Ausbreiten der unteren Schotterlage

scheint auch den groBten Erfolg zu versprechen, weil der
Mértel schon beim Einbringen zwischen den Schotter
gelangt und infolgedessen durch das Walzen am sichersten
die Hohlrdume zwischen den Steinen ausfiillt. Wie an
einer Reihe von Probestiicken aus den Zementschotter-
decken zu erkennen ist, ist dies selbst bei den Erst-
ausfithrungen nach diesem Verfahren im allgemeinen gut
gelungen, Doch 148t sich auch diese Bauweise noch mit
einfachen Mitteln verbessern. Der Zementmortel dringt

Abb. 126 ZementschotterstraBe Hettensen—Lodingsen
Aufbringen der Zementmortelzwischenlage
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Abb. 127 Zementschotterstrafe auf dem Gelinde der Portland-
Cement-Fabrik Dyckerhoff & S6hne, Améneburg/Rhn.
Einbringen der oberen Schotterlage auf die Mortelzwischenlage

doch leichter nach oben als nach unten. Um den Mértel
noch besser in die untere Lage eindringen zu lassen,
empfiehlt es sich, diese nur leicht zu walzen — was man
im iibrigen auch in England erkannt hat —, ferner die An-
wendung einer der beiden nachstehend beschriebenen Ver-
fahren. Entweder; unten diinnes Mortelbett, dann Schotter-

Abb. 128 Zementschotterstraie Hettensen—Lédingsen
Einwalzen der oberen Schotterlage
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Abb. 129 Zementschotterstrafie Roschkowitz/Schies.
Oberfliche wird unter Begiefien gewalzt. Mdortel fingt an nach
oben durchzudringen

lage, dann leichtes Walzen, Mértellage, obere Schotterlage
und schlieBlich Einwalzen der ganzen Decke; oder: untere
Schotterlage, diinne Trockenmértellage, Eineggen des
Mértels unter Wasserbeigabe, leichtes Walzen, Mortellage,
obere Schotterlage, Walzen. Die beiden Vorschlige sind
von Regierungsbaumeister Streit, Hannover, in seinem
Aufsatz jZeémentschotterstraBen”, Zeitschrift ,Die Beton-
strafle”, Februar 1930, gemacht worden. Ein groBerer
Mortelbedarf und héhere Kosten brauchen damit nicht
verbunden zu sein. Im {ibrigen kann man den unten be-
sonders eingebrachten Mértel unbedenklich magerer, etwa
1 :4, mischen.

Abb. 130 ZementschotterstraBe Roschkowitz/Schles.
Walzen so fortgeschritten, daB sich an der Oberfliche Zement-
schlamme bildet (am linken Walzenrand zu erkennen)
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3, Schotter. Als Schotter wurde meist Basalt, in
einigen Fillen auch Diabas genommen. Die Korngrée
betrug gewohnlich 4—6 cm, bei mehreren StraBlen jedoch
ganz oder teilweise 3—5 cm oder 3—4 cm. Es diirfte sich
empiehlen, den Schotter wenigstens in der oberen Lage
nicht zu groB zu wihlen, also vielleicht unten die Kérnung
4—6 und oben die Kérnung von 3—5 cm zu nehmen. Da-
durch werden die mit Zementmortel ausgefiillten Hohl-
riume in der Oberfldche kleiner. In einigen Fillen bestand
das Material in der Hauptsache aus der Kérnung 5—8 cm
und in der Oberfliche aus Splitt von etwa 1—2 cm. Ver-
héltnismaBig gemischt kérniges Material, und zwar in den
KorngréBen 1—5 cm, wurde nur einmal genommen.

Abb. 131 ZementschotterstraBe Borsum—Asel, Kr. Hlldesllelm
Nacharbeiten der eingewalzten Decke

4, M6rtel. Norfinaler Handelszement und hochwertiger
Zement wurden etwa gleich oft zur Mértelbereitung be-
nutzt. Es wurde schon darauf hingewiesen, daB} die
Deutsche Solidititzentrale ein Gemisch aus Solidititzement,
Zementkalk und Si-Stoff genommen hat. Das Mischungs-
verhiltnis des Mortels betrug viermal 1:2, zweimal 1:2,5
und fiinfmal 1:3 in Raumteilen. Das NaBmértelverfahren
gelangte bei acht Ausfithrungen, das Trockenmértel-
verfahren jedoch nur bei zwei Stralen zur Verwendung.
Zunichst besteht also bei uns eine Vorliebe fiir das N a8 -
mortelverfahren Die Konsistenz war dabei meist
plastisch bis weich-plastisch.
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Abb. 132 ZementschotterstraBe Borsum—Asel, Kr. Hildesheim
Einbringen des oberen Mortelausgleiches

Abb. 133 ZementschotterstraBe
Hettensen—Liédingsen, Kr. Northeim

Einbringen des oberen Mértelaus-
gleiches

Abb. 134 ZementschotterstraBe
Hettensen—Lédingsen, Kr. Northeim
Einfegen des oberen Mértelaus-
gleiches. Fertige Decke
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Auf die Auswahl des Sandes fiir den Mortel wurde
gewohnlich groBer Wert gelegt. Dies erscheint auch im
Hinblick auf die Festigkeiten des Mortels sehr wichtig.
Der Sand darf also nicht zu feinkérnig, andererseits aber
auch nicht zu grobkérnig sein, denn der Mortel soll ja
durch die an sich primitive Art der Verdichtung der Decke
schnell und vollstindig alle Hohlrdume ausfiillen. Der
Sand hatte meist eine Korngrolle bis zu 10 mm, was schon
die allerduBerste Grenze darstellt. Bei zwei Ausfiihrungen
wurde sehr feinkérniger Sand bis zu 3 mm KorngroBz
benutzt, Der damit hergestellte Mortel wird zweifellos
geringere Festigkeiten erreichen,

Abb. 135 Zementschotterstrafie Roschkowitz/Schles.

Querwalzen mit schwerer Handwalze zur Beseitigung der bei der
Dampfwalzung entstandenen Rillen und Abkehren der {iberfliissigen
Zementschlamme

Die Stirke der Méittelschicht betrug meist 4 cm. Dazu
ist noch ein Verbrauch von etwa 1 cm Mértel zum dichten
VerschluB der Oberfliche zu rechnen. Je nach der Stirke
der Mortelschicht und nach dem Mischungsverhiltnis
schwankte der Zementverbrauch zwischen 17 und 30 kg/m®.
Im allgemeinen wird man mit einem Zementverbrauch von
rd., 20 kg/m? rechnen koénnen,

5 Walze. Bei der Ausfiihrung der ProbestraBen im
vergangenen Jahr hat man nicht immer gentigenden Wert
auf die Wahl der richtigen Walze gelegt, bzw. war man
auf ‘Walzen angewiesen, die gerade zur Verliigung standen.
So erkldrt es sich, daB Walzen verschiedener Bauweisen
und mit stark voneinander abweichendem Gewicht ge-
nommen wurden. FEs fanden Verwendung: einmal eine
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Abb. 136 Querschnitt einer ZementschotterstraBe, 10 cm stark

23-t-Dreiradwalze, dreimal 15—17-t-Dreiradwalzen, zweimal
10-t-Dreiradwalzen, dreimal 8-t-Walzen wund einmal eine
8,6-t-Tandemwalze.

Die Walzenfrage scheint eine der wichtigsten bei der
Ausfithrung von ZementschotterstraBen zu sein, Auch bei
der Einfiihrung der neuzeitlichen Teer- und AsphaltstraBen
zeigte sich die Notwendigkeit, die Walzen den besonderen
Anforderungen anzupassen. Bei der Zementschotterdecke
liegen die Verhiltnisse wieder anders, weil das Hoch-
driicken des Zementmortels in die Hohlrdume des Schotters
als neue Aufgabe hinzukommt. Andererseits soll aber die
Oberfliche gleichm#aBig geschlossen und profilgerecht sein.
Eine Erschwerung wird schlieBlich durch den Umstand
hervorgerufen, daBl die Walze auf den einmal fertig-
gestellten StraBlenabschnitt nicht mehr fahren darf, um den
Zementmortel nicht im Abbinden zu stéren. Die Walze
mufl also geniigend schwer sein, um das Hochquetschen
des Mértels zu erreichen, darf andererseits aber kein zu
hohes Gewicht besitzen, und vor allen Dingen keine zu
starken Unterschiede der Einheitsbelastung von Vorder- und
Hinterrddern aufweisen, um ein genaues Profil herzustellen
und alle Unebenheiten, die besonders an den AnschluB3-
flaichen an die fertiggestellten Abschnitte beim Zuriicksetzen
der Walze entstehen koénnen, zu vermeiden. Ein Gewicht
von 8 t (im Héchstfalle bis zu 10 t) ist wohl richtig, wobei
vorausgesetzt werden mull, daB der Einheitsdruck von
Vorder- und Hinterrad moglichst gleich ist. Die Tandem-
Walze scheint fiir diesen Zweck besser zu sein. Am zweck-
maBigsten ist jedenfalls, eine leichte Walze zu ver-
wenden, dafiir aber méglichst lange zu walzen,

6. Oberflidchenbehandlung. Sechs Strallen

blieben ohne bituminésen Oberflichenschutz liegen, zwei
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Abb. 137 ZementschotterstraBe Drensteinfurt/W.
Ein Jahr unter Verkehr

StraBlen erhielten teilweise und zwei StraBlen ganz eine
Oberflichenbehandlung mit Kaltasphalt. Die Frage, ob
eine Zementschotterdecke eine Oberflichenbehandlung er-
fahren muBl oder nicht, 148t sich vielleicht so beantworten:
Erfolgt die Ausfithrung der Zementschotterdecke sorgféltig,
unter Verwendung eines guten Hartgesteins, eines guten
Zements und Sandes, in der Weise, dal} es gelingt, die Hohl-

Abb. 138 ZementschotterstraBe Borsum—Asel, Kr. Hildesheim
Ein Jahr unter Verkehr. Vorn ohne Oberflichenbehandiung
Dahinter mit Oberflichenbehandlung. Ganz im Hintergrunde

BetonstraBe Borsum—Asel
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rdume zwischen dem Schotter gut auszufiillen und die
Schottersteine im oberen Teil der Decke dicht an dicht in
Zementmortel einzubetten, so ist ein besonderer Ober-
flachenschutz nicht notwendig. Er mag gerechtfertigt sein
bei besonders starkem Verkehr, wenn die Zementschotter-
decke also die Aufgaben einer schweren StraBlendecke zu
erfilllen hat. Es kommt darauf an, im einzelnen Fall sich
dariiber klar zu werden, was man von der Zementschotter-
decke verlangen will. In den meisten Féllen wird man
ohne Oberflichenschutz auskommen. Ist eine Oberflichen-
behandlung nach einigen Jahren notwendig, so hat die Decke
bereits ihre guten Dienste geleistet und erhoht deren Halt-

Abb. 139 ZementschotterstraBe Roschkowitz/Schiles.
Fertige StraBendecke

barkeit bedeutend, weil durch den Zementmértel die innere
Beweglichkeit der Schotterdecke aufgehoben und das Hoch-
steigen der den bitumindsen Oberflichenschutz sonst sehr
gefahrdenden Bodenfeuchtigkeit verhindert wird. Die von
Zeit zu Zeit ja auch bei anderen Decken notwendigen
Oberflichenbehandlungen werden jedoch bei der Zement-
schotterdecke nur in groBeren Zeitabstinden erforderlich
sein,

7. Fugen, Risse. Im Gegensatz zum BetonstraBen-
bau ist es bei ZementschotterstraBen nicht iiblich, Fugen
anzuordnen. Nur in einem Fall sind probeweise einige
Querfugen besonders ausgebildet worden. FEs hat sich
gezeigt, daBl Risse in Zementschotterdecken .verhaltnismaBig
selten auftreten, weil die inneren Spannungen infolge des
geringen Zementgehalts unbedeutend sind, Die etwa ent-
stehenden Risse, z, B, an den Arbeitsfugen, werden wohl
am besten mit Kaltasphalt ausgegossen.
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8 Arbeitstortsichritt wund F-reigabe. - Die
taglichen Arbeitsleistungen betrugen schon bei den noch
mit mancherlei Mingeln behafteten Erstausfiihrungen
durchschnittlich 60 bis 100 I1fd. m. Dabei ist zu beriick-
sichtigen, daB vielfach weder eine Mértelmischmaschine
noch Foérdergerite zur Verfiigung standen. Besonders bei
Ausfiihrungen groéBerer Strecken lassen sich also die
Leistungen erheblich steigern.

Die Freigabe der Zementschotterdecken fiir den Verkehr
erfolgte gewdhnlich schon nach zwei bis acht Tagen, ohne
dafl nachteilige Folgen entstanden wiren. Bei der Aus-
fithrung von Zementschotterdecken werden die StraBen
daher nur verhdltnismaBig kurze Zeit dem Verkehr entzogen.
Selbstverstindlich ist auch eine halbseitige Ausfiihrung
moglich, wenn eine StraBle iiberhaupt nicht gesperrt
werden kann,

9. Kosten. Die Herstellungskosten der Zementschotter-
decken ausschlieBlich Unterbau schwankten zwischen
RM 420 und RM 6,— je m2 Auch in wirtschaftlicher
Beziehung erfiillt die Zementschotterdecke die Forderung
der heutigen Zeit,

X. MERKBLATTER UND VORSCHRIFTEN
a) MERKBLATT FUR DEN BAU VON BETONSTRASSEN

Ausgearbeitet vom AusschuBl ,BetonstraBen“ der Studiengesell-
schaft fir Automobilstraenbau

Vorbemerkung

Der Bau von Betonstraflen setzt die Kenntnis der neu-
zeitlichen Grundsdtze des Betonbaues im allgemeinen und
der neuesten Erfahrungen im Betonstraflenbau im beson-
deren voraus, Deshalb sollen zu ihrer Ausfiihrung grund-
sitzlich nur solche Unternehmer herangezogen werden, die
sowohl griindliche Erfahrungen im Beton- und Eisenbeton-
bau als auch geniigende Kenntnis des BetonstraBenbaues
besitzen.

Bei der Ausfiihrung von Betonstraflen sind im {ibrigen
folgende Leitsitze zu beachten:

vl
Bauvorlagen
~ Vor der Ausfithrung sind Zeichnungen und Beschreibungen
beizubringen, aus denen zu ersehen sind: die Gesamt-
anordnung, die Querschnitte der einzelnen Teile, die An-
ordnung und Ausbildung der Quer- und Lingsfugen, die
genaue Gestalt, Abmessungen und Lage der gegebenenfalls
erforderlichen Eiseneinlagen, Art, Ursprung und Beschaffen-
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heit der Baustoffe, die Kornzusammensetzung der Zuschlag-
stoffe, das Mischungsverhiltnis, der Wasserzusatz, die zu
verwendenden Gerdite und Maschinen, die Art der Ver-
arbeitung und Nachbehandlung des Betons.

§ 2
Die Baustoffe

1, Zement

Verwendet werden darf nur langsam bindender Zement,
der den jeweils giiltisen, vom Reichsverkehrsminister an-
erkannten Deutschen Normen fiir Lieferung und Priifung
von Zement entspricht, Der Zement ist in der Ursprungs-
packung (Fabrikpackung)-auf der Verwendungsstelle an-
zuliefern, Wird hochwertiger Zement verwendet, so muf}
er durch seine Packung deutlich gekennzeichnet sein,

Zement, der durch Feuchtigkeit gelitten hat, darf nicht
verwendet werden.

2, Zuschlagstoife

a) Art der Zuschlagstorie
Als Zuschlagstoffe kommen in Frage:

Sand: Gruben-, FluB-, Brech- oder Quetschsand aus
natiirlichem Gestein oder aus Stiickschlacke und
Schlackensand!) (gekdérnte Hochofenschlacke) bis zu
héchstens 5 mm Korngrofie?).

Kies: Natiirliche Kiesgraupen, Kiessteine, Kiesel von 5 bis
héchstens 50 mm KorngroBe.

Kiessand: Das natiirliche Gemenge von Sand und Kies.

Steingrus oder -splitt: Zerkleinertes Gestein bis
zu 25 mm Korngrofle.

Steinschlag oder Schotter: Zerkleinertes Gestein
zwischen etwa 25 und 50 mm Korngréfe.

b) Eigenschaften der Zuschlagstoife

Sand, Kies, Grus, Splitt, Schotter und zerkleinerte Hoch-
ofenschlacke sollen moglichst gemischtkornig zusammen-
gesetzt sein, Sie diirfen keine schidlichen Beimengungen
enthalten. In Zweifelsfillen ist der EinfluB der Bei-
mengungen durch Versuche festzustellen.

In der oberen Schicht (Deckschicht) darf nur gebrochenes
Hartsteinmaterial, das groBe Druckfestigkeit aufweist und
unbedingt wetterbestindig ist, mit héchstens 25 mm Korn-
¢roBe in Verbindung mit Sand verwendet werden, Das

1) Leichter, schaumiger Schlackensand ist von der Verwendung
auszuschlieflen,

2} Der KorngrioBe des Sandes von 5 mm entspricht der Durch-
gang durch ein Lochsieb mit 7 mm Lochdurchmesser.
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Material muB moglichst wiirfelig gebrochen sein und rauhe
Bruchflichen besitzen, Die Zuschlagstoffe {iir die untere
Schicht (Tragschicht) miissen ebenfalls einen mdglichst
dichten und festen Beton gewdhrleisten, Ihre KorngroBe
richtet sich nach der Starke der Schicht, sowie danach, ob
Eiseneinlagen vorhanden sind oder nicht. Beziiglich der
geeigneten Kornzusammensetzung der Zuschlagstoffe vgl.
§ 3, bzgl. der Eigenschaften der Hochofenschlacke die
FuBnote?),

3, Wasser

Das Wasser darf keine Bestandteile enthalten, die die
Erhdrtung des Betons beeintriachtigen. Im Zweifelsfall ist
seine Brauchbarkeit vorher durch Versuche festzustellen.

4, Fugenmaterial :

Die Masse zum Ausfiillen klaffender Fugen muB nach-
giebig bleiben, wasserunloslich und wasserdicht sein, Bei
Verwendung von Asphalt muB die Spannung zwischen Er-
starrungspunkt und Tropfpunkt mindestens 70 ° C sein. Der
Erstarrungspunkt mufl mindestens — 10°, besser — 15° C
haben.

§ 3
Zubereitung der Betonmasse

1. Das Betongemenge soll soviel Zement, Sand, Kies
oder Kiessand bzw. Steingrus, Splitt oder Schotter ent-
halten, und die KorngréBen der Zuschlagstoffe miissen so
abgestuft sein, daBl ein moglichst dichter und fester Beton
entsteht, Dies ist vor und wéhrend der Ausfithrung durch
Proben festzustellen?),

Mit Riicksicht auf die Festigkeit des Betons soll im all-
gemeinen die Mindestmenge an Zement in 1 cbm [ertigen
Betons betragen: fiir die EinschichtstraBe und fir die
obere Schicht der Zweischichtenstrale 350 kg, fiir die
untere Schicht der Zweischichtenstralle 200 kg. Eine Her-
absetzung der Mindestmenge an Zement ist zuldssig, wenn
durch Versuche gentigende Festigkeit und Widerstands-
fahigkeit des Betons nachgewiesen wird, z. B, bei Verwen-

%) Die Hochofenschlacke muB den ,Richtlinien fiir Herstellung
und Lieferung von Hochofenschlacke als StraBenbaustoff” vom
April 1927 entsprechen,

4 Vgl, u. a: Otto Grat ,Der Aufbau des Mortels und des
Betons”, Verlag Springer, Berlin 1927, — Handbuch fiir Eisen-
betonbau, 4. Aufl,, 3 Band: Burchartz: ,Der Baustoff und seine Ver-
arbeitung”, Verlag v. W. Ernst & Sohn, Berlin. Dr, Rich. Griin
.Der Beton", Verlag Springer, Berlin 1926, — Deutscher Beton-
Verein (E. V.) ,Vorldufige Leitsidtze fiir die Baukontrolle im Eisen-
betonbau”, Selbstverlag des Deutschen Beton-Vereins, Ober-
kassel-Siegkreis, Oktober 1927,
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dung von hochwertigem Zement oder bei besonders gut
ausgewihlten und zusammengesetzten Zuschlagstoffen. Da
eine zu fette Mischung das Schwinden des Betons erhoht,
ist zur Einschrankung der RiBgefahr eine Uberschreitund
der Hbéchstgrenze von 400 kg im allgemeinen nicht zu
empfehlen.

2. Der Wasserzusatz ist so zu bemessen, daf der Unter-
beton erdfeucht, der Oberbeton, mit Riicksicht auf die
bessere Verarbeitung, etwas nasser ist, so daB eine griind-
liche Verdichtung des Betons und Erzielung einer profil-
gerechten, dicht schlieBenden Oberflache durch Stampfen,
Walzen oder Kneten méglich ist, ohne daf3 sich eine starkere
Schlammschicht bildet. Dabei ist auf Klima, Jahreszeit und
Wetter Riicksicht zu nehmen,

Der Wasserzusatz ist vor und wihrend der Bauausfiih-
rung durch Vornahme der Konsistenz-Probe nachzupriifen®).

3. Die Mischmaschinen miissen ein griindliches Durch-
mischen auch bei verhiltnismdBig geringem Wasserzusatz
gewidhrleisten.

Mischen des Betons von Hand kann nur bei Ausbesse-
rungsarbeiten und kleinen Bauausfithrungen in Frage
kommen.

