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VORWORT

Bis zum Jahre 1933 waren in Deutschland insgesamt
3,4 Millionen m? BetonstraBen zur Ausfithrung gekommen.
In den Jahren 1934, 1935 und 1936 stiegen die Jahres-
ausfithrungen auf 1,9, 6,9 und 16 Millionen m* an, so da3
Ende 1936 28,2 Millionen m? Betondecken in Deutschland
vorhanden waren, von denen 19,7 Millionen auf die Reichs-
autobahnen entfielen. Diese Zahlen, in denen sich auch der
wirtschaftliche Aufstieg des neuen Deutschland spiegelt,
zeigen, welche Bedeutung der BetonstraBenbau fiir das
deutsche Wirtschaftsleben hat, und daB Fragen des Beton-
straBenbaues Fragen von allgemeiner Bedeutung sind.

Wie die zehn bereits erschienenen Ausgaben, soll auch
die 11. Ausgabe dieses Jahrbuches dazu dienen, Bauherren
und Bauausfithrende mit dem Wesen und den Fortschritten
des BetonstraBenbaues vertraut zu machen und ihnen die
Wahl der richtigen BaumaBnahmen zu erleichtern. Fiir den
AuBenstehenden kénnte es erscheinen, daBl nach der stiir-
mischen Entwicklung des BetonstraBenbaues in den letzten
Jahren nunmehr ein gewisser Stillstand eingetreten sei und
sich allgemein giiltige Ausfiihrungsgrundsitze und Bauver-
fahren herausgebildet hdtten, deren Anwendung die Her-
stellung einer allen Anspriichen geniigenden Betonfahrbahn-
decke sicherstellte. In gewissem Umfange trifft dies zu,
jedoch steht bekanntlich die Technik nie still, und es wire
verwunderlich, wenn die bedeutenden Ausfithrungen der
letzten Jahre auf den Reichsautobahnen nicht neue Erfah-
rungen gezeitigt und neue Fragen aufgeworfen hitten.

Da die Grundsitze des BetonstraBenbaues, die in den
beiden vorhergehenden Ausgaben ausfithrlich dargestellt
wurden, heute noch im allgemeinen Giiltigkeit haben, wurde
in der diesjahrigen Ausgabe auf eine nochmalige zusammen-
hingende Behandlung verzichtet. Dagegen wurden Einzel-
fragen des BetonstraBenbaues, die sich auf Grund der
neueren Ausfithrungen als wichtig herausgestellt haben, aus-
fiihrlich behandelt, um den Leser mit den bisher bei der
Losung dieser Fragen erzielten Ergebnissen vertraut zu
machen und ihm die Richtung zu zeigen, in der sich die
Entwicklung voraussichtlich weiter bewegt.



Ferner wurde versucht, aus den beim Bau der Reichsauto-
bahnen als GroBausfiilhrungen gewonnenen Erkenntnissen
und Erfahrungen eine Nutzanwendung auf den Bau von
Land-, Stadt- und SiedlungsstraBen zu ziehen und Wege zu
zeigen, wie durch der GréBe dieser Objekte angepalite Mal-
nahmen material- und arbeitstechnischer Art dhnlich gute
Ergebnisse wie bei GroBausfiihrungen zu erzielen sind. Da
eine groBe Anzahl von BetonstraBen seit dem Beginn des
BetonstraBenbaues nunmehr ein rund 10jihriges Alter
erreicht hat, wurde in der diesjahrigen Ausgabe eine Reihe
von Berichten iiber den Zustand dieser Strafen versffent-
licht, die zeigen, daB die nach den damaligen Baugrund-
sitzen teilweise mit einfachsten Mitteln erbauten Beton-
straen sich vielfach ausgezeichnet bewdhrt haben und heute
noch nach jeder Richtung ohne Aufwand wesentlicher Unter-
haltungskosten ihren Zweck erfiillen.