§ 4
Untergrund

Vor der Herstellung der Betondecke ist der Untergrund
auf seine Beschaffenheit zu untersuchen.

Wird die Betondecke auf eine alte Strafie aufgebracht,
ist der Untergrund also fest und unnachgiebig, jedoch in
seiner Oberfliche im allgemeinen eben, so sind etwa vor-
handene Schlaglécher und sonstige Vertiefungen durch Auf-
walzen bzw. Einstampfen von Sand, Kies, Schotter, aus-
sufiillen. Wird dazu Fiillbeton verwendet, so ist dafiir zu
sorgen, daBl eine Verbindung zwischen Fiillbeton und
StraBendecke verhindert wird.

Beim Neubau von StraBen ist ein vollstindig tragidhiger
und gleichmaBiger Untergrund zu schaffen. Ist der Einbau
ciner Packlage notwendig, so ist sie sorgféltig auszuzwicken
und abzuwalzen. Fiir gehdrige Entwésserung des Unter-
grundes ist zu sorgen. Auf Lehm oder anderem wasser-
undurchldssigen Boden soll nicht unmittelbar betoniert
werden; es ist vielmehr zuerst eine Drainageschicht aus
Kies oder Schotter aufzubringen.

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

5) Als Anhalt-kann der Setzversuch oder der Versuch mittels
des Riitteltisches gelten.
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Das vorbereitete Planum soll mit Fuhrwerken nicht mehr
als unbedingt notwendig befahren werden; am besten wird
auf Gleisen oder Raupen gefahren.

§5
StraBenquerschnitt

1. Die Betondecke kann einschichtig oder zweischichtig
ausgefiihrt werden. IThre Stirke und Bauweise richtet sich
nach der Tragfihigkeit des Untergrundes bzw. Unterbaues,
der Schwere des Verkehrs und nach den klimatischen Ver-
héltnissen,

2. Die Querneigung der Fahrbahn soll zwischen 1 :40
und 1:80 liegen. MaBgebend dafiir ist die Forderung der
schnellen Abfiihrung des Oberflichenwassers. Bei StraBen
mit stirkerer Lédngsneigung oder mit Kanalisation kann die
schwichere Querneigung gewihlt werden. Das StraBen-
profil ist in der Mitte auszurunden.

3. Die Fahrbahnseiten sind zu verstirken, und zwar um
etwa 40 Prozent der Dicke des Querschnittes in Fahrbahn-
mitte. Die Breite der Verstirkungsschicht soll mindestens
60 cm betragen. Der Ubergang soll nicht in scharfem
Knick, sondern ausgeglichen erfolgen. Wird in Kurven ein-
seitige Querneigung angelegt, so empfiehlt sich eine grofere
Verstirkung der #&uBeren Fahrbahnseite.

§ 6
Quer- und Langsfugen

1. Rechtwinkelig oder schwach spitzwinkelig zur StraBen-
achse sind Querfugen anzuordnen, deren Abstand im all-
gemeinen dem Arbeitsfortschritt angepaBt sein soll, so daB
die Herstellung eines Feldes méglichst nicht lingere Zeit
als zwei Stunden in Anspruch nimmt. Ein iibliches MaB
fiir den Fugenabstand ist 10 bis 15 m. Die Fugen kénnen
durch Betonierungsabschnitte (raumlose Arbeitsfugen) her-
gestellt oder besonders ausgebildet’ werden, Bei raumlosen
Fugen sind die Stirnflichen der fertigen Betonierungs-
abschnitte mit Lehm, Teer oder dgl. anzustreichen, um
ein Anbinden des Betons zu verhindern. Bildet man die
Fugen besonders aus, so sind sie so schmal als méglich zu
machen, Ihre Stirke richtet sich einerseits nach den zu
erwartenden Lingendnderungen, andererseits nach dem
Fugenfiillmaterial. Die Fugen sind mit einem plastischen,
dichtenden Material zu fiillen, das zum Schutz der Fugen-
kanten etwas iiber sie hinausstehen soll. Es empfiehlt
sich, einige Zeit nach Freigabe des Verkehrs die Fugen,
wo erforderlich, nachzufiillen. Vor dem Fiillen der Fugen
sind sie von Steinen usw. zu reinigen. Sehr schmale Fugen
werden mit Asphaltpappe oder dgl. gefiillt, die schon
wihrend des Betonierens eingelegt wird, und nur im oberen
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Teil nachtriglich vergossen. Auf sorgfiltige Stampfarbeit
an den Fugen ist besonders Gewicht zu legen. Der Beton
des Nachbarfeldes darf nicht beschéddigt werden. Die an
den Fugen zusammenstoBenden Platten miissen senkrecht
begrenzt sein und gleiche Hohe haben, was durch Setzlatten
nachzupriifen ist.

2. Die Herstellung einer Lingsfuge ist nach Moglichkeit
zu vermeiden. Sie ist aber erforderlich bei groBer Fahr-
bahnbreite oder wenn wéhrend der Ausfiihrung der Verkehr
aufrechterhalten werden muf.

Sie ist ebenso sorgfiltig herzustellen wie die Querfugen.
Insbesondere ist der Schutz der Fugenkanten wichtig.
Werden in solchen Fillen die Querfugen zu beiden Seiten
der Lingsfuge versetzt gegeneinander angeordnet, was zu
empiehlen ist, so muB unbedingt Vorsorge getroffen werden,
daB die durch die Langsfuge getrennten Streifen der Fahr-
bahn in ihrer Beweglichkeit gegeneinander nicht behindert
sind. - (Plastische Fugenfiillung.)

8§

Verwendung von Eiseneinlagen
Die Notwendigkeit einer Eisenbewehrung sowie deren
Art und Stirke hingt von der Beschaffenheit des Unter-
grundes und von den klimatischen Verhdltnissen (Tempe-
raturunterschiede) ab, Die Verwendung engverlegter diinner
Eisen empfiehlt sich mehr als die Verlegung stirkerer Eisen
in groBerem Abstand mit gleichem Gesamtquerschnitt. Das
Eisen muB vor der Verwendung von Schmutz, Fett und losem
Rost beireit werden. Besondere Sorgfalt ist auf die richtige
Lage der Eisen und auf eine gute Verkniipfung der Quer-
und Léngseisen zu verwenden. Wihrend des Betonierens
sind die Eisen in der richtigen Lage festzuhalten und mit
der Betonmasse dicht zu umkleiden. Die Betondeckschicht
iiber den oberen Eisen muff mindestens 4 cm stark sein. An

den Fugen sind die Eiseneinlagen zu unterbrechen.

§ 8
Einbringung und Verarbeitung

1. Die Einschalung erfolgt am besten durch steife Eisen-
profile, die, wenn notwendig, auf Vierkantholzern verlegt
werden. Wird hélzerne Schalung verwendet, so muf8 durch
Annissen oder Anstrich mit Teer oder dgl. dafiir gesorgt
werden, daB dem Beton kein Wasser entzogen wird. Die
Schalung muB gegen Ausweichen in seitlicher Richtung
sowie gegen Verdriicken in ihrer Hohenlage geniigend ge-
sichert sein.

2, Die Betonmasse soll alsbald nach dem Mischen und
ohne Unterbrechung verarbeitet werden. Bei dem Ein-
bringen der Betonmasse ist darauf zu achten, daB die
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Mischung gleichmaBig bleibt, Die Arbeitsweise soll so vor
sich gehen, daB} ein StraBenstiick zwischen zwei Querfugen
in einem Arbeitsgang vollkommen fertiggestellt wird, Der
Oberbeton ist auf den Unterbeton so friihzeitig aufzubringen,
daB der Unterbeton nicht schon angefangen hat abzubinden.
Ist dies ausnahmsweise einmal nicht erfolgt, so ist das
beendigte Abbinden abzuwarten und die untere Schicht von
losen Steinen zu reinigen, aufzurauhen und anzunissen,

3. Nach dem Einbringen und Verteilen ist der Beton
unter Beriicksichtigung des EinstampfmaBes durch eine
Profillehre roh abzugleichen, Dann wird er gestampft, und
zwar der Unterbeton am zweckmiBigsten durch PreBluft-
stampfer, deren Stampiplatte eine Fliche von héchstens
15/15 c¢cm besitzt, der Oberbeton evtl. unter Verwendung
einer Stampfbohle, die nach dem Profil der StraBen-
oberfliche geschnitten und schwer genug ist, um den Beton
geniigend zu verdichten, An Stelle der Stampfbohle kann
auch die Verarbeitung .durch den sog. StraBenfertiger
(Finisher) treten. Wird zum Verdichten des Oberbetons
eine Walze benutzt, so empfiehlt sich ein Gewicht von
300—500 kg. Bei Verarbeitung von erdfeuchtem Oberbeton
durch eine Walze ist zur Erzielung einer dichten Deck-
schicht die Walze durch GieBkanne anzunédssen, aber nur
solange, daBl die Walze nicht mehr klebt und auf der
Oberfliche eine miBig starke, steife Zementschlimme ent-
steht.,  Erforderlichenfalls ist die Oberfliche nach dem
Stampfen oder Walzen durch eine Kelle oder ein Glittband
zu glitten, um sie vollkommen dicht zu schlieSen.

4. Besonders sorgfiltig¢ muB der Beton an den Fugen
gestampit werden. Einerseits muB eine Beschidigung des
Nachbarfeldes, besonders an der oberen Kante, vermieden
werden; andererseits ist eine gute Verdichtung des Betons
an den Fugenkanten wegen der hier auftretenden groBleren
Beanspruchungen besonders wichtig. Das gleiche gilt fiir
die Fahrbahnseiten. Das Verdichten erfolgt am besten
durch schmale Eisenstampfer oder sorgfiltig zu bedienende
kleine PreBluftstampfer. Bei Ausfiihrung mit maschinellem
StraBenfertiger und entsprechend ausgebildeter Fuge wird
laufend iiber das Ganze hinweggestampft.

§9
Behandlung der fertigen StraBen-
oberfldche

Ist ein StraBenstiick fertig betoniert, so soll es sofort
gegen zu starke Austrocknung durch Wind oder Sonnen-
bestrahlung geschiitzt werden, gegen Regen durch Schutz-
dédcher oder Planen. Nach Beendigung des Abbindens,
spatestens jedoch am nachsten Tage, ist die Oberfliche mit
Sand, Tiichern oder dgl. bedeckt und diese Abdeckung
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mindestens 10 Tage lang gehorig feucht zu halten. Noch
nicht ausgefiillte Fugen sind durch Uberdeckung mit Papier,
Sdcken oder auf andere Weise bis zu ihrer Fiillung nach
Erhéartung des Betons vor Verunreinigung zu schiitzen.

Die Baustelle ist bis zur Verkehrsiibergabe zu bewachen
und abzusperren. Die Verkehrsiibergabe erfolgt bei Ver-
wendung normaler Zemente in den Monaten Mai bis Sep-
tember frithestens nach 3 Wochen, in den Monaten Oktober
bis April friihestens nach 4 Wochen, bei Verwendung schnell
erhiartender sog. hochwertiger Zemente frithestens nach
10 Tagen. Zur Abkiirzung der Sperrzeit empfiehlt sich die
Verwendung hochwertiger Zemente fiir das in den letzten
10 Arbeitstagen ausgefithrte Stiick der Strafe.

§ 10
Betonieren bei niedrigen Temperaturen

Bei niedrigen Temperaturen ist mit Riicksicht auf die
verhiltnismdBig geringe Masse des Betons im Vergleich
zu seiner Oberfliche besondere Vorsicht am Platze. Ge-
eignete Schutzdécher sind in kiihler Jahreszeit stets bereit
zu halten, Sinkt die AuBentemperatur auf 0° so sollte
keinesfalls betoniert werden. Tritt wiahrend der Erhartung
des bereits eingebrachten Betons Frost ein oder sind Nacht-
froste zu erwarten, so ist der eingebrachte Beton ganz
besonders sorgfaltig vor Kélteeinwirkung zu schiitzen. Vor
der Freigabe der StraBe ist in solchen Féllen zu priifen,
ob die Erhirtung weit genug fortgeschritten ist.

§ 11
Proben

Zur Kontrolle der Baustoffe und der Bauausfiihrung sind
folgende Proben anzustellen:

1. Nach Bedarf Priifung der Kornzusammensetzung,

2. Nach Bedarf Konsistenzprobe zur Priifung des Wasser-
zusatzes,

3. Mindestens einmal Vornahme sdmtlicher Priifungen
geméaB den ,,Vorschriften fiir die Priifung von Beton bei
Ausfiihrung von Betonstraflen”, ausgearbeitet vom Aus-
schuB fiir Priifung und Normung von StraBlenbaustoffen
des Reichsverkehrsministeriums.

4, In gewissen Zeitabschnitten nach Anordnung des Bau-
herrn Priifung je dreier Probekérper von 20 cm Seiten-
linge vom Unter- und Oberbeton gemdB den ,Bestim-
mungen fiir Druckversuche an Wiirfeln bei Ausfiithrung
von Bauwerken aus Beton und Eisenbeton” des
Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton vom September
1925.

196



b) MERKBLATT FUR DIE UNTERHALTUNG VON BETON-
STRASSEN

Ausgearbeitet vom AusschuB ,BetonstraBen“ der Studiengesell-
schaft fiir Automobilstraienbau
§1
Allgemeines

1. Schiden in der Oberfliche von BetonstraBen sind mog-
lichst bald auszubessern.

Im allgemeinen empfiehlt es sich, die Ausbesserungs-
arbeiten im Friihjahr oder Herbst auszufiihren, weniger
geeignet ist der heile Sommer. Bei Frostwetter sollen
Ausbesserungsarbeiten nut ausnahmsweise und in dringenden
Féllen ausgefiihrt werden. Locher miissen mdoglichst mit
Beton von der gleichen Zusammensetzung wie der urspriing-
lich verwandte ausgefiillt, Risse ausgegossen und Beschidi-
gungen an den Fugen nachgearbeitet werden. (Vgl. § 4.)

2. Ausbesserungen von schlechten Stellen im Beton sollen
grundsitzlich nicht oberflachlich, sondern in die Tiefe
gehend vorgenommen werden. Sie sollen auch nicht flach-
randig verlaufend, sondern scharfrandig umgrenzt sein. Es
ist also wenidstens die Oberschicht der Betonstrafie und,
wo notig, auch die Unterschicht mit scharfen Rindern aus-
zustemmen und géanzlich zu erneuern,

§ 2
Ausbesserungen schadhafter Stellen
im Beton

1. Die schadhaften Stellen sind in geniigender Tiefe,
mindestens 8—10 cm, und mit senkrechten Rindern aus-
zustemmen, Die Vertiefungen und Rédnder sind sauber
zu reinigen, griindlich zu ndssen, wonach kein Wasser im
Loche stehen bleiben darf, und mit Zementmértel zu iiber-
ziehen. Alsdann ist Beton von der gleichen Zusammen-
setzung und in der gleichen Weise wie bei der Herstellung
der StraBle in die Vertiefungen einzubringen und zu be-
handeln. Dabei soll nach Méglichkeit hochwertiger (d. h.
schnell erhdrtender, nicht schnell bindender) Zement ver-
wendet werden.

2. Die Zuschlagstoffe zum Beton sollen nicht grober 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 muf} fest
eingestampft werden, so daBl keinerlei Hohlrdume ({ibrig
bleiben. Nach einer Pause von 5 bis 30 Minuten soll das
Stampfen wiederholt werden, bevor die letzte Oberflichen-
behandlung vorgenommen wird. Die Linge der Zwischen-
pause richtet sich nach der Abbindezeit des Zementes und
nach den Temperaturen bzw., Witterungsverhéltnissen.

197



3. Nach der letzten Stampfung ist die Oberfliche mit
einem hélzernen Handbrett zu bearbeiten, um die Rénder
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 2 Tage lang dem
Verkehr zu entziehen. Sie sind gut sichtbar durch Um-
zaunung abzusperren,

§ 3
Aufbruch von BetonstraBen und
Wiederherstellung der Aufbruchstelle

1. MuB eine Betonstrae an irgendeiner Stelle auf-
gebrochen werden, um zu unterirdischen Leitungen zu
gelangen oder dgl, so sind die aufgebrochenen Stellen
nach den im § 2 angegebenen Verfahren wieder herzustellen,
sofern nicht vorldufig behelfsméBige Ausbesserung ratsam
ist. Bei groBeren Aufbrucharbeiten ist die Anwendung von
Maschinen empfehlenswert.

2. Die Griben sind vorher sorgfdltig wieder einzufiillen
und je nach der Bodenart zu stampfen oder unter Benutzung
von Wasser griindlich einzuschlammen.

3. Etwaige Eiseneinlagen sind in der Mitte des Grabens
vorsichtig abzuschneiden und abzubiegen. Spater sind sie
wieder zuriickzubiegen, und durch Uberlegen von neuem
Eisen oder SchweiBen ist der Verbund wieder herzustellen.

§ 4
Ausbesserung von schadhaft
gewordenen Fugen

1. Ist aus-irgendwelchen Griinden eine Absplitterung an
den Fugen eingetreten, so sind die Fugen auf ihre ganze
Linge und Tiefe geniigend breit auszuhauen, die Fugen-
rander oben abzurunden und die Fugen alsdann mit einem
bituminésen Material auszufiillen, das die Fuge von oben
bis unten mit einer kleinen Uberhéhung satt ausfiillt,

2. Sind die Beschiddigungen ernster Art und haben Ver-
schiebungen des einen Fahrbahnteiles gegen den andern an
der Fuge stattgefunden, so miissen die Ausbesserungs-
arbeiten auf eine geniigende Breite beiderseits der Fuge
vorgenommen werden, so daBl wieder ein vollkommener
AnschluB an die- {ibrige Fahrbahn erreicht wird.

§5
Setzungen des Untergrundes

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

§ 6
Tagebuch

Um Erfahrungen zu sammeln, ist iiber die Unterhaltung
der BetonstraBen ein Tagebuch zu fithren, in das alle Vor-
kommnisse und Beobachtungen sowie alle Unterhaltungs-
arbeiten mit den Einzelheiten, den verwendeten Baustoffen
und den entstandenen Kosten einzutragen sind.

¢) VORSCHRIFTEN FUR DIE PRUFUNG VON BETON
BEI AUSFUHRUNG VON BETONSTRASSEN*)

I. Anfertigung der Probekérper

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

b) Herstellung von 3 Balken mit 15 cm Breite, 10 cm Hohe
und 70 cm Lénge (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 brauchen die Balken nicht in eisernen
Formen, sondern kénnen in Holzformen aus gehobelten
Brettern mit dicht schlieBenden Fugen hergestellt
werden,

c) Bei Herstellung der Probekdrper unter a und b ist
eine Steifebestitumung in Form des Setzversuchs und
des Ausbreiteversuchs vorzunehmen. Fiir den Setz-
versuch ist ein Blechtrichter von 300 mm Héhe zu ver-
wenden, dessen lichter Durchmesser oben 100 mm,
unten 200 mm betrdgt. Gemessen wird das Setzmal
nach Hochziehen des Trichters. Fiir den Ausbreite-
versuch ist bis auf weiteres ein Riitteltisch zu ver-
wenden in der Art, wie er zur Zeit bei der Material-
priifungsanstalt Stuttgart in Gebrauch, und in den Bau-
kontrolleitsitzen des Deutschen Beton - Vereins vor-

*) Diese Vorschriften sind hervorgegangen aus den Vorldufigen
Leitsdtzen, ausgearbeitet vom Ausschull , Wissenschaftliche und
praktische StraBlenbauforschung” der Studiengesellschaft fiir
AutomobilstraBenbau; sie wurden aufgestellt vori' dem beim Reichs-
verkehrsministerium bestehenden Ausschufl fiir Priifung und Nor-
mung von Straflenbaustoffen, Das Reichsverkehrsministerium hat
die Landesregierungen um amtliche Einfiihrung der Vorschriften
in derem Zustindigkeitsbereich gebeten.
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gesehen ist. Gemessen wird der mittlere Durchmesser
des Betonkuchens nach zehnmaligem Fall des Tisches
bei 4 cm Hubhéhe des einen Tischrandes. Das Setz-
malBl und der Kuchendurchmesser sind der die Priifung
vornehmenden Versuchsanstalt bei Ubersendung der
Probekoérper zwecks Aufnahme dieser Zahlenwerte in
das Priifungszeugnis mitzuteilen,
Es ist méglichst dafiir Sorge zu tragen, dafl aus der
fertigen StraBendecke ein Probestiick von etwa 60 cm
Lénge und 30 cm Breite herausgenommen werden kann.
Die Nachbehandlung dieses Probestiickes hat in der
gleichen Weise wie bei der Stralendecke selbst zu
erfolgen. Aus diesem Probestiick werden in der Ver-
suchsanstalt die fiir die Priiffungen unter IIc¢ und d
erforderlichen wiirfelférmigen Korper herausgeschnitten,
und zwar so, daBl 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 her-
zustellen,

d

—

II, Priifung der Probekérper

a) Bestimmung der Druckfestigkeit W, 28 und
W. 28 an den nach Ia hergestellten Wiirfeln im Alter
von 28 Tagen gemidlB den ,Bestimmungen fiir Druck-
versuche an Wiirfeln bei Ausfiihrung von Bauwerken
aus Beton und Eisenbeton” (Dinorm 1048 a).

b) Bestimmung der Biegezugfestigkeit an den
nach Ib hergestellten Balken im Alter von 28 Tagen.
Belastung durch Einzellast P in der Mitte bei 1 — 60 cm
Stiitzweite und Beriicksichtigung des Eigengewichts,

c) Bestimmung der Wasseraufnahme der Oberschicht
(nur bei normalem Luftdruck nach DIN, DVM; 2103)
an drei nach I d hergestellten Platten von 50 ¢cm? Ober-
flaiche und 4 cm Dicke. Alter der Platten bei Beginn
der Priifung etwa 45 Tage.

d) Bestimmung der Abnutzbarkeit:

1. durch Schleifen der Oberfliche bei vier nach
Id hergestellten wiirfelfsrmigen Koérpern im Alter
von etwa 45 Tagen mit 50 cm? Schleiffliche,

2. durch Sandstrahl an der Oberfliche bei drei
nach Id hergestellten wiirfelf6rmigen Korpern im
Alter von ‘etwa 45 Tagen mit 50 cm? Oberfliche.
Blendendurchmesser 6 cm.

Die Priifungen IIc und d sind nach den betreffenden

Vorschriften fiir natiirliche Gesteine durchzufiihren,

Fir alle Aufbaustoffe gelten die jeweiligen Sonder-

bestimmungen,
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d) VORSCHRIFTEN FUR DIE PRUFUNG VON NATUR-
LICHEN GESTEINEN ALS STRASSENBAUSTOFFE*)

Die Priifung natiirlicher Gesteine auf Giite und Eignung
fiir StraBenbauzwecke soll sich auf nachstehend aufgefiihrte
Eigenschaften erstrecken. Die dabei anzuwendenden Ver-
fahren sind einzeln beschrieben. Von einer Unterteilung nach
der Verwendungsart als Pflastersteine oder Steinschlag ist
abgesehen worden, da die Untersuchungen im allgemeinen
gleich sind. Fiir Pflastersteine entfallen lediglich die
Priifungen nach Punkt IX und X.

Eine abgekiirzte Priifung C soll unter allen Umstinden

vorgenommen werden.
ARt unioen

I. Petrographische Beschaffenheit,
II. Gefiige- und Bruchflichenbeschaffenheit,
III. Raumgewicht, spezifisches Gewicht, Dichtigkeitsgrad
und Undichtigkeitsgrad,
1V. Wasseraufnahme,
V. Frostbestiandigkeit,
VI. Druckfestigkeit,
VII. Abnutzbarkeit,
VIII. Zahigkeit,
IX. Widerstandsfahigkeit gegen Zertriimmern,
X. KorngréBe und Kornform,

B, Priifverfahren
I. Petrographische Beschaffenheit (Entwurf
DIN. DVM, 2101)

a) Richtlinien fiir die Probeentnahme
im Steinbruch,

Die Proben werden, wenn einwandfreier Nachweis ge-
wiinscht wird, von einem Geologen, Petrographen oder
geologisch vorgebildeten Ingenieur entnommen. Der Bericht
iiber die Probeentnahme (der nicht zur Aufnahme in das
Priifungszeugnis bestimmt ist), dient nur zur Unterrichtung
des das Gestein untersuchenden Petrographen. Wenn die
Probeentnahme durch den Petrographen erfolgt, der auch
die Untersuchungen durchfiihrt, so ist ein besonderer Bericht

*) Diesen Vorschriften lagen die Vorldufigen Leitsitze, ausge-
arbeitet vom AusschuB ,,Wissenschaftliche und praktische StraBen-
bauforschung” der Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau
zu Grunde; sie wurden aufgestellt von dem beim Reichsverkehrs-
ministerium bestehenden AusschuB fiir Priifung und Normung von
StraBlenbaustoffen, Das Reichsverkehrsministerium hat die
Landesregierungen um amtliche Einfiihrung der Vorschriften in
derem Zustdndigkeitsbereich gebeten,
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nicht erforderlich. Auf Wunsch erhélt der Antragsteller
bzw. Steinbruchbesitzer Abschrift des Berichtes.

Der Bericht soll enthalten:

1. Lage des Bruches (Provinz, Kreis, Gemeinde, Flur, wenn
moglich Lage auf dem MeBtischblatt).

2. Angabe iiber die Gesteinsart (Formation, Lagerungs-
verhiltnisse, Schichtung, Kliiftung evtl. Schieferung,
Verwitterungs- oder Zersetzungserscheinungen) und den
Gesteinsverband.

3. Entnahmestelle im Bruch. Die Entnahmestellen sind
méglichst genau topographisch und geologisch anzugeben.

b) Richtlinien fiir die petrographische
Untersuchung.

(Der Verwendungszweck ist anzugeben.)

1. Feststellung der mineralogischen Zusammensetzung des
Gesteins und der Gesteinsart.

2. Erhaltungszustand des Gesteins (Beschaffenheit der
Gemengteile).

3. Gefiige, KorngréBe, - Kornbindung, Anzeichen einer
Lockerung des Gefiiges, Hohlrdume, Poren, Risse usw.

4, Feststellung schadlicher Gemengteile,

5. Hinweis auf besondere Merkmale und Eigenschaften
a) in Bezug auf Dauerhaftigkeit,
b) in bezug auf Verwendungszweck.

6. AuBerung iiber voraussichtliche Wetterbestandigkeit auf
Grund der petrographischen Untersuchung.

II. Gefiige-und Bruchfldchenbeschaffenheit.

Feststellung der Gefiige- und Bruchflachenbeschaffenheit
nach augenscheinlichem Befund, soweit dies nicht bereits
unter I geschehen ist.

III., Raumgewicht, spezifisches Gewicht,
Dichtigkeitsgrad (DIN. DVM. 2102).
1. Raumgewicht,

Das Raumgewicht (r) ist das Gewicht der Raumeinheit
(cm?®) des getrockneten Materials einschlieSlich der Hohl-
raume,

Die zur Bestimmung des Raumgewichts benutzten Probe-
stiicke sollen, falls sie regelmidBige Form haben, nicht unter
4 cm Kantenlidnge, und, falls sie unregelméBige Form haben,
nicht unter 50 cm?® Rauminhalt besitzen. Die Bestimmung
ist an mindestens drei Probestiicken gleichen Materials
durchzufiihren,

Gewichte sind mit 0,1 Prozent Genauigkeit und Ldngen-
maBe mit 0,25 Prozent Genauigkeit zu bestimmen,



a) Bestimmung des Raumgewichts an regelméBig geformten

Probestiicken (Wiirfeln und Prismen):

Festgestellt werden das Gewicht der bei etwa 100° C
bis zur Gewichtskonstanz getrockneten Versuchsstiicke
(Gir) durch Wégen und deren Rauminhalt (V) durch Aus-
messen. Das Raumgewicht ergibt sich als Quotient aus dem
Gewicht (Gt) und dem Rauminhalt (V) nach der Formel
Ly Gtr

A%
und wird in g/cm?® auf /10 gerundet angegeben.
b) Bestimmung des Raumgewichts an unregelmiBig geformten

Probestiicken.

Das Raumgewicht wird nach dem Wassersittigungs-
verfahren bestimmt.

Zu diesem Zweck wird ermittelt: Das Gewicht der wie
bei a) getrockneten Probestiicke an der Luft (G ), das
Gewicht der wassergetrinkten Probestiicke (Wasserlagerung
bei normalem Luftdruck siehe zu IV) an der Luft (G;) und
das Gewicht der wassergetrinkten Probestiicke im Wasser
(Gs,). Das Raumgewicht wird nach der Formel

Gtr ]

Gs — G,

bestimmt und in g/cm?® auf /1000 gerundet angegeben.

T =

2. Spezifisches Gewicht.

Das spezifische Gewicht (s) ist das Gewicht der Raum-
einheit ausschlieBlich der Hohlrdume.

Gewichte sind mit 0,1 Prozent Genauigkeit zu bestimmen,
Die Bestimmung geschieht durch Ermittlung des Raum-
inhaltes von 30 g des zu Pulver mit 0 Prozent Riickstand auf
dem 900-Maschensieb (Priifsiebgewebe Nr. 30 DIN 1171)
zerkleinerten und bei etwa 100° C getrockneten Materials
in einem Raummesser von 50 cm?® Inhalt, Die Bezugs-
temperatur ist 200 C,

Das spezifische Gewicht des Materials wird als Mittel-
wert aus zwei bzw. drei Einzelversuchen berechnet und
in g/cm® auf 1/,000 gerundet angegeben. Zur Ausfithrung des
Versuches wird zweckmiBig der Raummesser Erdmenger-
Mann verwendet.

3, Dichtigkeitsgrad.

a) Der Dichtigkeitsgrad (d) ist der Rauminhalt der festen
Masse in der Raumeinheit. Er wird errechnet als Quotient
aus Raumgewicht und spezifisches Gewicht nach der

Formel:
d =

S
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b) Der Undichtigkeitsgrad oder die wahre Porositat (u)
ist der Rauminhalt der Hohlrdiume in der Raumeinheit. Er
errechnet sich nach der Formel:

L g cages U
S

IV. Wasseraufnahme wund Wasserabgabe
(DIN, DVM. 2103). '

Die Priifung ist an mindestens fiinf méglichst gleichgroBen
Proben von nicht unter 50 cm® durchzufiihren, wobei es
gleichgiiltig ist, ob die Proben regelméBige oder unregel-
miBige Form haben. Die Proben sind vor den Versuchen
gut zu reinigen und von lockeren Teilen durch scharfe
Biirsten zu befreien. Gewichte sind mit 0,1 Prozent Ge-
nauigkeit zu bestimmen, Prozentzahlen der Wasseraufnahme
auf die 1., Dezimale abzurunden,

a) Wasseraufnahme bei normalem Luftdruck (scheinbare
Porositat).

Die Proben werden bei etwa 100° C bis zur Gewichts-
konstanz getrocknet und nach Bestimmung ihres Trocken-
gewichtes zunichst bis zu etwa ein Viertel ihrer Hohe in
Wasser gelagert (Beginn der Wasserlagerung). Nach Ab-
lauf der ersten Stunde wird das Wasser bis zur Hélfte der
Probenhdhe aufgefiillt, nach Ablauf der zweiten Stunde bis
zu drei Viertel der Héhe. Nach Ablauf von 22 Stunden
werden die Proben véllig unter Wasser gesetzt und nach
Ablauf von insgesamt 24 Stunden seit Beginn der Wasser-
lagerung das erstemal gewogen (G:). Das Wigen wird
weiterhin alle 24 Stunden wiederholt, bis Gewichts-
konstanz (G;) eingetreten ist.

Bei Bestimmung der NaBgewichte werden die Proben
oberflachlich abgetrocknet. Dieses geschieht durch Ab-
tupfen mit einem ausgedriickten Schwamm oder Leinen-
lappen.

In die Ergebnisse ist aufzunehmen:

1. das Gewicht der trockenen Proben (Gt),

2. das Gewicht der Proben nach 24stiindiger Lagerung
unter Wasser (Gu),

3. das Gewicht der Proben nach Eintritt der Gewichts-
konstanz (Gs),

4, die Zeitdauer bis zum Eintritt der Gewichtskonstanz (Zs).

Die Wasseraufnahme wird berechnet als

1, Wasseraufnahme in wirklicher Gewichtszunahme in
g bzw. kg
A e Gs gy Gtr
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2. Wasseraufnahme in Gewichtsprozenten, bezogen auf
das Trockengewicht
A

A=

3. Wasseraufnahme in Raumprozenten, bezogen auf die
trockenen Proben (scheinbare Porositit).

B T ks

Gtr
b) Wasseraufnahme in kochendem Wasser.

Die Proben werden zwei Stunden bei etwa 100° C ge-
trocknet, nach dem Erkalten im Exsikkator gewogen und in
ein Gefal (am zweckmiBigsten Porzellan), dessen Boden mit
destilliertem Wasser bedeckt ist, gelegt, und zwar so, daB
die Kérper nicht vollig mit Wasser bedeckt sind. Nach
einer Stunde fiillt man das GefdB mit destilliertem Wasser
und kocht unter Erginzung des verdampfiten Wassers zwei
Stunden lang. Die Proben miissen wihrend des Kochens
stindig mit Wasser bedeckt sein. Hierauf 148t man die
Proben unter Wasser erkalten, nimmt sie einzeln heraus und
tupft sie vorsichtig mit einem angefeuchteten Tuche ab.
Die abgetrockneten Proben werden sofort gewogen,

100

In die Ergebnisse ist aufzunehmen:

1. das Gewicht der trockenen Proben (Gy),
2. das Gewicht der gekochten Proben (Gy).

Die Wasseraufnahme wird berechnet als

1. Wasseraufnahme in wirklicher Gewichtszunahme in
¢ bzw. kg '
Ak = Gk — Gy,

2, Wasseraufnahme in Gewichtsprozenten, bezogen auf
das Trockengewicht

Akg —= 100

Gtr .
3. Wasseraufnahme in Raumprozenten, bezogen auf die
trockenen Proben (scheinbare Porositit).

S
Akr Svs Gtr

c¢) Wasseraufnahme unter Druck.

Die Proben werden unter destilliertem Wasser im luft-
verdiinnten Raum bei 20 mm Quecksilbersidule absolutem
Druck solange entliiftet, bis keine Luftblasen mehr auf-"
steigen und Gewichtskonstanz (Ge) der Proben eingetreten
ist. Im allgemeinen wird das Einzelgewicht jeder Probe be-
stimmt. In Ausnahmefillen geniigt die Ermittlung des Ge-
samtgewichtes aller Proben. Fiir das Entliiften geniigt meist
die Zeit von 3 Stunden. Die Proben lagern weitere

100 = r . Agg
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2 Stunden unter Wasser bei normalem Luftdruck. Daraut
werden die Proben unter dem entliifteten destillierten
Wasser einem Uberdruck von etwa 150 kg/cm? 24 Stunden
lang ausgesetzt und ihr Gewicht (G4) bestimmt,
In die Ergebnisse ist aufzunehmen:
1. das Gewicht der trockenen Proben (Gi),
2. das Gewicht der Proben nach der Wasseraufnahme
unter Druck (Ga).
Die Wasseraufnahme wird berechnet als
1. Wasseraufnahme in wirklicher Gewichtszunahme in
g bzw, kg
Ag'= Gd — G
2. Wasseraulnahme in Gewichtsprozenten, bezogen auf
das Trockengewicht
Aa
Aag Gtr
3, Wasseraufnahme in Raumprozenten, bezogen auf die
trockenen Proben (scheinbare Porositit)

Aar: I'~Aa ~100:r~Aag

Gtr
d) Wasserabgabe.

Die nach Verfahren 1a) wassergetrinkten Proben werden
im Exsikkator, der einen Durchmesser von etwa 150 mm,
eine Héhe von etwa 100 mm und eine Fillung von etwa
500 cm® haben soll, iiber Schwefelsdure von 98° Beaumé
bei etwa 20° C getrocknet, bis Gewichtskonstanz (Gat) ein-
tritt. Thr Gewicht ist alle 24 Stunden zu bestimmen. Die
Exsikkatorfiillung ist gleichzeitig zu erneuern.

In die Ergebnisse ist aufzunehmen:

1. das Gewicht der nach III 1a) getrockneten Proben (Gir),

2. das Gewicht der wassergetrinkten Proben (Gs),

3. das Gewicht der Proben nach 24 Stunden Trocken-

zeit (Gatﬂ)|

4, das Gewicht der getrockneten Proben (Gat),

5, die Zeitdauer fiir die Trocknung (Zt).

Die Wasserabgabe wird berechnet als

1, Wasserabgabe in wirklicher Gewichtsabgabe in ¢ bzw kg

100

A’ = Gy — Gay,
2. Wasserabgabe in Gewichtsprozenten, bezogen auf das
Trockengewicht
A’
Al - 100,
2 Gtr

3, Wasserabgabe in Raumprozenten, bezogen auf die
trockenen Proben
Ak —=t" étr .100=1r-A'g



V. Frostbestdandigkeit (DIN, DVM, 2104).

Die Priifung kann bei dichtem Gestein fortfallen, wenn
Ag; = 0,5 Prozent (vom Trockengewicht Gy, ) ist.

Zur Beurteilung der Frostbestindigkeit dient:

a) die Wasseraufnahme bei normalem Luftdruck,

b) die Wasseraufnahme unter Druck (Sattigungskoeffizient),

c) das Verhalten bei dem Frostversuch mit wasser-

getrankten Proben.

Die Priifung ist an mindestens fiinf méglichst gleichgroBen
Proben von nicht unter 50 c¢cm® Rauminhalt durchzufithren,
wobei es gleichgiiltig ist, ob die Proben regelmiBige oder
unregelmiBige Form haben. Die Proben sind vor den Ver-
suchen gut zu reinigen und von lockeren Teilen durch
scharfe Biirsten zu befreien.

Die Gewichte sind mit 0,1 Prozent Genauigkeit zu er-
mitteln,

a) Wasseraufnahme bei normalem Luftdruck (Versuchs-

ausfiihrung siehe zu IV),
b) Wasseraufnahme unter Druck (Sattigungskoeffizient)
(Versuchsausfithrung siehe zu IV).

Der Séttigungskoeffizient S ist der Quotient aus der

Wasseraufnahme A und der Wasseraufnahme unter

Druck Ag
A

Aq

und wird auf zwei Dezimalen angegeben.

S =

c) Frostversuch, .

Nach IV wassergetrinkte Proben werden 25mal ab-
wechselnd dem Frost ausgesetzt und in Wasser aufgetaut.
Der Temperaturabfall im Frostraum ist so zu regeln, daB die
Temperatur allmahlich in etwa 4 Stunden auf mindestens
— 150 C féllt und diese Temperatur 2 Stunden lang ge-
halten wird.

Nach jeder Frostbeanspruchung werden die Proben in die
gleichen, mit destilliertem Wasser von etwa 159 C gefiillten
Porzellanschalen oder Glasgefile gebracht und verbleiben
hierin jeweils mindestens 2 Stunden, Vor jeder neuen
Frostbeanspruchung sind die Proben zu wiegen und darauf-
hin zu untersuchen, ob Zerstérungserscheinungen wahr-
nehmbar sind. Am Schlusse der Versuche wird das Gewicht
der ab- und ausgelésten Teile durch Abdampfen des zum
Auftauen benutzten destillierten Wassers bestimmt. Als -
Ergebnisse sind anzugeben:

1, das Gewicht der nach III unter Raumgewicht a) ge-

trockneten Proben Gir,
2. das Gewicht der nach IV 1a) wassergetrankten Proben
vor dem Frostversuch,
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3. das Gewicht der nach IV 1a) wassergetrinkten Proben
nach dem Frostversuch,

4, das Gewicht der ab- und ausgelosten Teile, bezogen
auf das Trockengewicht,

5. Befund der Proben nach dem Frostversuch,

VL Druckfestigkeit (DIN. DVM. 2105).

Die Druckfestigkeit wird bestimmt als Mittelwert aus
mindestens fiinf Versuchen an wiirfelférmigen Probestiicken
des Materials

a) im trockenen (lufttrockenen) Zustande,

b) im wassergetrankten Zustande (siehe IV, Abschnitt a),

¢) im wassergetrinkten Zustande, nach 25maligem Ge-
frieren und Auftauen (siche IV, Abschnitt c).

Bei Hartgestein, dessen Wasseraufnahme Ag = 0,5 Pro-
zent ist, konnen die Druckversuche b) und c¢) mit wasser-
satten und ausgefrorenen Proben fortfallen.

Die Proben sind méglichst aus unbehauenen Blécken
herauszusigen und die Druckflichen eben zu schleifen.

Die Kantenlinge der Probewdirfel soll mindestens 4 cm
betragen. Bei Gesteinen mit nicht gleichméaBigem oder
grobkristallinischem Gefiige ist die Kantenlinge grofer zu
bemessen (mindestens 6 cm). Der Versuch kann mit jeder
beliebigen Priifungsmaschine, die den Anforderungen nach
DIN 1604 geniigt, ausgefithrt werden. Die Druckfestigkeit
wird im allgemeinen bei Ausiibung des Druckes senkrecht
zur Lagerfliche (natiirliche Schichtung oder Bankung bzw.
Schieferung) bestimmt. Der Druck ist langsam und stetig
derart zu steigern, daB die Spannung im Probekérper in
der Sekunde.um 12 bis 15 kg/em? zunimmt.

Die Druckfestigkeit ist auf ganze 10 kg/cm? abzurunden.

Die Festigkeitsinderungen bei der Priifung des Materials
in wassersattem und ausgefrorenem Zustande sind in Pro-
senten der Druckfestigkeit des trockenen Materials an-
zugeben,

Bei ausgesprochenem schieferigem Gestein ist auBerdem
die Druckfestigkeit des Materials in den drei unter a), b)
und c) genannten Zustédnden auch bei Ausiibung des Druckes
parallel zur Schieferung durchzufiithren.

Die Druckfestigkeitsinderungen des Materials bei Aus-
iibung des Druckes parallel zur Schieferung sind in Pro-
zenten der entsprechenden Druckfestigkeiten bei der
Priifung des Materials senkrecht zur Lagerflache anzugeben.