Nicht stillgestanden hat auch die Entwicklung der Ma-
schinen und Gerite fiir den BetonstraBenbau, denn die
deutsche Baumaschinenindustrie hat es sich angelegen sein
lassen, ihre Erzeugnisse immer weiter den Anforderungen
von Praxis und Wissenschaft anzupassen und damit ihren
Teil zur Weiterentwicklung beizutragen. Infolgedessen
wurde der Abschnitt ,,Maschinen und Gerite des Beton-
straBenbaues” sehr ausfiihrlich gefaBt und diirfte eine liicken-
lose Darstellung des derzeitigen Standes sein, die die Aus-
wiahl zweckméBiger Gerdte und Maschinen erleichtert. Den
M'aschinenfabriken, die hierfiir ihr neuestes Material bereit-
willig zur Verfiigung stellten, sei hiermit gedankt,

Die .Zementschotterstraﬁe sowie die sonstigen Strafen-
bauweisen mit Zement, ferner Radfahrwege und Fertigteile
aus Beton wurden in der diesjdhrigen Ausgabe nur kurz be-

handelt, da die vorjihrige A b ihrli
Heor A A g usgabe ausfithrliche Angaben

Berlin-Charlottenburg, im August 1937,

DEUTSCHER ZEMENT-BUND
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A. BETONSTRASSENBAU

I. RUCKBLICK AUF DIE ENTWICKLUNG DES
BETONSTRASSENBAUES

Der gewaltige Aufschwung, den der BetonstraBlenbau in
den letzten Jahren durch den Bau der Reichsautobahnen
genommen hat, war nur dadurch méglich, daBl sich fiir den
Betonstraienbau eine Reihe von konstruktiven und bau-
technischen Grundsdtzen bereits herausgebildet hatte, deren
Beachtung die Ausfiihrung einer den Verkehrsanspriichen
hervorragend geeigneten Fahrbahnbefestigung sicherstellte.
Diese Grundséitze sind 1933 in dem ,Merkblatt fiir Beton-
straBen” mit einem Nachtrag ,Technische Grundsitze fiir
die Ausbildung von Betondecken auf Reichsautobahnen
der STUFA (jetzt Forschungsgesellschaft fiir das StraBen-
wesen) festgelegt und wurden in den ,Richtlinien fiir Fahr-
bahndecken” der Direktion der Reichsautobahnen in den
Jahren 1935 und 1936 den weiter gewonnenen Erkennt-
nissen entsprechend ausgebaut und den besonderen Be-
dingungen der Reichsautobahnen angepaBit. Wenn auch
noch zahlreiche Einzelfragen des BetonstraBenbaues zu
klaren sind, und eine stindige Verbesserung der Giite der
Betondecken durch immer weiter fortschreitende Erkennt-
nisse zu erwarten ist, so ist doch fiir die Grundsitze ein
gewisser AbschluB erreicht. Zur Zeit eines solchen Ab-
schlusses ist es interessant und fiir die weitere Entwicklung
lehrreich, einen Blick zuriickzutun und sich den Entwick-
lungsgang einmal wieder zu vergegenwirtigen.

Der Bau von BetonstraBen ist nicht, wie vielfach ange-
nommen wird, eine amerikanische Erfindung. Bereits 1865
wird von einer BetonstraBenausfiihrung in Schottland be-
richtet, der sich bald Ausfiihrungen in Deutschland und in
den {ibrigen européischen Léndern anschlossen. In Deutsch-
land wird 1891 von verschiedenen Ausfiihrungen von Straflen
in Leipzig, Breslau, Elbing und anderen Stddten berichtet,
von denen noch heute einzelne in Benutzung sind, wéhrend
iiber Ausfithrungen in Amerika erst seit 1892 berichtet
wird. Einzelne Stidte, Kottbus, Berlin und Dresden griffen
die Betonbauweise auf und Dresden allein hat von 1905 bis