VI, Abnutzbarkeit :
Zur Beurteilung der Abnutzbarkeit dient bis auf weiteres
das Verhalten des Materials bei der Beanspruchung
a) durch Schleifen,
b) durch den Sandstrahl.
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Die Probestiicke sind méglichst aus unbehauenen Blécken
herauszusagen und die zu beanspruchenden Flichen vor
dem Versuch durch Schleifen zu ebnen. Zur Priifung
werden quadratische, plattenférmige Probestiicke von
7,1 cm Seitenlinge (50 cm? Flache) oder wiirfelf6rmige Ver-
suchskérper von 7,1 cm Kantenlinge (50 cm? Fliche), die
nach III 1la) getrocknet sind, verwendet. Fiir den Sand-
strahlversuch ist die Innehaltung der genauen AbmaBe der
Probestiicke nicht erforderlich,

Die Abnutzung wird, wenn nichts anderes ausdriicklich
bestimmt wird, nur an der Schichtungs- oder Schieferungs-
fliche bzw. Bankungsfliche des Gesteins ermittelt.

a) Abnutzung durch Schleifen.

Die Untersuchungen sind nach Béhme (Mitteilungen aus
dem Staatl, Materialpriifungsamt Berlin-Dahlem 1898 Heft 5,
S. 245) oder Bauschinger (Mitteilungen aus den technischen
Versuchsanstalten Miinchen, Heft 11) durchzufiihren, még-
lichst nach Bohme,

Als Abnutzungswert gilt der Materialverlust fiir 1 cm?
beanspruchte Flache, berechnet nach der Formel

i
50 r
und auf 0,01 cm?® genau angegeben.

MaBgebend ist der Mittelwert aus mindestens drei Ver-
suchen,

b) Abnutzung durch den Sandstrahl.

Die Versuche werden auf einem mit Dampfdruck oder
Luftdruck betédtigten Sandstrahlgeblise ausgefithrt, Die zu
beanspruchende Fliche der Probe liegt etwa 6 cm iiber dem
Rand eines kreisrunden Blendenringes von etwa 8 cm Durch-
messer, und dieser etwa 7 cm fiiber einem konischen Blas-
rohr von etwa 55 cm gréftem und etwa 3,5 cm kleinstem
Durchmesser, das in einer Misch- und einer Dampfdiise
endet.

Der Dampi- bzw. Luftdruck ist so zu regeln, daB in einer
Minute etwa 2,9 kg Normengeblisesand bewegt werden.
Dieses tritt bei etwa 3 Atm, Dampfdruck ein, Die mit einer
kreisrunden Blende von 6 cm Durchmesser (28 cm?® Flache)
abgedeckte Fliche wird dem Sandstrahl 2 Minuten lang
ausgesetzt, Zur Erzielung gleichmédBiger Beanspruchung
wird die Probe langsam iiber dem Sandstrahl durch ein
Planetenradgetriebe hin und her bewegt. ZweckmiBig.
fithrt man mit der Handkurbel 24 Drehungen in der Minute
aus. Ermittelt wird der Gesamtgewichtsverlust (Gv).

Der Normengeblisesand ist ein Quarzsand, der bei der
Zementnormensandherstellung durch das Prﬁfsiebgewel?e
Nr. 11 Din 1171 (121 Maschen auf 1 cm?) entfdllt. Sein
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spezifisches Gewicht betrdgt etwa 2,68, sein Raumgewicht
eingelaufen 1,45 kg und sein Raumgewicht eingeriittelt
1,80 kg. Er besteht aus etwa 60 Prozent 0,54 mm — (Priif-
siebgewebe 11 Din 1171) bis 0,30 mm — (Priifsiebgewebe 20
Din 1171) Korn und etwa 25 Prozent 0,30 — bis 0,20 mm —
(Priifsiebgewebe 30 Din 1171) Korn; der Rest der Kérnung
liest zu etwa gleichen Teilen iiber 0,54 mm und unter
0,20 mm.

Als Abnutzungswert gilt der Materialverlust fiir 1 cm?
beanspruchte Fliche, berechnet nach der Formel
A o
: 28 r
und auf 0,01 cm® genau angegeben.

MaBgebend ist der Mittelwert aus mindestens drei Ver-
suchen.

VIL Zihigkeit.

Zur Beurteilung der Zihigkeit dient

a) die Schlagfestigkeit, ermittelt an wiirfelldrmigen
Versuchsstiicken (Stoffeigenschaft),
(Entwurf Din, DVM 2107).

b) die Kantenfestigkeit, ermittelt an Steinschlag
(Materialeigenschaft),
(Entwurf Din, DVM 2106).

a)” Schlagfestigkeit.

Zweck der Prifung

Die Priifung auf Schlagfestigkeit dient zur Ermittlung der
zum Zertriimmern wiirfelférmiger Versuchsstiicke aufzu-
wendenden Schlagarbeit. 3

Auswahl der Proben (vgl I)

Die Probekdrper sind méglichst aus mehreren un-
behauenen Blocken in Gréfle von etwa zwei Reihen-Pflaster-
steinen herauszusigen. Die Lager- und Schlagflichen sind
eben und vollkommen parallel zueinander zu schleifen.

Die Kantenlinge der wiirfelférmigen Probekoérper betrdgt
3,5 cm. Die Probekérper werden in der Regel nur im
trockenen (lufttrockenen) Zustande, in besonderen Fillen
auch im wassergetrinkten Zustande nach 25maligem Ge-
frieren und Auftauen gepriift. (Vgl. VL)

Prifvorrichtung

Die Versuche sind auf einem Fallwerk, das Schlige aus
einer Fallhohe von 1,5 m Hohe gestattet, auszufiihren. Der
50 kg schwere Fallbdr, dessen freier Fall durch die Auslése-
vorrichtung nicht beeinfluBt werden darf, soll méglichst
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reibungsfrei zwischen den Stindern gefiihrt sein. Die
Fiihrungslinge soll mindestens das 1,5fache der Lichtweite
zwischen den Fithrungen betragen, Das Fallgewicht muf}
beim Riicksprung sicher aufgefangen werden, so daf die
Riicksprunghthe annihernd festgestellt werden kann, Zur
Messung der Fall- und Riicksprungh6he mufl eine Skala mit
Millimetereinteilung vorhanden sein. Der Ambof} soll aus
einem Stiick GuBeisen von etwa 500 kg Gewicht hergestellt
und auf einem Fundament aus Beton oder Mauerwerk von
etwa 1 cbm Rauminhalt befestigt sein.

Der AmboB muB mit einem festsitzenden Stahleinsatz
versehen sein, dessen obere zum Aufstellen der Probewdirfel
bestimmte Fliche eben geschliffen ist. Auch der Fallbar
erhilt einen Stahleinsatz mit ebener Unterfliche als Schlag-
kopf. Zur Ubertragung der Schlige auf die Probe dienen
quadratische Schlagplatten aus Stahl, deren untere Fliche
eben geschliffen und deren obere kugelig ausgebildet sein
mul.

Priifverfahren

Der frei auf dem Ambofl des Fallwerkes gestellte Probe-
wiirfel wird wiederholten Schligen des Fallbdren ausgesetzt.
Die Fallh6he bei dem ersten Schlage wird so bemessen, dafl
fir 1 cm® Rauminhalt der Probe die Schlagarbeit 2 kgcm
betriagt. Die Schlagarbeit bei jedem folgenden Schlag wird
um den Betrag der Schlagarbeit beim ersten Schlag ge-
steigert, bis der Bruch des Wiirfels eintritt.

Versuchsergebnisse

Der Mittelwert der gesamten Schlagarbeit, bezogen auf
1 cm?®. Rauminhalt der Probe, gilt als Schlagfestigkeit des
Gesteins. MaBgebend fiir die Schlagfestigkeit des Gesteins
ist in der Regel das Mittel aus fiinf Versuchen.

Die Schlagfestigkeit S errechnet sich aus der Beziehung:

ol
S V~n-(n+1)

Hierin bedeuten:
A die gesamte Schlagarbeit in kgem,
V. den Rauminhalt der Probe in cm?
n die Anzahl der zur Zerstérung der Probe erforder-

lichen Schldge.

Die Schlagfestigkeit wird in kgcm/cm?® auf ganze Zahlen
abgerundet angegeben.

Treten bei einem Schlage groBere Absprengungen in dem
Probestiick auf, die erwarten lassen, daBl der nichste
Schlag die vollstindige Zertriimmerung herbeifiihrt, so wird
die Fallarbeit fiir diesen nach dem Grade der Beschiddigung
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festgesetzt. Es kann auch aus der Riickprallhthe beim
letzten Schlage abgeschitzt werden, ob die geleistete
Arbeit mit dem vollen Werte oder nur mit einem Teil bei
der Bestimmung von S in Rechnung zu bringen ist. In
diesem Fall ist in die Formel fiir S statt der gesamten
Schlagzahl n eine zwischen.n und n—1 liegende Zahl ein-
zusetzen.

b) Kantenfestigkeit.

Probeentnahme.

Die Kantenfestigkeit wird ermittelt an 5 kg nach III 1 a)
getrocknetem Steinschlag, der durch das Sieb mit 6 cm
Lochdurchmesser hindurchgeht und auf dem mit 3,5 cm
Lochdurchmesser liegen bleibt.

Priifvorrichtung.

Die Priifvorrichtung besteht aus einer drehbaren Trommel
von 600 mm Linge. Der Mantel aus Stahlblech ist wellen-
formig gestaltet. (5 Wellen, groBter Halbmesser 250 mm,
kleinster Halbmesser 187 mm,) Die Trommel macht etwa
50 Umdrehungen in .der Minute,

Prufverfahren

5 kg des Stemschlages werden mit 1500 Umdrehungen
g,etromme‘l“t e

Nach ‘dem Trommeln w;:rd das Material auf Sieben von
6,0, 3,5, 0,7 .und 0,1 cm "Lochdurchmesser abgesiebt und die
Gewichtsmenge .der einzelnen KorngroBen festgestellt. Sie
wird in vom Hundertder urspriinglichen Gewichtsmenge
berechnet.

Versuchsergebnisse.

Als MaB fiir die Kantenfestigkeit gilt die Verdnderung
der Kornzusammensetzung des urspriinglichen Materials,
MaBgebend ist das Mittel aus drei Versuchen.

IX. Widerstand gegen Zertrimmern

Zur Beurteilung des Widerstandes von Steinschlag gegen
Zertriimmern dient bis auf weiteres der Druckversuch mit
allseitig umschlossenen Proben.

Zur Priifung werden verwendet 1,5 kg nach III 1a)
getrockneter Steinschlag, der durch das Sieb mit 6 cm
Lochdurchmesser hindurchgeht und auf dem mit 3,5 cm
Lochdurchmesser liegen bleibt. Die Versuche werden aus-
gefiihrt mit einem zylindrischen eisernen Behilter von etwa
12 cm innerem Durchmesser und etwa 20 cm Héhe. Zur
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Natiirliches Vorkoemmen:

Mafle in mm

Zerkleinerte Stoffe:

KorngréBe Sieb-Nr. ") Bezeichnung Korngréfle Bezeichnung
0,06 100 Staubsand l
0,06—0,088 70 Mehlsand
0,088—0,2 30 Feinsand } Sand =22 Sand
0,2—0,6 10 Mittelsand I
0,6—2.0 2 Grobsand )
2— 5 Feinkies ) 2— 5 Feingrus \
5—15 Mittelkies l( Kies 5— 8 Mittelgrus ‘( Grus
15—30 Grobkies J 8—12 Grobgrus )
12—18 Feinsplitt | d
18—25 Cbarial . . Toa
30 25 35 Feinschlag )
40 3545 Mittelschlag | Stein-, Klinker-,
50 4555 Grobschlag I } Schlacken- usw.
60 5565 Grobschlag II -Schlag
65 65 Uberlauf ]
70
ungesiebt:
0— 5 Feinkiessand
0—15 Mittelkiessand
0—30 Kiessand

*) Maschensiebe nach DIN 1171,
**) Schotterbezeichnung durch Angabe der oberen und unteren KorngroBe, z. B. 40/65.




Apparatur gehdrt ein eiserner, etwa 20 cm hoher Druck-
stempel, der mit allseitisem Spiel von 0,5 cm in den Zylinder
hineinpal3t.

Der Steinschlag wird in den Zylinder eingeriittelt und mit
Hilfe des eisernen Stempels unter allmihlich gesteigertem
Druck bis zu 20 000 kg belastet. Der Grad der Zertriimme-
rung wird durch Absieben des Materials auf Sieben von
6,0, 3,5, 0,7 und 0,1 cm Lochdurchmesser bzw. Maschen-
weiten festgestellt, Die Gewichtsmenge der einzelnen
Kornfraktionen wird in Hundertteilen des urspriinglichen
Probegewichts berechnet.

Als MaB des Widerstandes gegen Zertriimmern gilt die
Verdnderung der Kornzusammensetzung des urspriinglichen
Materials, MaBgebend ist das Mittel aus drei Versuchen.

X, KorngréBen und Kornform.

Den Untersuchungen sind bis auf weiteres folgende
Stufungen zugrunde zu legen (sieche Tabelle).

Soll das Schiittgewicht ermittelt werden, so ist die Fest-
stellung nach geeichten RaumgefdBen folgendermaflen vor-
zunehmen:

In ein zylindrisches GefaB von 10 | Inhalt bei 18 cm Hohe
und 26,6 cm Durchmesser im Lichten wird das lufttrockene
Material ohne Riitteln eingefiillt und dann gewogen. Als
Ergebnis gilt das Durchschnittsgewicht von mindestens drei
Proben, die an verschiedenen Stellen ohne Auswahl der
Stiicke entnommen worden sind.

C. Abgekiirzte Prifung

Gewichts- und Dichtigkeitsverhaltnisse.
Wasseraufnahme.

Frostbestidndigkeit.

Abnutzbarkeit.

Zéhi;gkeit.

Druckfestigkeit (nur auf besonderen Antrag).

S Co, TN
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Xil. ZUSAMMENSTELLUNG DER IM JAHRE 1929
AUSGEFUHRTEN DEUTSCHEN BETONSTRASSEN



x1. ZUSAMMENSTELLUNG DER IM JAHRE 1929

| ‘ \

| | |
Lid. | @t [ Ausfithrende | Ab-

Baustoffe

‘ a = Zement
Nr, y l Bauherr » Foe b = Zuschlagstoffe
Y bezeichnung | Firma messungen”") ST Tisa e

d = Bewehrung

1. Gewohnlicher

|
321. | Niirnberg-Feucht | StraBen- u. FluB- Leonhard Moll, | 5200 m a) Blaubeurer P. Z.
‘ bauamt, Niirnberg Miinchen | 6 m b) Quarzit, Donaukies,
‘ [ 31200 m? Pleinfelder Sand
| 1 ‘
| | }
V | i
| | |
322, | StaatsstraBe Miin- ‘ StraBen- u. FluB- Kasp. Hofmeier, ‘ 950 m a) Blaubeurer P. Z.
chen—Augsburg ‘ bauamt, Miinchen Fiirstenfeldbruck | 55 m b) U. Kies, Sand
b. Hoflach | | | 5225 m?2 0. Quarzsand u.
km 21,4—23,35 | l Granit
| |
‘ | |
| |
323, | Eching b. MoBburg, | Stidt. Elektr.-Werk, Leonhard Moll, . 1760 m a) Schalke
| Bayern Miinchen | Miinchen | 5 m | b) U. gew. Kiessand
| 6160 m? | 0. , Quarzit
|
324, | Dingolfing, Bahnhof- | Bezirksamt, Siidd. Held & Franke 1 1000 m ‘ a) Harburg P. Z.
straBe, Ober- Dingolfing A.G. & 6% b) Isarkiessand
bayern | ‘ 6000 m?
325, ! Ichenhausen (Stadt) | Stadt Ichenhausen ‘ Konr. Konrad, 145 m \ a) Blaubeurer P. Z.
‘ b. Giinzburg /Bay., Ichenhausen 10 m | b) U. lehmhalt. (4 %)
| Obere Marktstr, | 1450 m?> ortl, Kiessand
0. Basalt, teilw. m,
Pleinfelder Sand
i i I
| | i
326, ‘ Blaubeuren/Wiirt- | Stadt Blaubeuren Ludwig Bauer, 696,5 m a) Blaubeurer P. Z.
| temberg Stuttgart 8,66 m b) U. Moréinesand u.
| KarlstraBe | 0350 m? Kalkschotter
| | 0. Mordnesand u.
Granit

*) Hinsichtlich der Ausfiihrungen 1—320 in den Jahren 1925/28 wird auf ,BetonstraBenbau in Deutsch-
land, Ausgabe 1929" verwiesen,

**) Rechnerische Abweichuigen zwischen Léngen- und Flichenangaben erkliren sich daraus, daB die
LingenmaBe hiufig abgerundet sind, wéhrend die FlichenmiBe in solchen Fillen die genauen AufmaBe dar-
stellen, wobei dann Kurven, Verbreiterungen u: . beriicksichtigt sind.
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AUSGEFUHRTEN DEUTSCHEN BETONSTRASSEN?)

Ausfiihrung |

|

a = Deckenstirke ‘ Fugenak:tand Witterung und
b = Mischungsverh., | e Zeit der ‘ besondere Be-
kg Z./m? Beton Untergrund | -ausbildung Ausfiihrung | Schutz- | merkungen
¢ = Mischer | a) Q?ernge" | maBnahmen
d = Arbeitsverfahr. ‘ b) Lingsfuge ‘
e = Oberflichenb eh ) 1‘ ‘ ‘
Beton
| | | ‘
8 Schi | alte Schotterstra- 9 m | 19. 6. bis gutes Wetter, schwierige
o 112123;:1 Sy ‘ 3 Bee, Iiu?reieﬁfmri, 3 . l?)) Holzbrett- ‘ 17. 8. 1929 | teils sehr heiB, Wasser-
4077 m 2 Neuprofilieren ‘ chen, Pale- | Bew, u, 5§ cm besch, b.
10545%em, - | sitverguB- | | Sand- heif, Wet-
b) 200; 350 kg Z. ‘ | masse | abdeckung ter, Grof-
¢) Sonthofen 750 1 ‘ b) in Straflen- | i ;e' Tages-
d) U. PreBluft l ; mitte ‘ | 8e6105t::3g
0. Fertgss \ ‘ | Durchsch.
‘ ! | \ 615 m?
{0y )37 |
) 1345 cm ‘ Erde, Lehmu. Mer- \ raumlos, Juni 1929 ‘ gut, sehr warm.,
l?] 1:3:5; 1:4 ‘ gel’. 15-20cm Kies Teeranstrich | 7 Mit nassen
c) Patct}:t Ulrich- ‘ cingescliléitmmt a) 1Szm. vet'(ein‘z‘t \ gﬁ\g)zve;pll’i\::n
Misch. | u gewalz m, versetz c
d) R(;lsl(\:/vagen,PreB- b) in StraBlenmitte Feuchthaltung
luft, Blechtriger ‘ ‘
o \ ‘ . [l »
a) 1045 cm | Kiesschiittung, 9 m Holzbrettchen, | 16. 9. bis | glinstiges, war-
b) 200; 350 kg Z. ‘ Walzung ‘ Palesit 5. 10, 1929 mes Herbst-
S) %On{t}l;o[fen 750 1 | Wbe;tei Egand-
t | abdeckung,
e ‘ | Feuchthaltung
| | |
| |
a) 1 Schicht 12 cm | alte Schotter- a) 12 m, Dach- Juli 1929 trocken u, heiB. | 7,80 RM/m2
b) 1:8 decke pappe, raumlos Abdeckung m. | Durchschn,
c) Spramex- Spreu u. gute | Tagesleis-
Uberzug aBhaltung tung 600 m?
|
a) 1045 cm alte Schotterstr., | Asph.-Pappe b. 2cm | 23. 9. bis schénu, trocken, 1 6,50 RM/m?
b) 200; 350 kg Z. | teilw. neue Be- unt. Oberkante 16, 10. 1929 3 Regentage, | einschl.
c) Anfangs alter schotterung m. Einrei}, u. Asph.- Abdeckung, Unter-
unbrauchbarer 15 t Walze Verg. Feuchthaltung grund
Mischer, dann eingew. a) 10 m, 40—50 cm

neuer Reich-
Ulm-Mischer
W Stabil”

d) Handstampfung ‘

vers, in Mitte,
Feld iiber Feld
b) in StraBenmitte

|
a) 10+5 cm alte Schotterstr,,
b) 200; 350 kg Z. ‘

c) Sonthofen 2fach |

3501 \ ‘
d) beide Schichten |
m. Fertiger |

| |
|

neu gew.

| b) m. Lehmanstr,

a) 12—15m Papp- | 20. 7. bis
einlage 8. 8. 1929

|

| warm, Abdeck. | 11,—RM/m?

m.Rohrmatten, | Fiir5Jahre
Tiichern u. 0,10 RM/m?
Feuchthaltung | u. Jahr
‘ Unterhal-
iy tungskos-
ten
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(

Baustoffe

b == Zement
: Orts- 5 4
I{éf b ‘rts Bauherr Ausfl'lhrende b b = Zuschlagstoffe
- ezeichnung Firma messungen s Bl ga Akt
; d = Bewehrung
3217, | Vaihingen/Filder | StraBen- u. Wasser- 1 Leonhard Moll, 712 m a) Blaubeurer P. Z.
i Wiirtt, bauamt Cannstatt | Miinchen 6 m b) U, Kalkstein
| 4260 m? 0. Quarzit u.
Porphyr
328, | Stuttgart--Tiibingen | Minister, Abt, f. Ludwig Bauer, 1500 m a) 800 1fd. m Blaubeurer
—Hechingen, StraBen- u. Stuttgart 6 m P. Z.,700 1fd. m Portl.
Staatsstr. 83, b. | Wasserbau, 9000 m? jurament
Bebenhausen | Amt Reutlingen b) U. Morinesand
km 33,5—35,0 u. Kalkstein
O. Mordnesand u.
Schwarzwald-
granit
d) auf 400 m : 5 bzw,
4 @ 10 mm quer,
2 bzw. 3 ¥ 10 mm
lings
329, | Stuttgart, Jahn- Stadt Stuttgart Ludwig Bauer, 464,5 m a) Blaubeurer P. Z.
strae (Geroks- Stuttgart 6 m b) U. Moréinesand
ruhe-Stelle) 2787 m? u, Kalkstein
0. Morénesand
u. Diabas
330, | Oberwdllstadt— Prov.-Direktion ‘ Joh. Georg Miiller, 1200 m a) hochw. E. P. Z,
Friedberg/Hessen Oberhessen, Wetzlar 6 m Buderus
(Kassel—Frank- Abt. Tiefbau [ 7200 m?2 b) U. Diabas, Quarzit,
furt/M.) . Quarzitsand u.
. Grubensand
0, Granit, Quarz-
| sand und -mehl
331, | Frankfurt/M., Stddt. | Tiefbauamt, Abt. Rob. Kieserling, 2910 m? RIGE, L,
Schlacht- u. Vieh- | StraBenbau,Frank- Altona/Elbe b) 75 % Hartst.
hof, off. StraBie furt/M, ¢) Kieserling-Zusatz
332, | Letmathe i. W,, Schlachthof -Zweck- | Rob. Kieserling, 3041 m? a) P Z,
Schlachthof verband Hohenlim- Altona/Elbe b) Hartstein, Rhein-
burg-Letmathe kies u. -sand
; ¢) Kieserling-Zusatz
|
333. | Telgteb. Miinster/W. ‘ Stadt Telgte Joh. Georg Miiller, 3000 m? b) Granit
| Miinster/ W,
334. | Liibeck, Seegrenz- | Baubehérde Liibeck | Blunck & Sohn, 10000 m? a) E. P. Z, Liibeck

schlachthof

Liibeck

b) U. Giister Kiessand
O. gesiebt. Giister
Sand, Basalt

Ausfiihrung ‘ |
a=— Deckenstirke | Fugenabstand | Witterung und |
b = Mischungsverh,, ‘“}d et e ot saidate ‘ Bl
kg Z./m? Beton Untergrund ~ausbildung e g e A
¢ = Mischer a) Q'l'wrfugen mafBnahmen
d — Arbeitsverfahr, | b) Langsfuge
e = Oberflichenbeh. ‘ ‘
o A | alte Schotterstr. Fugex_lbrettchen, Pa- 17,5 8;9 b;;zg selk_lxglx;v;;gn'x, I;I;El;
b) 200; 350 kg Z lesit . 9 e 1
¢) Sonthofen 750 1 a) 9 m 8 i
d) Antransport mit b) in Stralenmitte
Biissing 6 Rad-
lastkraftwagen i ‘ ‘
PreBluft | 1
|
e s ., 8. bis warm, sonnig, |
845 \ alte Schotterstr,, a) 12—15 m, raum ’ 12 ‘
ﬁ{ 2(;;); 3“:5?(1) kg Z. teils weicher, 'Ios, llPapplage 10. 9. 1929 | SRD‘;::-E?:&%‘;L
c) Sonthofen 2fach elastischer b) in Mitte ver- i 14OTage ;
Mischer 350 1 Untergr.; Kalk- suchsw. Patent- el ey
d) beide Schichten  steinschotter fuge: ‘
mit Fertiger eingew, U. Holzbrett, [ ‘
(verstellb. (0]] SI'OIZ]cmtDeZ)p |
5 ie m, - ‘
Stampfbohle) b g |
a.d.unt. Holz- |
brett befes- ‘
tigt ist. Dar- ‘ ‘ |
iiber hinweg- | ‘
| stampfen ‘ 3 “
|
i liab y i. Bogenstrecken | 1. 7. bis gut. Sonnen- ‘
i ! AR ¥ l12 m,g i, Geraden 117, 1929 segel, Ab-
15 m, raumlos, deckung m. ‘
1 Papplage {{40}'113';22tten, |
‘ \ Feuchthaltung
i i i 9,55 RM/m?
. 13— teSchotterdecke | a) bis zu 14 m 24. 5. bis sehr heifl u. ‘ )
¥ 8 }53011115 o aln(i, ‘:Ok?er?l;cien- hintereinander- 28. 6. 1929 txiocken.LZ}?:‘:: |
b)'1:47; 1485 behanglg. Aulsg floxl')t ratlmélosl; I:bilne‘:k
Gy leichbeton 1: applage b. s
A %egzg BN 1 ecm unts O. Feuchthaltung
0. Sonthofen
d) U. PreBluft
0. Dingler-
Fertiger g | R S
. teilw. | teils alter Unter- | n. Ortlichkeit Inbetriebnahme
i :1?11_55 Ccnt:l a.lala‘ll;,:. beton U. dopp. Pappe 19. 6. 29
Unterbeton 0. VerguBl
b) 200; 350 kg Z. ‘
¢) Eirich-Zwangsm.
2501 “
el i
a) 0.4cm,1Schicht | alter Beton bituminéser VerguB | 15. April bis
Ausgl.-Schicht Antang Juli ‘
2—3 cm 1929
b) Ausgleich 1:8 1
(030 0] [
¢) Jiger 250 1 ‘
a) 2 Schichten ‘ 1929 ‘ ‘
‘. | 1 -
" Feld iiber | April bis Aug. | trockener Som- | 8,00 RM/m?
9+3 bzw. Sand gewalzt und | 5,0%5,0 m, I'el 2 ok
0 12++3 ém mit PreBluft ge- Feld, Palesit 3 mm 1929 ‘ n‘llea‘;le‘,hi\%zB- insg
b)1:61:8 dichtet ‘ ot
c) Jager | ‘
d) U, PreBluft ‘ ‘
0. Bohlen- ‘ | ‘
stampfer |
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|
|
|

Baustoffe
Lid,| Orts- B h Ausfiihrende Ab- a = Zement
Nr. AL e aitnent Fi R b = Zuschlagstoffe
‘ g } el ¢ ¢ = Etwaige Zusitze
} ‘ d = Bewehrung
|
| |
335, ‘ Liibeck, Falkenstr. Baubehorde Liibeck | Blunck & Sohn, 25 m a) hochw. E, P. Z. Lii-
(Versuchsstrecke) Liibeck 6 m beck
150 m? b) U. gew. Giist. Elb-
Travekiessand
0. ausges. Giister
Sand, Diabas u.
Quarzporphyr
336. | Rahlstedt b, Ham- Gemeinde Rahlstedt | Herm. Streubel, 1600 m a) norm. Elsa P. Z,
burg, Volksdorfer Berlin 6 m b) U, értl. Grub.-
Weg 10 000 m? Kiessand,
0. gesiebt. Gruben-
| sand, dopp. gebr.
1 Basalt
| d) in ein. Kurve u. iib.
Grabenaufwiirfen
i geschw. Stahldraht-
} gewebe (4,2 mm,
i Maschen 15X 15 cm
|
337. | Wentorf/Holstein b. | Gemeinde Wentorf 4Rob. Kieserling, 950 m a) Portl. Z,
Bergedort ] Itona 6 m b) U. Elb-Travekies-
(Fortsetzg.) | 5900 m? sand
[ 0. Elbsand, Diabas-
Langelsheim,
Harzer Quarzit,
| teilw. Quarzpor-
| hyr
d) in Verbreiterung u.
iib. Grabenauf-
briichen (8, Ab-
stand 30 cm quer,
2 Léngseisen
| |
»338. | Altona/E., Kraftverk. Nord- dto. 500 m* q)Prid,
Einfahrtstr., mark A. G, b) 75 % Hartst.
Kraftverkehr Altona/E,,
Nordmark A, G, Rainweg 160
339, | Hamburg- ‘ Blohm & Vof dto. 760 m? a)P.Z
Steinwirder, K. a A, b) 75 % Hartst.
Blohm & Vo8, Hamburg-Stein- d) @7 mm, Abstand
Weg v. d. wirder 30 cm, Kreuzw.
Magaz. u. d.
Schlosserei I
340, | Altona/Elbe, Kleine | Stadtbauamt dto. 1700 m? dto.
Girtnerstrafle Altona/Elbe d) keine Eiseneinlagen
341. | Altona/Elbe, dto. dto. 612 m? dto.
Neumiihlen

Ausfiihrung |
a=— Deckenstirke F“EQHQZSta"d ‘ Wil rung and
b = Mischungsverh,, :)r.xld Zeit der besondere Be-
kg Z./m? Beton Untergrund -ausbildung K e i ah
¢ = Mischer a) Q't'xerfugen mafBnahmen
d = Arbeitsverfahr. b) Léngsfuge
e = Oberflichenbeh. ‘
|
festgelagerter - an den beider- 6. u. 7. Aug, 1929, l sonnig, Ab-
ﬁ; %035 1c;n:15,5 eSagnd egines alten seitigenHochbord- Yerkehrs- | deckung d.
c) Jﬁgér 250 1 Straflenkdrpers, steinen: iibergabe Plane, Sand- |
d) U. 2 Lagen mit Herausnahme Okrit-Anstrich, | 17. Aug, iiberdeckung, ‘
PreBluft des alten U. Pappe, ‘ 8 Tage Feucht- |
0. PreBluft u. Pflasters O. Palesit | haltung |
Stampfibohle a) 5 m, Okrit-An- }
strich, |
U. Pappe, |
’ 0. Palesit |
(Grundierung ‘ |
'\ ‘ m. Inertol) \
| ) \ ‘
() a) 8—10 m schréag, | 15. 10. bis kiihl, regnerisch, | 11,90 RM/m2.
?)% ;20};53?7'5“kg Z geévaancggggz;' L . 30 cm/6m Breite, 15, 12, 1929 ‘ geringer Frost, Was'ser-
c) Kaiser u. Rex teilw. Kies- | U. dopp. Pappe, Jute- u. Sand- | gewinng.:
Mischer (Gauhe, |  schiittung bei 0. Einschlagen, abdeckung. zwei 36 m
Gocke & Cie.) | lehmhaltigem | VerguB., Ta- Frostschutz: tiefe ge-
je 500 1 Boden, strecken- gesfugen: Strohmatten bohrte
d) U. PreBluft weise Sand- anfangs dopp. und Frost- Brunnen
0. 2 Lagen m, dammschiittun- Pappe, dann schutzdécher
Dingler- gen (bis 70 cm U. dopp. Pappe, ‘
Fertiger Héhe),Abwalzen | raur‘nlos, ‘ |
der ganzen i 0. konisches \
Strecke, Prel3- Fugenblgch, |
luftstampfung Herauszie- | ‘ |
| hen, Vergufl ‘
1 | \
| T 5 ey ,
845 em (in Ver- \ Magerbeton 1:10 | a) 10 m, 15. 4 bis | im allgemeinen | 10,50 RM/m2
% breiterg.[IS 1-5) auf 5,0 m brei- | U. Asphalt- 18. 6. 1929 gut. Sand- (13 cm)
b) 1487474 tem alten Find- appe, 4 abdeckung, ‘
c) Eirich-Zwangs- lingspflaster, in” ‘ 0. konisches NaBhaltung
mischer 375% d. Verbreiterung Eisen (oben
d) U. PreBluit stirkerer 1 cm), VerguB ‘
0. Hand- Magerbeton, Lotzin / Ham-
stampfer, Lehmanstrich burg
Stampfbohle,
Abwalzen ‘
a) 1545 cm Sandboden 6—8 m, ' 18. bis 23. 7. 1929 | gut I
b) O. 350 kg U. doppelte unbes. ‘
c) Jiger 2501 Dachpappe;
d) Handstampig. O, bituminéser
Vergul
| | \
|
dto. alter Schlacken- dto. Sept./Okt. 1929 | im allgemeinen |
weg auf Moor- giinstig
boden
& S e
a) U, 15—20 cm Sandboden dto Mai 1929 _ dto.
0. 5cm
b), ¢) u. d) wie vor
dto | dto. dto. dto. dto.
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Baustoffe

| \ . [ a = Zement
Lid. | Orts- usfiihrende 1
N: b ich 1 Bauherr A Fi ‘ an b = Zuschlagstoffe

’ ! ezeichnung | irma messungen ¢ = Etwaige Zusitze
| } | | d = Bewehrung
; | i ‘
\ | |

342, | Hamburg-Dulsberg, | Gemeinniitzige Kl.- J Rob. Kieserling, 1400 m? BIoP . Z
Siedlung ,Freie Wohnungs-Bau- Itona b) 759 Hartst. (Diabas)
Stadt* ges. ,Freie Stadt”

G.m.b.H., Hamburg
[

343, Altenwerder- ! Kr. Harburg/Elbe dto. 1969,3 m a) Breitenburger P. Z,
Finkenwirder | ‘ 35 m b) U. Giister Elbtrave-
(Uberschwem- | | (Kurven Kiessand
mungsgebiet vor ‘ 4,50 m 0. Quarzporphyr,
dem Winterdeich | [ 6926 m* Diabas, Granit u.

| | Giister Sand, spi-
| | ter auch teilweise
| | Syntholitsplitt
d) @& 8 mm, kreuzweise,
| 40 em (2 kg/m?) in
‘ Mitte d. U. B,

344.‘ Lehe—Bremen, Prov. Hannover, ‘ Dyckerhoff & Wid- [ 4,5 km “ a) P. Z. Alsen; Mager-
Strecke Burg- Bauleitung Lan- mann u, Wayss & 5,50 m beton, H.0.Z Bremen
lesum—Erve desbauamt Weser- Freytag 25000 m2 | b) Sand, Kohlensand-
(siehe Nr. 412) miinde stein-Piesberg,

‘ Grauwacke
|
|

345, | Norderney, Strafie | Reichsbauamt Robert Kieserling, 1215 m? ‘ a) P. Z. Anneliese-

zum Flugplatz ‘ Emden | Altona/Elbe Ennigerlohe i, W,
| | | b) Rheinkiessand,
| ‘[ ‘ 759, Hartstein
| |
346, | Hannover, Sallstr, Verkehrsamt ] Beton- u. Monierbau | 300 m l a) P. Z. Alemannia,
Hannover | A.G., Hannover 12 m ferner 2 Versuchs-
| 3644 m? stiicke je Novo-

ZementundTonerde-
Zement Alumna
Wesersand u.
Diabas Langelsheim
Geschweilites
Stahldrahtgewebe
74,2 mm, 15X 15 c¢m,
1,5 kg pro m?

4 ¢cm von O, K,

b
d

Ausfiihrung

|
|
a = Deckenstirke l Fugenabstand Witterung und
b == Mischungsverh., l m.ld Zeit der besondere Be-
kg Z./m? Beton Untergrund -ausbildung Ausfithrung Schutz- merkungen
= Miliolter } a) Querfugen g
YRGS b) Lingsfuge
d = Arbeitsverfahr.
e = Oberflichenbeh. |
l 10. 9. bis im allgemeinen
et sy : 6__{_18. lz-imoppelte unbes. 25, 9. 1929 giinstig
b) u. ¢) wie vor Dethmurpe
4 Braa 0. bitumindser
VerguB Sl
| "
oy ( 217. 8. bi anfangs gut, bisherige
a) 15+-5 om, Rand- | 2035 em starker | 8) fm, . 25, 10, 1929 Hhsiny Unter- s Ubers
verstirkung: am alter Scfh Ia(fei[fn- . e htine Cedaing k. | aslent
Sommerdeich r’v:dge:u 0. konisches Hl?chw}a:sser- ' mggg::d a&
3 2hn, Jicase: Fugeneisen- iiberschwem- Xa R
gubg, alish blech (1 cm mung usfii };ne
b 15%1355‘(:)% 7 oben), Her- ru}r:%dia_(:he
c)) %:‘Isoil‘éger §75 1 ausziehen, | l Svgirkulng
Eirich- VerguB \
Zwangs- ‘ }
mischer 250 1
d) U, in 2 Lagen ‘
PrefBluft ‘
0. PreBluft, l
15 cm breite [
Bohle | ‘ ‘
210 i i i “ — 1 8. bis Fahrbare Tagesleistg.
10 schich- | 3,5m breites altes | a) 13—17 m, untere  25. ¥ 2s| :
o tig‘,mll\dealgr:arbelton Findlings- l Lage :bnach oben 23, 10. 1929 Schutzdédcher 550—600 m'
10 cm pilaster, Pack- | ngiel lotgen.e b
b) 375 kg Z. (Mager- lage in Verbrei- l:lsp a {)Iapp y
beton 150 kg) terung. Mager- E:f\zwilc ehn |
¢) Fahrbar. Kaiser beton ‘ Hxsen e'ch,en ,
u, Schlaudecker eral;lsz}lle )
L ey gt T
an ‘ 1
d) 2 Schichten, ziehen, VerguB | l
untere m, Pref-
luft, obere mit
Fertiger. Mager- 1
beton mit Hand- ¢
stampfung | |
i 3 - I
| Di | b 18, 11. bis I allgemeinen
U. 12—15 cm Diinensand, U. dopp. unbes. s allge
® 0. 4 cm geschldammt u, ‘ Pappe v 5 6. 12, 1929 ‘ glinstig
b) O. 350 kg Z. gestampft 0. 8—10 mm Vergu
¢c) Jager 3751
d) von Hand ‘ t
i ‘ “ iti lau- ‘ 29. 9. bis sehr giinstig, ab- | 9,20 RM/m?
w2 ‘.?V({?r:cht alr?dcm algéli—ggtcex;b:tt::l; haflzxslflletl]%etoilc)i;:;:g 23, 10. 1929 gesehen v, ‘
1, "y ‘ 1 ;
bis LS ch Asphaltanstrich | a) %—ég;‘; by ‘ iec%i?lt:rgnen u
b) 375 kg Z. p. : .
c)) Saxonia- 0. konisches | }
Freifallmischer ‘

d) halbseitig, fort-
laufend, untere
Lage: PreBluft,
obere Lage
(4 cm): 350 kg-
Handwalze iiber
Querfuge

Eisen (5 cm;

‘ 0,8 cm breit

| oben),Inertol-

‘ Grundierung,
Palesitver-

’ guB. In Mitte
um 50 cm ver-
setzt

b) 1x8 cm Palesit-
Platte, oben
\ l Inertol-
Grundierung,
‘ Palesit-VerguB,
| An den beider-
‘ seitigen Hoch-
| bordsteinen:
‘ 1,5—2 cm GuB-
‘ asphaltaus-
dehnungsfuge ‘
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Baustoffe

Lid. Orts- Ausfithrende ” a = Zement
Nr b ich Bauherr Fi mes?:n e = Zuschlagstoffe
ezeichnung okl ¢ ¢ = Etwaige Zusitze
= Bewehrung
|
1 |
347.! Hannover, Liststadt- | Liststadt Wohnungs- | Friedrich Mehmel, 3,50 m ,‘ a) P. Z Alemannia
| Siedlung, baugesellschaft Hannover 720 m* | b) U. Leinckiessand
| Eichenplan m. b. H,, Hann., mit Platz- 0. gesiebter Leine-
Podbielskistr. 118 erweiterung sand u. Diabas-
| Langelsheim
|
|
348. | Hannover, Liststadt- dto. i dto. dto. dto.
Siedlung, |
Buchenplan |
349. | Misburg/Hannover, | Norddeutsche Portl, | Hinze & Sohn, 5,50 m a) P.Z. Nordd. Misburg
Anfuhrstr. a. d Cem.-Fabr,, Misburg/Hann, 966 m? b) Garbsener Sand
Fabrikgeldnde Misburg/Hann. u., Diabas-
Langelsheim
i d) Rundeisenbeweh-
| | rung in der Ver-
i | breiterung,
| | kreuzweise
ALE L e A T AR
350. | Héver b. Hannover | Prov. Hannover, Robert Grastorf, 800 m a) U, norm,
Bauleitung Lan- Hannover 5,10 m O, hochw.
desbauamt Han- 25 m P. Z. Alemannia
nover II bei StraBen- b) U. Leinekiessand
bahnausweich- 0. ges. Wesersand
gleisen und Diabas-
3313 m? Langelsheim
351, | Borsum-Asel Kr. Hildesheim, Molders & Cie,, 400 m a) U, norm.
Landesbauamt Hildesheim 5 m 0. hochw. P. Z,
Hildesheim 2000 m? b) U. Weserkiessand
. Wesersand und
Diabas-Langels-
heim
! A S i
352. | Olvenstedtb.Magde- | Gemeinde Reg.-Bmstr. Witte, 430 m | a) P.Z. Nordd. Misburg
burg,Verbindungs- Olvenstedt Barby/Elbe 3,0 m | b) U.und O. értl. Sand
weg zur Prov.- 1300 m* u, Grauwacke-Neu-
Stralle haldensleben