1920 iiber 100 000 m? BetonstraBlen ausgefiihrt. Die Bauart
dieser Strallen wich meist erheblich von den neuzeitlichen
Baugrundsidtzen ab. Z. B. wurde der Unterbeton gew6hn-
lich sehr mager (1:7 bis 1:10, 1:5:7 bis 1:6:8) als
erdfeuchter Stampfbeton ausgefiihrt und die fettere Ober-
betonschicht (1 :3!) oft erst nach Tagen aufgebracht. Dem-
entsprechend war auch die Bewihrung dieser StraBen sehr
unterschiedlich. Die Notwendigkeit von Querfugen hat man
jedoch sehr frith erkannt und die verschiedenartigsten Aus-
bildungsformen als PreB- und Raumfugen, mit und ohne
Kantenschutz, senkrecht und schrig zur StraBenachse ver-
sucht. Léngsfugen scheinen damals nicht zur 'Ausfiihrung
gekommen zu sein,

Wihrend des Krieges und in der darauffolgenden Zeit
geriet der BetonstraBenbau mehr oder weniger in Ver-
gessenheit und auBer einigen Ausfiihrungen in Dresden sind
BetonstraBBenbauten aus dieser Zeit nicht bekannt.

Als nach dem Kriege der Kraftwagenverkehr in un-
geahntem MaBe anstieg, und durch die ganz andersgeartete
Beanspruchung der Fahrbahndecke das bestehende, durch
den Krieg und die mangelnden Mittel der Nachkriegszeit
stark vernachldssigte StraBennetz einem raschen Verfall
zugefiihrt wurde, fanden sich unter der Fiihrung weit-
blickender Manner 1924 300 Vertreter maBgebender Be-
hérden und Verbdnde zur Griindung der Studiengesellschaft
fiir Automobilstralenbau zusammen. Diese Gesellschaft
machte sich zur Aufgabe, die je nach den 6rtlichen Ver-
héltnissen und der zu erwartenden Inanspruchnahme ver-
kehrstechnisch, bautechnisch und wirtschaftlich besten
Losungen fiir AutomobilstraBen in Deutschland zu finden
und ihre Ausfiihrung zu erméglichen. Durch auf Grund von
Forschungsreisen entstandene Veré6ffentlichungen war die
Kenntnis der in Nordamerika bei der Ausfiihrung von {iber
500 Mill. m? StraBenfliche inzwischen entwickelte Beton-
straflenbautechnik nach Deutschland gedrungen. Man er-
kannte die Vorziige der Betondecke fiir den Kraftverkehr,
und der AusschuBl ,BetonstraBlen’’ der STUFA konnte bereits
im Jahre 1925 ein ,Vorldufiges Merkblatt fiir den Bau von
AutomobilstraBlen aus Beton” und ein ,,Vorldufiges Merk-
blatt fiir die Unterhaltung von AutomobilstraBen aus Beton”
herausbringen, die eine vorsichtige und den deutschen Ver-
héltnissen angepaBite Zusammenfassung der amerikanischen
Baugrundsitze darstellen. 1927 folgten dann die ,Vor-
ldufigen Leitsitze fiir die Priifung des Betons bei Ausfiih-
rung von BetonstraBen”, in denen den betontechnischen
Grundsitzen, die in der Zwischenzeit auf Grund der ein-
setzenden Betonforschung gewonnen waren, Rechnung
trugen. 1928 folgte dann ein ,,Merkblatt fiir den Bau von
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BetonstraBlen" und ein ,,Merkblatt fiir die Unterhaltung von
BetonstraBen”, in denen die inzwischen gewonnenen Er-
kenntnisse ihren Niederschlag fanden. Auch neue ,Vor-
schriften fiir die Priifung von Beton bei der Ausfithrung von
BetonstraBen” wurden herausgegeben. 1933 erschien dann
das ,Merkblatt fiir BetonstraBen” und fiir den Bau der
Reichsautobahnen die ,,Technischen Grundsitze fiir die
Ausbildung von Betondecken auf Autobahnen”, denen dann
in den néchsten Jahren die ,Richtlinien beim Bau der Reichs-
autobahnen' folgten.