224

Ausfiihrung

a=— Deckenstirke Fugenabstand Wattaninte ixd
b = Mischungsverh., um‘fi Zeit der besondere Be-
kg Z./m? Beton Untergrund -ausbildung Ausfithrung SHbh MR,
¢ = Mischer ) Q?erfugen maBnahmen
d = Arbeitsverfahr. b) Langsfuge
e = Oberflichenbeh.
Sand, teilw. Sand- | a) Feld iiber Feld, | Okt./Nov. 1929 | giinstig, Feucht-
la;% 10 2,53§?kg Z schiittung bis 6 m raumlos, haltung
¢) Freifallmischer 80 cm Hohe, Lehmanstrich,
d) U. Hand- Einschlammen, oben Eisenblech,
stampfer 10 t Pferdewalze Asphaltvergull
0. Handstamp-
fer, Abzieh-
bohle
dto. Sand, teilw. Sand- l dto. } Dez 1929 dto.
auffiillung,
10 t Pferdewalze
a) 1 Schicht, 12 cm | vorhandene a) Pappfuge, raum- | 30. 5. bis 10,40 RM/m?
(7+3,54-1,5) im Schotterbahn, los, fo’rtlaufende 7. 6. 1929
Min. (teilw. Verbreiterung Betonierung.12m
20—30 cm) iiber altem
b) 350 kg Z. Graben, Stein-
¢) Kaiser-Mischer packung _bxs
d) PreBluft, oberste 1,20 m Tiefe
Lage Stampf- eingewalzt
bohle
a) 2045 cm festgelagerter Feld iiber Feld, An- | 18, 10. bis glinst, Herbst- | 12,60 RM/m?
b) 225; 375 kg Z. Sand, Baugrund strich der einsei- 16, 11, 1929 wetter, Plan- bei 7jéhr,
c) AB.G, Leipzig alter Strafle, tigen Hochbord- u. Sandiiber- kostenl,
d) U. 2 Lagen, Herausnahme d. steine m. Inertol deckung Unterhltg,
PreBluft Pflasters a) 8 m im M,
0. 400 kg, PreB- U. dopp. Papp-
luft und lage
Handwalze 0. konisches
e) Rewagit der Ko- Eisenblech,
holyt A.G. Berlin Herauszie-
(Hdrtematerial) hen, ,Jolo-
auf15 cmbreiten steen”-Ham-
Streifen seitl, d. burg, VierguB3-
Fugen, auch an masse, Har-
der Langsfuge tung je 15 cm
seitl. d. Strallen- br. Decken-
bahnkérpers streifen mit
Rewagit (ein-
gestreut und
verrieben)
b) wie unter a
(StraBenbahn-
kérper: Mans-
felder Kupfer-
schl.-Steine auf
Beton)
a) 8+5 cm alteSchotterdecke | a) U, dopp. A- 21, 6. bis viel Regen,
by, 1215 sphaltpappe 2, 7. 1929 mannshohe
0. 350 kg Z 0. konisches Schutz-
¢) A.B.G. Leipzig Eisenblech | décher, unter
300 1 (1cm oben), denenb.Regen
d) PreBluft Heraus- gearbeitet
0. PreBluft ziehen,, Jolo- wird, Sand-
und schwere steen”-Ham- abdeckung
Stampibohle burg, VerguB-
masse
a) 204-5 cm Sandboden a) dopp. Asphalt- | Anf. Nov. 1929
b) 200; 300 kg Z. pappe, fort-
¢) Kaiser-Mischer laufend
375 1
d) U.Handstampfer
0. Fertiger
15 225



Baustoffe

a = Zement

: Orts- i .
Iiéf b ich Bauherr Aqul?hrende = s“:b == Zuschlagstoffe
: ezeichnung Firma Enen ¢ = Etwaige Zusitze
d = Bewehrung
353, | Lodderitz-Rajoch Krs, Calbe/Saale, Reg.-Bmstr. Witte, 1200 m a) hochw. P. Z. Nordd.
Kreishauamt Barby/Elbe 4,50 m Misburg
Calbe 5400 m? b) U. Kiessand
0. ges, Sand, Syn-
tholit-1.G.Farben,
teilweise statt
Syntholit Por-
phyr-Lébejiin
|
|
354. | Ronney/Prov. Kr. Jerichow I [ dto. 600 m
Sachsen, Str, zur (Burg), Landesbau- | 4,5 m
Elbfihre | amt Magdeburg | 2700 m?
355, | Griebo b. Gemeinde Griebo dto. 350 m a) P, Z,
Coswig/Anh. 4m b) U. Kiessand
1400 m? 0. Sand u, Porphyr
\
|
356, | Dessau-Kédthen Krs.-Kommunal- in eigener Regie l 4500 m a) U. hochw. P. Z.
verw. 6 m 0. Novo-Zem,
Kéthen/Anhalt 27000 m? b) U. Kiessand
0, Sand u, Porphyr
c) je 1Randlidngseisen,
i @ 12 mm
357, | Rathenow/Prov. Stadtbauamt Dyckerhoff & Wid- i 295 m a) U. norm,
Brdbg., Friedrich- Rathenow mann, Berlin T 8 m 0. hochw. P. Z.
Ebert-Ring | 2650 m? b) U. Elb- u. Gruben-
| kiessand,
| | 0. Sand, Quarz-
| porphyr 0/10,
\ [ Griinstein 12/25,
‘ | | \ 2. T. Granit 0/30
‘ |
358, | Spandau, Staaken- ‘ Bezirksamt Spandau ‘ Franz Wigankow, 290 m a) U, P, Z,
Gartenstadt, Berlin 6,16 m 0, hochw.
Russenweg ‘ \ 1783 m?
|
359, | Spandau, Zwei- | Spandauer Bauges. l F. W. u, I Férster, 400 m a) P. Z ;
briickenstr. ¢ ‘ | Berlin 3m b) Sand u. Kiessand
| halbe StraBen- Niederfinow, Granit-
breite Porphyr
l 1300 m*
R
360, | Berlin-Konrads- ‘ Bez.-Amt Dyckerhoff & Wid- 740 m a) U, norm,
héhe, Reinickendorf mann, Berlin 6 m 0. hochw. P. Z
BussardstraBe 4569 m? b) Griinstein 10/25,
Quarzporphyr 0/10
|

Ausfiihrung

a== Deckenstirke Fugenabstand Wibtorbg ud
b = Mischungsverh., ur'xd Zeit der besondere Be-

kg Z./m? Beton Untergrund -ausbildung Ao Fima S e S e
¢ = Mischer a) Q'uerfugen maBnahmen
d — Arbeitsverfahr. b) Liangsfuge
e = Oberflichenbeh.
a) 845 cm im Min. alteSchotterdecke | a) 10m, fortlaufend | 3. bis 15, 6, 1929
b) 250; 400 kg Z. Pappe n. unten
¢) U.u O.je Kaiser eingeschlagen,

& Schlaudecker- dazwischennoch

Mischer eine Papplage
d) U. Hand- (also 3 Papp-

stampfung in lagen)
2 Lagen
0. Fertiger
1929

a) 155 em Sandboden n. Auf- | a) 10m, 1 Lage 6. 5. bis warmes Wetter | 8,10 RM/m?
b) 1:7;1:2:2 nahme gles 3-mm-Pappe 18, 5. 1929 m. mehrfachen ohneKies-
c) Kaiser & Schlau- vorh., Findlings- Regenfillen Sandind

decker 350 1 pflasters Fubslshne

d) U. Hand-
stampfung
0. Stampfibohle,
teilw, auch

PreBluft
| \
a) 1745 cm Lehm. Entfernung | a) 10 m Feld iiber | Beginn Mitte
b) 225; 375 kg Z. d. alten Kopfpfl. Feld, raumlos, Mai 1929
c) Jager-Mischer Einbringen einer Inertolanstrich.
375 1 Kieslage Zwischenfelder
d) U. PreBluft 1 m breit
O. Fertiger v
a) 1545 cm gewachs, Sand- PreBfugen, dopp., 22. 10. bis feucht, kiihl,
b) 1:8; 350 kg Z. boden . unbes. Pappe; 28. 11, 1929 regnerisch.
c) g‘g\gelr-Mlscher Kanten ab- lan-
erundet, spiterer abdeckun
d) U, Hand- %’erguB gegen Regen
stampfer a) 7 m
0. Stampfbohle b) in Mitte
a) 2045 cm sandiger Lehm- a) raumlos, Lehm- | 30, 10. bis gut
b)1:7;1: boden anstrich, 10 m 14, 11. 1929

4
c) Kaiser & Schlau-
decker 750 1

a) 2045 cm Sandboden 8 m, raumlos, Papp- | Juni/Juli 1929 ziemlich trock.,

b) 1:7;1:2:2 einlagen and-

d) von Hand abdeckung u.
Feuchthaltung

|

a) 20+5 cm Sand, angeniBt, a) 8m, Feld iiberFeld | 11, 7. bis heiB, Plan-

b) 225; 350 k¢ Z Pferdewalze 8. 9. 1929 abdeckung,

c) Jager-Mischer Sandabdkg.,
NaBhaltung

250
d U Prelzll, teilw.

stampfer
0. Stamptbohle

[Fo
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Baustoffe
; Orts- iithrende . e e
Ii;f : e Bauherr | AUSh’lhr gl me:\k:n s b = Zuschlagstoffe
g ezeichnung Firma ¢ ¢ = Etwaige Zusiitze
- d = Bewehrung
|

361. | Berlin-Frohnauy, Bez.-Amt Hermann Streubel, 197 m s UL E P 2
StraBle 57 u. 58 Reinickendorf Berlin 6 m 0. hochw.

1029 m? b) Quarzporphyr,
Beuchaer Diorit,
Nord-Berliner
Grubensand u.
Niederfinower
Kiessand

362, | Berlin, Siedlung Berliner Arbeits- dto. 285 m a) hochw. P. Z. Thyssen
Hirschgarten, gemeinschaft 7,50 m b) Strausberger
Wormditterstr, f, Wohnungsbau 2180 m? Grubenkiessand,

G. m, b. H. Griinstein, Diabas,
Beuchaer Diorit

363, | Berlin, Siedlung dto. dto. 155 m dto.
Hirschgarten, 5,50 m
Hilgenburgerstr. 883 m?

364. | Berlin- Heeresneubau- A.G. {. Bau- Léngen: 150, a) U. norm.
Charlottenburg, leitung Waffenamt ausfithrungen, 10, 400, 100, O. hochw. P, Z.
Fasanenstr, 87 Berlin Brei 30(,] e Riidersdorf

reiten: 12,9, | b) Niederfinower Gru-
6,43 m benkies u. Basalt
insges.
5700 m>

365, | Berlin-Charlotten- | Bezirksamt Char- Dyckerhoff & Wid- 200 m o) 10, P,
burg, Sanatorium lottenburg-Berlin mann; Berlin 31 m 0. hochw. P.Z.
Waldhaus bei 930 m? b) U. Grubenkiessand
Sommerfeld, Krs. m.Wendeplatz und alter ge-
Osthavelland waschener

Chausseeschotter

|

0. Granit 0/30 mm

366. l Berlin-Zehlendorf,

Bezirksamt Zehlen-

Ausfliihrung

Hermann Streubel, 505 m k) P.d
Siedlung Birken- dorf-Berlin Berlin 5 m b) Syntholit-I1.G. Far-
knick, Laehrscher 2611 m? ben,GroB-Beuthener
Jagdweg Baggerkies
367. | Berlin, Stahlheimer- | Bezirksamt Prenz- + Robert Kieserling, 170 m )R Z,
straBle lauer Berg-Berlin Altona/Elbe 11 m b) Granit, Quarzpor-
2000 m phyr, Niederfinow,
Kies
368. | Berlin, Bewag Ab- }Berlin, Stidt. Elek- | Hermann Streubel, a) hochw. P.Z.

spannwerk
ittenau, Breiten-
bachstrafie

trizitaitswerk A.G.

Berlin

‘ 103 m?

b) Beuchaer Diorit,
Niederfinow. Kies

a = Deckenstirke Fugcnal'zlstand Wittertngiind
b = Mischungsverh., l:‘ld Zeit der besondere Be-
kg Z./m? Beton Untergrund -ausbildung Ausiibirung Schitz- olahden
¢ = Mischer a) Querfugen
T dnnet maBnahmen
d = Arbeitsverfahr. b) Léngsfuge
e = Oberflichenbeh.
Sandboden a) 6—8 m, Papp- 20. 6. bis trocken, warm,
ﬁ% :5—(*;5 lc:rz S fugen, Mexphalt- 12, 7. 1929 Jutestreifen,
c) K;Aisver&Schlau- vergull feuchter Sand
decker 6001
154-5 ewaschener a) 8—10 m Mai/Juni u. Abdeckung mit
?.} lz_g; lc:n; . fv;,?ner S:nd, U. %Lagen Nov./Dez. 1929 Jute und 10 cm
c) Kaiser & Schlau- Auskofferung o Eiapp?m o Sand
decker 600 1 : Vlnscﬁagit,
d) U. PreBluit 606;{’2“Me‘;_
0. Stampfbohle phalt u,
40 % Mikro-
asbest
b) PreBfuge i.
Mitte
dto. dto. a) wie vor 15)-8:7. b8 dto.
b) in Mitte bei 10. 6. 1929
7,50 m Strafien-
breite
a) 2900 m2 105 cm, ‘ gew. Sandboden, a) 10—12 m, dopp. | Juni/Aug. 1929 | wechselnd, auch | 8,50 bzw.
2800 m2 15 +5 cm kl. Teil Auf- Dachpappe, Regen, Jute- 10,—RM/m?
b) 1:8; 1:4 fiillung, PreB- raumlos, fort- abdeckung,
¢) Rifi-Mischer 2501 luftstampfg. laufend Feuchthaltung
d) PreBluft, b) einfache Dach- N
Abgldtten pappe
a) 15+5 cm gewachsener a) 7,50 m, raumlos, | 19. 6. bis trocken, nasser
b) 205; 365 kg Z. Sandboden, Auf- Lehmanstrich, 10. 7. 1929 Sand
c) Jager-Mischer nehmen des spiter Bitumen-
250 1 Schotterbettes vergul
d) U. Hand-
stampfer
0. Stampfibohle
5 Sandboden a) U, Pappeinlage | 15. 10. bis giinstig, Jute-
?))) %g(;—, 3%‘1kg Z, 0. 5-mm-Flach- 8. 11. 1929 streifen,
¢) Sonthofen 500 1, eisen, Her- feuchter Sand
Jiger-Mischer ausziehen, '
250 1 VerguB3: 60 %
Mexphalt u.
40 9% Mikro-
asbest
ii i 15— RM/m?
305 cm alter aufgeschiit- | a) rd. 10m Aug. 1929 sehr hei i /m?
g% 1 »74 lcz4 teter Sandboden U. Pappeinlage e
¢) Eirich-Mischer 0. kon, Eisen,
2501 Vergul
b) wie ain Strafien-
mitte
., 18, und regnerisch, Jute-
a) 1545 cm Sandboden 17., 18, un r
31, 10, 1929 streifen,
g LU feuchter Sand

c) Handmischung
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Ausflihrung
Baustoffe a = Deckenstirke Fugenabstand Withering und
Orts- Ausfiihrende a — Zement b = Mischungsverh., und ] e Ang
bezeich Bauherr : b = Zuschlagstoffe kg Z./m? Beton Untergrund Sausbildng Z‘”f der besondere
ezeichnung Firma e & 4 Ausfithrung Schutz-
‘ ¢ = Etwaige Zusitze ¢ = Mischer a) Querfugen A
d = Bewehrung k d = Arbeitsverfahr, b) Léngsfuge At
‘ ‘ : | e = Oberflichenbeh.
| | \ I r
369. | Kalkberge b. Berlin, | Portland Zem.-Fabr. | Otto Herrmann 500 m a) U. morm | a) 15+5 cm Sandboden a) 8—10 m, raum Juni/Juli 1929 sehr war: l
) : ; . = ) " m,
IS*'trbaqli b. der P.Z C.0. Wegener Kalkberge 6 m 0. hochw. P.Z.,C. 0O, . b) 1:7; los, fortlaufend, Rupfendicher,
OB 3000 m? Wegener c) Kalser&Schlau- Dachpappe, Ver- Bewisserung
b) U. Strausberger decker 5001 guB m. Pflaster-
Kies d) U Hand- kitt
0. Kies u, Hartstein stampfer
0. Fertiger
370. | Kalkberge b, Berlin, | GemeindeKalkberge dto 197 m a) P Z a) 1545 cm dto | a) 6m, Feld iiber 1929 zeilweis |
2 . o Zi . 1 e Regen |
1S)traBe am Miihlen- 4 m b) Strausberger Kies, b} 1711022 Feld, raumlos, g ‘
erg 788 m? Granit c) Kaiser & Schlau- Pappeinlage
decker 150 1 | i
d) U.Handstampfer \
0. Stampfbohle |
Tadsdorf-Henmcken- ‘ Kr. Niederbarnim, Herm, Streubel, a) hochw. Novo- oder a) U, 5—20 cm 5 m breite alte - 8—10 m 15. 8. bis trocken,
or Kreisbauamt | Berlin Bérenstarkzement 0. 5 ¢ Schotterdecke, U. Pappe 7. 11, 1929 Jutestreifen,
b) Strausberger Kies, b) 1:6; 1 4 1 m breiter ge- 0. 5mm Eisen nasser Sand
Beuchaer Diorit, c) Kaiser & Schlau- | wachsener Bo- eingeschla-
Schles. Griinstein decker 600 1 d”en, Schlag- gen, Mex-
d) Geschweiites Stahl- lochermltBeton, phalt 60 %
drahtgewebe, ver- Lehmanstrich u. Mikro-
schiedentlich der Strafle. Ver- asbest 40 %,
breiterung der Vergull
Packlage durch
U By
.| Fredersdorf b. Ber- | Kr. Niederbarnim Otto Herrmann, a) U. P. Z a) 15+5 cm Sandboden 10 m, PreBfugen, | Aug./Okt. 1929 | se
lin, Frankfurter Kalkberge 0. hochw. P, Z. b) 17414212 ) Pap;;einlageg : g i]:o:{;rx? i
Chaussee b. Berlin b) Strausberger Kies ¢) Kaiser & Schlau- Schutzd‘écher,
0. Sand u. Hartstein decker 500 1 Feuchthaltung
d) U.Handstampfer ”
O, Fertiger
7 Herzﬂfelde b. Berlin, | Gemeinde Herzfelde dto. a) LERZ: a) 15+5 cm dto. ) 6—8 m, PreBfuge | 17. 9. bis ‘ meist warm,
Méllenstr, 0. hochw, P. Z, b) 1:7; 1:2.:2 mit Papp- 17. 10. 1929 trocken, ‘
b) Strausberger Kies c) Kaiser-Mischer einlagen Feuchthaltung
Granit, Sand 150 1 ) Raumfuge mit
d) U.Handstampfer Pappeinlagen,
O, Stampfbohle Fugen nachher }
vergossen
.| Berlin-Heiligensee, ‘ Bezirksamt Dyckerhoff & Wid- a) U P Z a) 15+5 cm Sandboden, z. T. 7 m, raumlos, 19. 8. bis trockener Hoch-
Strafien Nr. 112, | Reinickendorf-Bln. | mann, Berlin 0. hochw. P. Z. b) 1:8; 370 k frische Schiit- Lehmanstrich 8, 10. 1929 sommer, teils
114 u. 312 ‘ b) U. Niederfinower c) Jédger-Mischer tung, diinne mit abgerun- Regen, Plane,
| Kiessand 250 1 Lagen ein- deten Kanten, nasser Sand
| 0. Sand, Quarz- d) U. PreBluft geschldimmt und Fugenbeton
porphyr 0/10, 0. Stampfbohle gestampft fetter
i Griinstein [ |
| 12/15 mm |
d) auf 80 m frisch an- |
geschiittetem Boden ‘
@& 8, kreuzweise,
2020 cm {
Berlin-Hermsdorf, | Gem. Sledlung,,Berg- dto. 5 a) U. P, Z a) 15 +5 cm e sener, teils 7 m, PreBfuge, | 15. 10. bis wechselnd,
einige Strafen in wald" G, m, 0 ) 0. l})IDChW, P,z b) .II 8; 370 kg Z. 4 r::-c:,]ahre'n ge- ! dopp. unbesgm- 31, 12, 1929 Plane, nasser
der Siedlung ) U. Niederfinower %) ager Mischer schiitteter Sand- dete Dachpappe, Sand
wBergwald" Kiessand d) U 01 boden abgerundete
0. Sand, Quarz- o Breflutt Kanten, spéterer
porphyr 0/10, - Stampfbohle BitumenverguB
Griinstein ) wie unter a)
12/25 mm bei StraBen-
» breite iiber 6 m




Baustoffe
Lid. Orts- Ausfiith : e
Nr b ich Bauherr uSFl:l rénde mes‘I::n s b = Zuschlagstoffe
. ezeichnung irma ¢ ¢ = Etwaige Zusitze
’w d == Bewehrung
376.‘J Berlin-Hermsdorf, Bezirksamt Wayss & Freytag, 545 m & L. P Z
‘ StraBe Nr. 65 Reinickendorf- Berlin 5m O. hochw. Thyssen
Berlin 2725 m? b) U. Betonkiessand
0. Betonkiessand,
Steinsand, -splitt
3717. | Oranienburg i. Privat Théringen, Oranien- 163 m a) U..B. - Z;
Brgndenbg., burg 3m 0. hochw. P. Z,
Seitenstr. der 500 m? C. 0. Wegener
BismarckstraBe b) U. Niederfinower
Kiessand
| 0. Sand, Quarz-
| porphyr
378, | Forst N.-L., Tiefbauamt Forst Wayss & Freytag, 480 m g U P2
Gubenerstr. bis Berlin 5 m 0. hochw. Thyssen
Krematorium 2400 m? b) U. Betonkiessand
O. Betonkiessand u.
Hartstein
|
379. | Rostock-Branow, Hafen- und Tiefbau- | Herm. Streubel, 6—10 m a) P. Z. Wolgast
StraBe im See- amt Rostock Berlin 11376 m? b) Grubenkies, Seesand,
grenzschlachthof Basalt -Gudensberg,
Porphyr-Beucha
|
g4
380. | Rostock, Meckl. dto. L. Berringer Nachf, 1014 m a) P. Z. Anker-Stettin
Rostock 55 m b) Seesand,Grubenkies,
5577 m? Basalt
d) @ 7 mm, 3 kg/m2,
zwischen U, u, O.
381. | Dierhagen -Wustrow | Meckl.-Schwe- Herm. Streubel, 8 km ay U Py Z. a <EvPyZ.
i. Meckl., Fisch- rinsches Amt Berlin 3,555 m 0. hochw. Z.
landchaussee Rostock (400 1fd. m b) Kérkwitzer Gruben-
= §.5. m) kies, Basalt-Lauban
23870 m? (N.-Schles.),
Giistrower Kies
d) auf kurzem Stiick:
@ 6 mm, kreuzweise,
| je oben u. unten,
5 30%30 cm
\
382, | Wustrow/Meckl., | Gemeinde Wustrow | Herm. Streubel, 160 m a) U, PAZ,
Hafen-Hauptstr, Berlin 3,5 .m 0. hochw, P.Z.
| 560 m” b) Kérkwitzer Gruben-
’ kies, Basalt
|
383, | SaBnitz-Lanken, Kreisbauamt Bergen dto. 600 m a)*t. B.Z,
Kr. Riigen auf Riigen | 5,5 m 0. hochw.
3345 m? b) Lankener Kies,
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Beuchaer Diorit-
Griinstein
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Ausfihrung

a = Deckenstirke Fugenabstand Witterung und
b = Mischungsverh., ur.ld Zeit der besondere Be-
kg Z./m? Beton Untergrund -ausbildung Kusfitiving G AethunceR
¢ = Mischer a) Q}.xer{ugen maBnahmen
d = Arbeitsverfahr. b) Liangsfuge
e = Oberflichenbeh.
i - Feld iiber | 2. 9. bis 10 cm Sand-
a) 15+5 cm sandiger Lehm. a) 10 m, 7 g P fi%s
:8:1:2:2 boden Feld, PreBfuge . 9. s
E]) Il(aiser& Schlau- Feuchthaltung
decker 500 1 l
Sa 1 Asphalt- | Anfang sehr heil,
%] 53;’52§glkg Z. g 8 sgi)e, Pfslgster- Sept. 1929 feuchter Sand
c) A, B. G.-Mischer itt
1251
i = 10 m, raumlos, | 30. 8. bis gut, Sand-
?)]] 11548—5 lc'n;-Z Saﬁgﬁgee.: pens ) Felxg iiber Feld, 16. 11. 1929 abdeckung
c) Kaiser & Schlau- Lehmanstrich 10 cm, Feucht-
decker 500 1 \] haltung
5 bzw. hs. Bod., 5m dopp. Papplage. | 15. 8. bis bestindig gut,
¥ 11(5):-—5 cxznw get‘zialcsaili efiillter Vergug: Mex- 15. 9. 1929 Jute, NaB-
b) 1483 114 Sand. Ein- phalt 60 %, haltung
c) Sonthofen 500 1 schlimmen, Mikroasbest 40 %
A, B/ G, 210, PreBluft-
Jiger-Mischer stampfung
250 1
d) U. Prefluft
0. Stampfbohle
1545 Lehm; schlammige | a) ca. 7 m, fort- 5. 10. bis bei Regen:
?))) b 32‘5nkg Z; eSt“ell]Zn mit Sand laufend, 2 Lagen, 5. 12, 1929 Arbelter‘lunter
c) 2 Mischer, verfiillt. Gesamt- Ruberoid, Pale- X Persennings.
je 250 1 stampfung, 10 cm sit. VerguBmasse Abdeckung
d) Stampfbohle Kiesschicht mitHolztafeln,
P (mit Ruberoid
beschlagen)

a) 1645 cm

1 Jahr alter

a) 8—10 m dopp.

15. 4. bis
19, 8. 1929

sehr unbestidn-

b) 207; 380 kg Z. eschiitteter Teerp:{ype bis dig, haufiger
¢) Sonthofen 500 1 anddamm 0. K. VerguB: Platzregen,
d) U. PreBluft Mexphalt E. verschiebbare
0. Dingler- 60 % u. Mikro- Zeltdicher,
Fertiger asbest 40 % 10 Tage NaB-
e) Wasserglas haltung
; |
a) 165 cm Sandboden, aus- a) 8—10 m dopp. 20. 9. bis sehr unbe-
b) 207; 380 kg Z. gekoffert, ange- Teerpappe bis 2, 10, 1929 stindig,
¢) Sonthofen 5001 | feuchtet 0.K. VerguB: hiufige Regen-

d) U. PrefBluft

60% Mexphalt

fille, Zelt-

i ¥ u. 40 % Mikro- déacher,10Tage
g }?él:gilge:r asbest Feucht-
haltung
m stark lehmiger a) 5—6 m dopp. 20. 8. bis unbestindig,
g% {ég;slcﬁ Boden, lOgcm : Teerp pg%is 25, 10. 1929 Juteplane,
¢) Rex-Mischer Kiesbett m, seitl. 0. K. VerguB3: NaBhaltung
5001 Entwisserung 60% Mex h‘alt
d) U. Prefluft und 40% Mikro-
0, Handstampf- asbest

bohle
e) Wasserglas
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Baustoffe
: - A " ¢ a = Zement
Ii;d Qrts Bauherr USfl,lhrende b b = Zuschlagstoffe
r.|  bezeichnung Firma messungen oo Bthatite, Zuekive
1 d = Bewehrung
384. | Ziillchow/Pom., Stettiner Portl.- Herm. Schmidt 163,65 m a) P.Z. Ziillchow
auf dem Geldnde Cem.-Fabr,, 5—13,15 m b) Berlinchener Kies-
d. Stettiner Portl.- Ziillchow 1205 m? werke, Granit
Cem.-Fabr, d) im Stiick {iber
Moor: @ 8—10 mm,
kreuzw., 30x 30 cm
385. | Podejuch b, Stettin, | Gemeinde Podejuch | Dyckerhoff & Wid- 465 m a) hochw. P.Z.
Hérningweg mann 5 m b) U. Kiessand
2320 m? 0. Sand, Griinstein
386. | Podejuch b. Stettin, dto. dto. 120 m dto.
Strale C 4,5 m
540 m?
387. | Kénigsberg, Strafle |\Heeresbauver- Wayss & Freytag, 3,5—14 m B)P
am Kanonenweg, waltungsamt Kénigsberg 3280 m? b) Kiessand, Grau-
Zufahrt zur Kraft- Kénigsberg Platzu.versch, wacke, Granit
wagenhalle der 2 breite StraBe d) iiber frisch ver-
Reichswehr fiilltem Rohrgraben
388, | Leschkowitz, Kreisbauamt Glogau | Karl Baudach, 810 m {2 ol e
Kr. Grenze Glogau 4 m b) Kiessand, Basalt
Steinau/Schles. 3412 m?
389, | Bunzlau/Schles., Stadtbauamt Rob. Kieserling, 100 m?
Schiitzenstr, Bunzlau Altona/Elbe
390. “ Breslau, Obernigker  Stddt. Tiefbauamt 2, dto. 300 m a) P.Z. u. hochw. P, Z.
LandstraBe Breslau 6 m b) Odersand, Granit,
1800 m? Porphyr, Hornfels
|
391. | Breslau, Griineiche, | Stidt. Tiefbauamt 2, dto. 14,25 m a) hochw. P. Z.
Ausstellung Breslau 5,69 m b) Odersand, Granit,
, Wohnung- u. 81 m? Porphyr, Hornfels
Werkraum* 1929,
MusterstraBe
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Ausfihrung

a==Deckenstirke

b = Mischungsverh.,
kg Z./m3 Beton

¢ == Mischer

d = Arbeitsverfahr.

e == Oberflichenbeh,

Untergrund

Fugenabstand
und
-ausbildung
a) Querfugen
b) Lingsfuge

Zeit der
Ausfiihrung

Witterung und
besondere
Schutz-
mafBnahmen

Be-
merkungen

a) 2045 cm

b) 1:7; 1:4

¢) AB.G. Leipzig
300 1

Torf u. Moor mit
Aufschiittung,
teilw, lehm.
Boden.20—25cm
starke Kies-
unterschicht

" a) 12 m, Feld iiber

Feld, 2 Lagen
Dachpappe,
InertolverguBl
b) Lingsfuge bei
groBerer Breite

15. 4. bis
12. 5. 1929

starke Regen-
falle

Untergr. :
3,40 RM/m?,

Betondecke:
11 RM/m2,
schwerer,
hauptsichl.
eisenbe-
reifter Ver-
kehr

a) 1545 cm sandiger Boden a) 8 m, Feld iiber | Okt. 1929 feuchte Sand-
b) 250; 400 kg Z. Feld, 1 Pappe, abdeckung
c) Jiger-Mischer nachtréglicher
250 1 VerguBl
d) U. PreBluft
0. Stampfbohle
dto. dto. dto. dto. dto.
a) 184-5 cm lehm. Sand bzw. a) 10 m, Feld iiber | Juli 1929 héiB, NaBhaltung | 14,50 RM/m?2
b) 225; 350 kg Z. Lehm, 10—20 cm Feld, Lehm- . einschl,
c) Gauhe & Gockel Kiesschicht anstrich, raum- Unter-
d) PreBluft,Stampf- los, Decken- grund
bohle anstrich mit
Euphalt 12 cm
breit u. bekiest
b) Pappeinlage,
nachtr. Vergull
a) U. 17 cm Kirch- | ohne Unterbau a) 0. 15—30 m, 1929 U.2,97RM/m?2
nerscher Pappe und 0.3,60RM/m?
Quader- Hamburger 5 Sa.
betonunter- VerguBmasse 6,57 RM/m?
bau U. Einstreuen einschl
0. 7cm von Sand Wassel:glas
b) 120; 300 kg Z. zwischen die
c) Jager-Mischer Quader
150 1 8080 cm
d) Handstampfung,
Abziehen,
U. 80x80 cm
Quader
e) Wasserglas
Juli 1929
a) 105 cm 4,5 m breite alte a) 10 m 17. 6. bis anfangs sehr Betonaus-
b)1:8; 1:4 Schotterdecke, U. dopp. Teer- 1. 7. 1929 sonnig und gleich
¢) Jiger-Mischer Verbreiterung appe trocken, 0,56 RM/m?
250 1 durch Schotter- O. konisches spiter auch B.-Decke
d) Stampfbohle, decke m. Pack- Eisen, ewitter, 9,50 RM/m2
Abziehen, Hand- lage; 1/,jdhrige Heraus- Sand- .
walze Liegedauer, ziehen, abdeckung
Léngsdrainage Hamburger
und seitl. Ent- Pflaster-
wisserung vergull
a) 15+5 cm Sand u, Lehm- a) Tm 13. 6. 1929 warm
b) 1:8;1:4 boden. Mit s 2 La%en un-
¢) Handmischung Schlacke be- bes. Pappe
d) Handstampfer, festigt, ab- 0. Hambg.
Handwalze gestampft und VerguBmasse
angefeuchtet
. 16* 235



|

|

’ ‘ ! i i Ausfiihrung
Eprioiis a = Deckensti Fugenabstand
Lid. Orts- | n | o = Deckenstirke uge Witterung und
0 : 'rths e, Lo Ausfithrende Ab- ‘ a = Zement b = Mischungsverh,, und Zeit der besondire Be-
ezeichnung Firma messungen | b f ZUSC}}lagSW““c kg Z./m? Beton Untergrund -aushildung Ausfiihrung T merkungen’
| c=Etwaige Zusitze ¢ = Mischer a) Querfugen
| [ q=sm mafBnahmen
‘ | | = Bewehrung d = Arbeitsverfahr. b) Langsfuge
‘ } | ¢ = Oberflichenbeh.
392. | Breslau, Fernheiz- ] Siedlungsges r Rob. Ki y [ -
werk Posselwitz, Bresl K . e, 422 m? a) P. Z. a) 1Schicht 5~ 8cm | alter Unterbeton 6 m i. Mittel 29. 6. bis 7,50 RM/m?
i b | reslau A.G. Altona/Elbe , ' bl Odershnd, Goantt: b) 1:4 ; 5 a) U'mP;Ppe 10. 7. 1929
‘ Porphyr, Hornfels c¢) Jager-Mischer 0. Hambg.
) ‘ & 12{50{1 : VerguBmasse
andstampfer,
1 j Handwalze
393.‘ Breslau, Griineiche, ‘ 3
| Zimpelerweg 13, £ i dto, l 500 m? a) P, Z. a) 1 Schicht 5 cm | vorh, Unterbeton |8—10 mm Bitumen- Juli 1929 gut
HofstraBe b) Odersand, Hartstein b) 1:4 vergull
‘ ’ » c) .;ggeir-Mischer
|
394, | Oels/Schles., Rei iebs-
Wiirttembg, Weg :;};S]za%r:—bei%;l:bs dto. 6 m a) P, Z. a) 845 cm unbefestigter Weg U. Pappeinlage 19, 8, bis sehr warm, 9,25 RM/m?2
g 590 m? b) Odersand, Granit- b) 1:8; 1:4 Teilw. Abhub 0. VerguB Hambg, | 6. 9. 1929 Planabdeckg.
Porphyr, Hornfels ¢) Jéger-Mischer a) 7,35—10,0 m. In
| d) teilw. geschw. d) Handstampfung, StraBenmitte um
Stahldrahtgew., Bohle 0,50 m versetzt
r @ 4,2 mm, Maschen b) in StraBenmitte
15x 15 cm, 1,5 kg/m?.
l/:mf 50‘::112 Du\'c,:zl/:-n
| riichen und Neu-
| ‘ aufschﬁttungeneu
2. Soliditit- Befton
395. | Augsburg, Zufahrt- adt. J
s%raBegim li:tzr. Slzitgslg:::bauamt J II\{leo{’aB & Knapp, 80 m a) Soliditit-Z, a) 1844 cm Auffiillung mit a) 15 m, raumlos, | 24. 6. bis - warm, teilw. 11,— RM/m?
beckanwesen UERPHLY | 5 m Miinsingen b) 1:8; 1:3 5-t-Walze ein- Lehmanstrich 3. 7. 1929 Regen
i ‘ ' ‘ 400 m? i b) U. Kiessand 3% %onfghoéini gewalzt
) 0. Granit . Prefluft ¢
0. Handwalze
395, i i i ; 5
; H%gig.hel:fné%l;?it{: St}?d.t Hglde"' K"Ch, & Mayer, [ 1400 m? a) Soliditit-Z. a) 1046 cm alte StraBle a) 12—15 m, PreB- | Sept. 1929 gut
het eim/Br. Heilbronn | b Lo b) 1:8; 1:35 fugen
imerstraBe ) U. Morinekies Jiger-Mischer
) ‘ [ ' O. Mainsand, Granit 3]} ProBluft
l I
397. | Géppingen/Wiirtt, S50
plg:)sgtz?r/, irtt., Stadt Goppingen | dto. 300 m a) Soliditit-Z. dto. dto. a) 10—15 m Okt.—Nov, 1929 | feucht, Ab-
[ 10—14"m b) iMainsand,: Creit b) 2 cm Aus- deckung gegen
’ ‘ ( 3300 m? Pl gl Ul céglmungsfuge, Frost
itumen
398, | Kivgtsraiohisaibushe| Wciihs Siateai il s e dt 15 PreBfu 18. 7. bi instig, teil
Rot (Murglal) bauabilg. d. Mi- i s ol Sl ; SRUATET 5 o) Mo Rrel (Pl e o | ¥ Bele Nasa:
nisteriums d. Inn, 7200 $1 ) Rheinsand u. Granit c) J'ége’r-Mischer haltung
} d) PreBuit, Fertiger
L O s TN,
399, | Kéln, Militirringstr. | Tiefbauamt Kéln, °| De 5, i | i i
pri g ; utsche Sol. - it 1 Schicht, 12 cm | vorh. Schotter- a) 20 m, Spezial- | 23, 10. bis
]ziwf 1}t3ruhlerrstr, u. | Abtg. Straenbau Centrale, 0Aug. “72 :: f,} ISg(;l;;llxlt]lt-Z. e in Isli}:(t:e, 15 cm decke Kantenschutz- 12, 11,1929
B;ﬁn..";' Lindemann, 7050 m2 | Dolerit?ga' 1 am Rand eisen (je im
[ UDETEATR KéIn-Raderthal | HERiE ¢) Sonthofen- Beton ver-
J Mischer i ankert)
ischen Liangs- .
[ 4 ;‘:avtonschwellen i
15% 15 cm (auf \
| Beton- { ]
! fundament) [
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Baustoffe

I}é‘: ¢ Qrts- Badliass Ausfiihrende Ab- a = Zement
; ezeichnung Fitdna sfedsanden b = Zuschlagstoffe
¢ = Etwaige Zusitze
J d = Bewehrung
400. ‘ KéIn-Ehrenfeld [ Stadt Kél |
Seblachith,” | et Kol8 st i 2w | &) SolidittZ
indemann,
Kéln-Raderthal
401, Kan-Miilhein!v, dto. iditi
utoparkplitze g5r75 a) Soliditit-Z.
zZw.

42,38 m
4,80 m
450 m?

|

c) Dolerit-Bas.

d) teilw. geschw.
Stahldrahtgew.,
Maschen 15x 15 cm

402. | Brauweiler-

Dandheskon
KI. Kénigsdorf sedlin Rl

700 m

|
, dto.
dto.
6 m
. 4200 m?

a) Soliditit-Z,
b) Basaltlava,
Dolerit-Bas.

’

403, Mﬁlhﬁim/Ruhr, Siedlungsverband Fr. Vollrath, 60 m a) Soliditit-Z
ckerstr,, Duisburg 9 m By
Verbandstr, 540 m?
(Stadtgrenze) ’ i
404, Er}gs;ﬁe-\’%{/est- Landkreis Iserlohn | Deutsche Sol. Centr,, ] 1700 m a) Soliditit-Z
k?neg,é]—'lﬁ .I%ulg Iﬁindemann, 6 m b) Basaltlava.,
Rebitabi) 6ln-Raderthal = 11000 m? Doleritbas.
405. | Ergste-West- | o
tofen/V;,s dto. l dto. 2332 1;‘1 dto.
m 1,7—3,7 u. ;
4,196—4,534 , i
406, Detgli;x\%hofen-ﬂéinne- dto. dto. 1300 m a) Soliditit-Z, e
e 10',5_11,8 7848 mz b) Dolerit-Basalt
. | |
407. Len?rmgsen-Hb’nne- dto. I dto. . 1000 m
’ ta 6 m
| | 6000 m2
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Ausfihrung

a = Deckenstirke

D= Mischungsverh.,
kg Z./m? Beton

¢ = Mischer

d = Arbeitsverfahr.

¢ = Oberflichenbeh:

Untergrund

Fugenabstand
und
-ausbildung
a) Querfugen
b) Léngsfuge

Zeit der
Ausfiihrung

Witterung und
besondere
Schutz-
mafnahmen

Be-
merkungen

a) 2 Schichten
c) Jager-Mischer

gewachsener
Boden, teilw.
aufgefiillter
Boden

a) 1 Schicht mit
oberer Aus-
gleichsschicht,
12 cm in Mitte

c) Sonthofen-
Mischer

d) zwischen Lings-
betonschwellen
15x 15 cm (auf
Beton-
fundament).
Dingler-
Hammerstampf-
maschine, Aus-
gleichschicht:
Dingler-Fertiger

m breite alte
Schotterbahn.
Verbreiterung
und unbefestigte
Begradigungen:
Packlage u. *
Schotter

@

1929

a) ca. 15 m

Okt. 1929

a) 20 m, Spezial-
Kantenschutz-
eisen

Nov. 1929

a) 13—20 cm

1 Schicht
Gauhe & Gockel-
Mischer

d) PreBluft

c

altes Pflaster
heraus-
genommen

Okt. 1929

1 Schicht, 12 cm
i, Min.mitoberer
Ausgleich -
schicht
Sonthofener
Mischer
Dingler-
Hammerstampf-
maschine u.
Dingl.-Fertiger.
Zwischen Lings-
bordschwellen
15x 15 cm (auf
Beton-
fundament)

a

c

d

vorh. Schotter-
bahn, neu
profiliert

a) 20 m, Spezial-
Kantenschutz-
eisen

Nov. 1929

dto.

dto.

dto.