Es wiirde den Rahmen dieser Darlegungen {iberschreiten,
néher auf den Entwicklungsgang der BetonstraBe, wie er sich
in diesen verschiedenen Merkblittern widerspiegelt, im
einzelnen einzugehen, jedoch kann jedem, der sich ernst-
haft mit dem BetonstraBenbau beschiftigt, das Studium
dieser alteren Merkblatter empfohlen werden, aus denen
er entnehmen wird, daB die verschiedenen Vorschriften in
dem zur Zeit giiltigen ,,Merkblatt” und den ,Richtlinien’
wohl begriindet und der Niederschlag einer griindlichen
Forschung und weitgehender Erfahrung sind.

Il. EINZELFRAGEN DES BETON-
STRASSENBAUES

a) Zementiragen

Die Beanspruchung der Betonfahrbahndecken durch Druck,
Biegung, Schub sowie durch Verschlei und Witterungsein-
fliisse verlangt einen Beton bester Giite. Es ist selbstver-
standlich, daBB zur Herstellung eines solchen Betons jeder
einzelne seiner Bestandteile so ausgew#hlt werden muf, daB
er die fiir den vorliegenden Verwendungszweck besten Eigen-
schaften aufweist. Da der Zement nun der Bestandteil des
Betons ist, der sichtbar dem Beton seinen Zusammenhalt
gibt, ist es erklarlich,. da man in dem Bestreben, die Giite
des Betons zu steigern, in erster Linie der Beschaffenheit
des Zements seine Aufmerksamkeit zuwandte. Es ist zwar
bekannt, daB} die Beschaffenheit der Zuschlige, der Wasser-
zusatz, das Mischen, das Verdichten sowie die Nachbehand-
lung jedes fiir sich zum mindesten den gleichen EinfluB auf
die Giite des Betons besitzt wie die Beschaffenheit des
Zements. Setzt man jedoch voraus, daB die Zusammen-
setzung und Verarbeitung des Betons von bester Art sind,
so diirfte eine weitere Verbesserung nur durch eine Giite-
steigerung des Zements moglich sein.

Der Gedanke, die Giite des Betons in erster Linie durch
eine Giitesteigerung des Zements zu erreichen, wie er in



letzten Jahren wiederholt geduBert und befolgt wurde, ist
nicht neu. So wurden in der ersten Zeit des BetonstraBlen-
baues hochwertige Zemente besonders bevorzugt, bis man er-
kannte, daBl diese Zemente fiir die Zwecke des Betonstrallen-
baues keine besonderen Vorteile bieten, so daB sie heute
nur in Ausnahmefdllen dort angewandt werden, wo eine
rasche Inbetriebnahme der betretienden StraBe unumging-
lich ist. Tonerdezemente, die fiir gewisse Betonbauzwecke
erhebliche Vorteile bieten, haben im StraBenbau sogar
vollig versagt.