15. 9. bis
5. 10. 1929

g

a) 1 Schicht,
12—13 cm
einschl. oberer
Ausgleich-
schicht

¢c) Sonthofener
Mischer

vorh,
Chaussierung

a) 15 m, Spezial-
Kantenschutz-
eisen, Kalt-
asphaltvergull

14, 6. bis
7. 9. 1929

1929

239



Lfd. Orts-
bezeichnung

|
r[ Bauherr
|

|
i
|

Ausfithrende Ab-
Firma messungen

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

408. | Arnsberg-Honnetal | Kreis Arnsberg Deutsche Sol. Centr,, 1065 m a) Soliditit-Z.
Aug. Lindemann, 6 m b) Dolerit-Bas.
Kéln-Raderthal 6390 m?
409. | Miinster/W.-Dort- Prov, Westfalen- dto. 3900 m a) Soliditit-Z,
mund, Teilstrecke Miinster 6 m b) Eruptivgest., Hart-
Rinkerode-Ossen- 23570 m? und Weichgestein
beck
\ \ 7
410. | Seegrenzschlachth., | Ing.-Bauabtg, I, dto. 9500 m? a) Soliditit-Z.
amburg, Moor- Hamburg b) Basaltlava-Kotten-
fleth heim, Diabas-
Langelsheim
411. | Seegrenzschlachth,, dto. dto. 3500 m? dto.
Hamburg, Moor-
fleth, StraBe im
Dungerhof !
. |
412. | Lehe-Bremen ‘ Prov. Hannover, D.S.C., Kéln, und 4211,6 m a) Soliditit-Z,
(Erve-Garlstedt) ‘ Landesbauamt Lerche & Nippert, 50" m b) Piesberger Kohlen-
| (siehe Nr, 344) Wesermiinde Hannover in Kurven sandstein, Basalt-
J m lava u. Diabas, bzw,
23164 m? Doleritbasalt
) c) z Teil traBihnliches
Steinmehl, zugesetzt
’ - auf der Baustelle
= |
413, | Halle/Saale, Stiddt. Tiefbau- D.S.C., Kéln ' 2164 m? a) Soliditit-Z.
LutherstraBe verwaltung verschiedene b) Diabas-Langelsheim
Breite

‘ Joh. Miillers, K5ln

3. Sonstige Sonder-

Miillers’ Stampfblock-

414.| Siegen, Bahnhofstr. | Stadt Siegen 250 m?
(Versuchsstiick) pflaster
b) Rheinsand u. Hart-
gestein
- e —— ‘
415.‘ Weidenau b. Siegen | Waggonfabr, dto. 350 m* Miillers’ Stampfblock-
‘ | Weidenau pflaster
416. ’ Leverkusen, BTG Farben, dto. 800 m?® { Miillers' Stampfblock-
| L G. Farben, Vor- Leverkusen pilaster
| platz d. Last- | b) Rheinsand u, Dolerit-
| wagenparkes | basalt

240

Ausfiihrung

a=Deckenstirke Fugenabstand Witterang und
b = Mischungsverh., ung Zeit der besondere Be-
kg Z./m? Beton Untergrund ~ausbildung Aqdfiheing Elr S
¢ =Mischer a) Q:xerfugen maBnahmen
d = Arbeitsverfahr. b) Léngsfuge
¢ = Oberflichenbeh,
i a) 15 m, Spezial- | 12. 8. bis
b lizs—ci‘:;d;:r; Voéi’aussie}ung Kantensltéhixttz- 4, 9. 1929
i eisen, alt-
Xﬁ:grelicﬁ?em asphaltverguBl
schicht
c) Sonthofener
Mischer
) 1 i iit- Spezial-Kanten- April bis
2 :3:;;?5?58,02}2;] ol et i pschutzeisen Juni 1929
) 1:4 :
c) Sonthofener
ischer
d) Hammerstampf-
masch., Fertiger
a) 10—15m,Spezial- | 10. 8. bis durchschn. gut,
ﬁ% {2;6 lcrr; Saél:}ﬁgiﬁx;, ein- ) kantenschutz- 12.'9. 1929 NaBhaltung
c) Sonthofen- gewalzt eisen
Misch.
d) PreBluft,
Fertiger
PreBfugen ohne | 14. 9. bis
o i * Fifimerorial 10, 10, 1929
b) bei Platz-
erweiterung
a) 1 Schicht, 10 cm, | Sandboden, 4 cm a) 20 m, Spezial- 26, 8. bis % dusrscé-lzgl/q'i};g
Randstirke breites, altes Kantenschutz- 23. 10. 19
16 cm Findl.-Pflaster eisen »
b) 375 kg Z. aufgehoben, um-
c) 2 Sonth, Misch- gedreht und mit
masch, neuem Pack- o

d) in 2 Lagen
Dingl.-Hammer-
stampfmasch.,
Dingl.-Fertiger

lagemat. als
Zwischendecke
eingewalzt

a) 1248 cm
c) Sonth. Misch.

gewachs, Lehm-
boden

a) 12—15m,Spezial-

Kantenschutz-
eisen

April bis
Mai 1929

bauweisen 1929

a) 1545 cm vorh. Schotter-

b) 1:64 1525 bahn

d) Stampfblock-
maschine. Erd-
feucht, beide
Schichten in
cinem Arbeits-
vorg, gestampft

1929

erdfeucht

1929

a) 1345 cm
sonst wie vor

1929
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Baustoffe

|
; Orts- | Ausfiithrende 2 Bim Aeatan’
LI\§<: ! e i Bauherr Fi b A:’n b = Zuschlagstoffe
| ezeichnung ‘ irma SEURREL ¢ = Etwaige Zusitze
/? d = Bewehrung
417. | Opladen, Friedrich- | Stadt Opladen Joh. Miillers, Kéln 300 m Miillers' Stampfblock-
strale 75 m pflaster
‘ 1800 m?
418, | Rengsdorf-Wester- | Gemeinde A. J. WeiBlenfeld, 80 m Miillers' Stampfblock-
wald, Kr. Neuwied Rengsdorf Erpel 43 m pilaster
344 m? a) Bz
b) Rheinsand, -kies,
dopp. gebr. u. gew,,
Hartbasaltlava-
Edelsplitt "
419. | Unkel/Rhn., Gemeinde Unkel Joh. Miillers, Kéln 140 m Miillers' Stampfblock-
Scheuernerstrale 5,5 m pflaster |
l 350 m? |
420. | Goschwitz/Saale Gemeinde ! Thurvia-Bauges., 227 m Thurviabeton
Goschwitz Berlin 5 m a)
1135 m? 0. Thurv. Spezial
‘ b) U. Grubenkies,
FluBkies/Saale
‘ O. Mansf. Kupfer-
‘ schlacke
i ‘ \ ‘
421, | Burg b. Magdeburg PreuB. Wasserbau- | dto. 57 m Thurviabeton
Blumentaler J amt Genthin | 5m a) Thurv. Spezial |
) Briicke | 290 m? b) Mansf. Kupfer- |
\ [ schlacke |
| | ‘
422. | Berlin, Siedlung Interessengem. d. dto. 1300 m Thurviabeton
Ruhleben Kleinsiedl. Ruh- ~ ‘4 1.5 'm a) B Z) |
leben, Berlin 6975 m* 0. Thurv. Spezial |
b) U. Kies |
| 0. Mansf. Kupfer-
’ schlacke
! c) probeweise {
l | Y(a Izidum - {
it e ‘ \
423. | Forst N.-L., Tiefbauamt Forst ‘ dto. 45 m Thurviabeton /
Lindenplatz 4,5 m a) Z [
2046 m? 0. Thurv. Spezial
b) U. Kies
0. Mansf. Kupfer-
schlacke
4. Sonstige bemerkenswerte
[ | |
424. | Flughafen Miinchen- | Stidt. Hochbau- Karl Stshr, Miinchen | 2800 m* | gewdhnl. Beton

Oberwiesenfeld,
Startplatz
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amt II, Miinchen

1
\
r
|

a) P. Z. Harburg/Schab.

b) Kiessand, Granit-
Neustift, Pleinfelder
Quarzsand

Ausfiihrung

a = Deckenstirke Fugenabstand Witterung und
b = Mischungsverh., ‘"“d Zeit der besondere Be-
kg Z./m? Beton Untergrund -ausbildung Ausfiithrung Schutz- | merkungen
¢ = Mischer a) Querfugen maBnahmen
d = Arbeitsverfahr. b) Léngsfuge
e = Oberflichenheh.
a) U. 8-9 cm ‘ festgefahrener 1929
0.5 cm Untergrund
b) 1:6; 1:25 1
8. 5. bis guts 7.1g; 8,— RM/m?
b1 naladking) a8 omatails helitinng 18, 5. 1929 Feuchthalt.
c) Handmxschung bahn, bauseitig
d) Stam fblock- hergestellt
maschine
¢) Zementmilch
) cm (1 Schicht) | vorh. Kopfstein- 1929
b) 1:25 pflaster, Fugen
gereinigt und m.
Zementmortel
1:3 ausgefiillt
A e oot D SN RO TR et 2
g 8 m 17. 6. bis 14— RM/m?
ﬂ{ ?*g’ 5 159 % ok i ®) U Asphatt- 19, 7, 1929
d) U. PreBluft Schotterbahn P"P%e
0. auf Baustelle
0. Rertiger }?ergest ar-
mierte
Asphaltkitt-
streifen
PG AR e S [P T
a) 1 Schlcht 6 cm | Briickenbelag. ‘ a) wie vor im O. 31.55,6b§;29 trocken rdR;v?};:
b) 1 Vorh. Unterbet. | by
c) Sonth Misch. |
250 1
d) Handstampfung
RO (il £ v ties (A i ol el A
i RM/m?
£ ) 8 m, wie vor 19. 10. 1928. tell§ trocken, 12,15 /
5 160 s i o e Eade 9.7.1929| Hitee us.
c) Sonth. Misch. Packlage, Ein- Fioitl GhRa®
250 u. 500 1 schlimmen u. abd. 21 Tage
d) U. PreBluft Abwalzen Fodohth,
0. Fertiger
a) 1045 Sand, Vorh. Kopf- | 6,5%6,5 m, Felder, |10. 6. bis gu\t;:ttterrocls(gl;(eif 9,65 RM/m?
b) 1:6; lc:n:; ste'inpflaster sonst wie vor 16. 6. 1929 dodd 31 Tage
c) Sonth, Misch, aufgehoben Feuchthaltg.
250 1
d) U. PreBluft
0. Fertiger
Fahrbahnbefestigungen 1929
\ e
| ©: 10 m; Teeranstr. | Anf. Juni bxs
BT | SR | 8 s bimen | Mt Juli 1529
¢) Rexpaver- streifen
Misch. 6001 |
d) U, Hand- |
stampfer
0. Ord-Fertig. ‘
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Baustoffe

a := Zement

" ith 4
Ll\id‘ qrts Bauherr AUSh,l Fendle A b = Zuschlagstoffe
r.|  bezeichnung Firma messungen o = Etwalge Zuskite
d = Bewehrung

425, | Memmingen/ Stadtbauamt | J. KleofaB & Knapp, 3500 m? a) Soliditit Z.
Schwaben, Memmingen Augsburg Miinsingen
Schlachthof b) U. Illerkiessand

0. Granit

426, | Bochum, Stadt, Stadt Bochum Rob. Kieserling, 2600 m? gewohnl. Beton
Schlachthof am Altona/Elbe a) P.Z. Anneliese
Lébkerring, iiber- b) U. Rheinkies
deckte Strafle 0. Rheinsand und

Hartstein
d) @ 8 mm, Maschen
33,3 % 33,3 cm,
2,4 kg/m?

427. | Bochum, Stéadt. dto. dto. 7100 m? gewohnl. Beton
Schlachthof am ; a) P.Z. Anneliese
Lébkerring,

Hallenbeldge

428, | Bochum, Stédt. dto. dto. 660 m? gewohnl. Beton
Schlachthof am a) P. Z. Anneliese
Lébkerring, Trieb- b) Rheinkiessand,-sand
strafien u. Hartstein

d) @8, kreuzweise,
3 Stiick 1fd. m im
Unterbeton

429. | KélIn-Nippes, Stadt Kéln Deutsche Sol.- 928 m? Solidititbeton
Schlacht- u. Vieh- Centrale, Aug.
hof, Bodenbelige Lindemann,

Ké6ln-Raderthal

430, | Flensburg, Seegrenz- | Stidt. Hochbauamt | Rob. Kieserling, 600 m? gewohnl, Beton
schlachth., Flensburg Altona/Elbe b) 75 % Hartstein
Verladehalle c) Kieserling-Zusatz

431, Flensburg,Séegrenz- dto. dto. 1000 m? gewohnl, Beton
schlachth.

432, | Kiel, Seegrenz- Stdadt. Hochbau- u. dto. 1360 m? gewdhnl, Beton
schlachth., Hallen- Siedl.-Amt, Kiel b) Porphyr u, Diabas
belag : c) Kieserling-Zusatz

433, | Travemiinde, Baubehorde Liibeck, | Blunck & Sohn, 3500 m? gewohnl. Beton
Flugplatz Liibeck- Abtg. Wasserbau Liibeck T
Travem,, Vergr. b) U. Elbtravekiessand
der Ablaufbahn. 0. Diabas-Langels-
fiir Landflugzeuge heim

434, | Travemiinde, dto. W. Torkuhl, Liibeck 15 m gewohnl. Beton
Flugplatz, 2500 m2 a] P. Z,
Verbindungsbahn b) U. Elbtravekiessand

0. Diabas-Langels-
heim

435, | Hamburg, Gaswerke | Gaswerke Hambg.- | Rob. Kieserling, 800 m?

Hamb.-Barmbeck,
Hallenbelag
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Barmbeck

Altona/Elbe

gewdhnl Beton
Pz

a) Py
b) 759% Diabas

Ausfiihrung
a = Deckenstirke Fugenal;stand Witterung und
b == Mischungsverh,, m.l Zeit der besondere Be-
kg Z./m? Beton Untergrund ~ausbildung ATt SR win g
¢ = Mischer a) Q?erfugen maBnahmen
d = Arbeitsverfahr. b) Langsfuge
e = Oberflichenbeh.
4; 11+4 z. T. Auffiillung, a) 15—20 m, raum- 346, bis meist tro‘cken
g; }8; 153 el m. Prefil. gegt, los, Lehm- 6. 1. 1929 und heifl
¢) Végele-Mischer anstrich
d) U, Hand-
stampfer
0. Handwalze
205 Lehm, teils auf- U. unbesand., dopp. | Jan. bis gut. Persennin-
1‘3 1:8; 1c:":‘4 gefiillt, teils Dachpappe April 1929 gen u. Jute-
c) Jiager-Mischer gew. Boden, 0. VerguBm, leinen
250, 3751 10 cm Kessel- a) §—8 m
d) Prefluft und- achse u, Hoch- | b) i. d. StraBen-
Handstampfung ofensplitt ein- krone
gewalzt
a) verschieden teils auf Jan. bis
c) Jager-Mischer Korkisolierung April 1929
2501
a) 2045 ¢ Lehm, teils auf- U. dopp. unbes. Jan. bis gut. Jute,
b) 1:8; l:nzi egefiill'c, teils gew. Dachpappe April 1929 Sandabd.
c) Jager-Mischer Boden, 10 cm 0. VerguBim.
250,-375°1 Kesselschlacke a) 6—8 m
d) PreBluft u. u, Hochofen- b) in Mitte
Handstampfung schlacke eingew.
Mai 1929, |
( -
a) 1 Schicht 6 em | vorh. Unterbeton |5—6 m 307 bis ‘
c) Jiger-Mischer 6 mm starke 1. 8. 1929 |
250 1 Kittstreifen ‘
5 Herbst 1929
a) U. 8—10 ) dopﬂ. unbes, 30, 5. bis
0. 4 cm Dachpappe 15.°6, 1929
¢) Jager-Mischer 0. 6 mm starke
250 1 Kittstreifen
d) Handstampfung
a) 9+3 cm 5x5 m, Felder, Mai bis 8,— RM/m?
d) U. PreBluft PreBfugen, Juni 1929
0. Stampfbohle Inertolanstrich
dto. dto. dto. ) dto.
\
| |
| ? !
a) U, 6 cm i, Min. | Teerschlacke auf |5—6 m, unbes. dopp. Mai 1929 ‘
0.3 cm Moorboden Dachpappe, |
¢) Jiager-Mischer raumlos
250 1
d) Handstampfung j
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Baustoffe
i’ i o £ a == Zement
Iiéd, Qrts - O Ausfllxhrende Ab b = Zayelageiotts
.| bezeichnung Firma messungen = Eivatas Zutbive
'd = Bewehrung
|
436, | Oldenburg/O., Stadtbauamt Rob. Kieserling, 180 m? gewohnl, Beton
Schlachthof, Oldenburg Altona/Elbe a) Py Z:
Hallenbelag b) 75% Hartstein
c) Kieserl. Zusatz
437. | Hannover, Flughafen | Verkehrsamt Georg Berneburg, 2000 m? Basaltinplatten
Vor den Hallen Hannover Hannov.-Linden
438, | Berlin-Treptow, Aboag, Berlin Beton- & Monierbau, 3800 m? gewohnl, Beton
Aboag, Hof- Berlin b) U. Kiessand
befestig. 0. Sand, Quarz-
porphyr
439, | Berlin, Stern- Sterngaragen Herm. Streubel, 2000 m? gewdhnl, Beton
garagen, Berlin SO, Berlin a) teils P, Z., teils
Képenicker Képenicker hochw. Z,
StraBle 12/14, StraBe 12/14 b) Niederfinower u.
Hofbefestig. Fiirstenwald. Kies,
Basalt
440. | Berlin-Tempelhof, Berl. Flughafen Thurvia-Bauges., 140 m Thurvia-Beton
Flughafen, | G. m. b, H,, Berlin Berlin 12 m )i U, P Z.
Rollbahn SW 29, Tempelhof. 1700 m? 0. Thurv. Spez.
Feld b) Mansf. Kupfer-
schlacke
441, | Stettin, Kraftfahr- Heeresbauleitung Wayss & Freytag 6300 m? gewéhnl. Beton
Kaserne Stettin a) Ui P2
0. hochw. Thyssen
b) U. Betonkies
0. Betonkies u.
Hartstein
442. | Breslau, Schlachthof | Magistrat Breslau, | Rob. Kieserling, 19,55 m gewéhnl, Beton
Bauamt Schlachth. Altona/Elbe 4,53 m u)'P.iZ,
90 m? b) Odersand, Granit,
Porphyr, Hornfels
c) Kieserl, Zusatz
443, | Oels/Schles., Deutsche Reichsb.- dto. 600 m? gewohnl, Beton
Reichsbahn-Aus- Gesellsch. al P.2
besser,-Werk * b) Odersand u, -kies,
Hartst.
d) iiber Aufgrab.:
8 mm, kreuzw,
Abstand 30 cm
444. | Gr.-Strehlitz/Ober- | Stadt Gr.-Strehlitz dto. 570 m? gewohnl. Beton
schles., a) P. Z.
Schlachthof b) Odersand, Granit,
Porphyr, Hornfels
¢) Kieserl, Zusatz
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B

Ausfiihrung

|
= Dackanstislte Fugenabstand [ s
b = Mischungsverh., und [ Y Witterung und
kg Z./m? Beton Untergrund -ausbildung A eflfhder besondere Be-
& el 4) Quertugen ustiihrung Schutz- merkungen
d = Arbeitsverfahr. b) Lingsfuge maBnahmen
e = Oberflichenbeh. | ‘
|
a) U. 8—10 cm [Sandboden a) —5 m | 25, 5. bis
0. 4 em, 5 . U. unbes. dopp. 30, 5. 1929
c) ‘ggoger-Mlsc er i ?aChpappi
. 6 mm starke
d) Handstampfung Kittstr, |
— &‘ e
2 ‘5’(’)“‘;2%“” s Gro_b;chot]tetr Juni 1929 1
eingew.
d) Platten in i ‘
Mértel vers, J [
- Sl |
a) 246 cm Sand. Teilw. Pappeinlage, Feld | April 1929
DIFLTegY 2412 Aufnehmen alt. iber Feld, raumlos [ {
c) Kaiser & Pflasters a) 10 m ‘
]%[Cih]iilllld.- b) tis q nLBreite | ’
scher eine, bei
d) U. PreBluft 15—16 m Breite } “
O. Handwalze 2 und bei 25 m |
Breite 3 Lings- 1
fugen !
a) 13+2 cm [schlecht, 2T el aufgeteilte Flich r 1077, bi \‘—
b) 1:8; 1:4 | aufgetallt P dc e_, 0. 7. bis trocken. Jute-
o ‘3{*7’ sgelr-Mischer g v:}_:g% Mexphalt 15. 8. 1929 sst;;dfeuchte,

e

warm, teilw,
Regen, 3 cm
Sandabd,
21 T. Feuchth,

12,80 RM/m?

e e

gut. 10 cm Sand-
abd. Feuchth,

10,25 RM/m2

Sandabd.,
Feuchth,

a) 1045 cm gewachsen, Sand- | U, Asphal J i
) 5. cf i . Asphaltpappe 10. 5. bis
l;)) éogt'hl 'N%iicher boden 0. auff der Baustelle | 23, 5, i929
d) U. PreBluft B fiante
PHAL armierteAsphalt-
0. Fertiger kittstreifenp g
a) 8 m
b) in Mitte
— ¢
a) 205 cm i
Bt e T sagf’hg:;lr Lehm- Sci?g::,%relg, Feld==11'27, 8, bis
3 K & Sehl ShaReld: 21. 10, 1929
Mischer 500 1 a) 10 mef:}lxil-
anstrich,
raumlos
b) versch. Abstand,
allgem, 5 m
Asphaltfugen
a) 12-4+-4 cm Entfernung der 9,7 f
b) 1:8; 1:4 alten Decke " UL 5l;‘;nl::peinl ey
c) Handmischung 0. Hambg Ver-
d) Handstampfung guBmas'se
a) 844 cm gewachsener U. dopp. unbes, Okt. bis A
b) 1:8; 1:4 Boden achpappe NZ)v‘lSI92;l£'
c) Jiger-Mischer 0. PflasterverguB-
250 1 masse
d) PreBluft,
Handstampfung
a) 10-+4 cm aufgefillt, dto 6. 5. bi
b) 1:8; 1:4 Boden planiert |a) 10 m 27, l?51.51929
c) Jager-Mischer
2501
d) Handstampfer,
Handwalze

11,50 RM/m2
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