Auch die Verbesserung der Zementgiite durch Zusitze zum
Zement ist seit Beginn des BetonstraBenbaues wiederholt
versucht worden, um bald wieder aufgegeben zu werden, da
sich herausstellte, daB die gewdhnlich nicht billigen Zusitze
keineswegs dem Zement giinstigere Eigenschaften verlichen,
im Gegenteil, vielfach die Schwindneigung steigerten. Die
oft an Probekérpern nachgewiesenen Festigkeitssteigerungen
erwiesen sich meist als durch die Eigenart der Normen-
priifung begiinstigter TrugschluB. Die Normenpriifung wird
bekanntlich mit gleichmédBig gekdérntem Normensand mit
hohem Zementzusatz (1:3) vorgenommen, wobei die Bei-
mengungen zum Zement als Feinstzuschlige wirken und so
die Festigkeit des Normenmértels steigern konnen. Bei
einem mit gut gekdrnten Zuschligen und mit bauméBigem
Bindemittelgehalt gefertigten Betonkérper zeigt sich jedoch
meist, dal die Festigkeiten geringer werden, da die giinstige
Fiillwirkung der Beimengungen hier nicht eintrat. Die in
den Erhértungsvorgang des Zements nicht eingreifenden Bei-
mengungen steigern den Feinstgehalt der Zuschlige in un-
giinstiger Weise, und der Gehalt an tatsichlich wirkendem
Bindemittel ist geringer als bei Verwendung von reinem
Zement. Auch die in letzter Zeit durch die Konjunktur im
BetonstraBenbau oft reklamehaft propagierten geheimnis-
vollen Beimengungen, die, auf der Baustelle oder im Fabri-
kationsgang zugesetzt, dem Zement alle nur gewiinschten
Eigenschaften verleihen sollen wie hervorragende Zug- und
Druckfestigkeit, schwindireies Verhalten, Wasserdichtigkeit,
Widerstandsféhigkeit +gegen  Witterungseinfliisse  und
chemische Angriffe u. dgl. erwiesen sich bei niherer Priifung
als wertlos und bewirkten oft das Gegenteil dessen, was sie
versprachen.

Es bestand daher bis jetzt keine Veranlassung, an der in
dem ,Merkblatt” und den ,Richtlinien” enthaltenen Vor-
schrift der ausschlieBlichen Verwendung von Normen-
zementen irgend etwas zu dndern. Es soll damit jedoch nicht
gesagt werden, dal es véllig ausgeschlossen ist, auf diesem
Wege eine Verbesserung zu erreichen, sondern es soll nur
die Notwendigkeit betont werden, alle dahingehenden Vor-
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schlige einer scharfen Priifung zu unterziehen, wie es in
Wirklichkeit auch durch die verschiedenen Forschungsinsti-
tute geschieht. So wird zur Zeit, auf ausldndische Mitteilun-
gen fuBend, die Frage untersucht, ob durch geringe Zusétze
organischer Verbindungen, die an sich mit der Verinderung
der chemischen Zusammensetzung des Zements nichts zu tun
haben, die die Verarbeitbarkeit bestimmenden Oberflichen-
spannungen des Anmachewassers verringert wird, und
dadurch die zum Anmachen notwendige Wassermenge, die
in erster Linie die GroBe des Schwindens des Betons be-
einfluBt, verkleinert werden kann, ohne dalB ungiinstige
Nebenwirkungen entstehen.

Wenn auch als Ergebnis der Erfahrung und der Forschung
festgestellt werden muBte, daB die gewdhnlichen Normen-
zemente den Zwecken des StraBenbaues am besten ent-
sprechen, so hat sich doch gezeigt, daB unter den den
Normen entsprechenden Zementen gewisse Unterschiede be-
stehen, die einzelne Zementmarken besser fiir den StraBen-
bau geeignet erscheinen lassen als andere Zemente. Diese
Unterschiede sind durch die Normenpriifung allein nicht zu
erfassen. Oben wurde bereits auf eine gewisse Schwiche
der Zementpriifung durch Normensand hingewiesen, die zu
Trugschliissen fithren kann, und so zeigte sich auch bei der
vergleichenden Untersuchung verschiedener Normenzemente,
daB unterschiedliche Normenfestigkeiten nicht immer ent-
sprechende Festigkeiten in dem damit gefertigten Beton
gegeniiberstanden. Zur besseren Beurteilung der Zement-
eigenschaften im Beton wurde deshalb durch Haegermann
ein Priifverfahren entwickelt, bei dem der Normensand durch
eine Mischung von 2 Teilen Normensand und 1 Teil Fein-
sand ersetzt wurde und der Priifmértel plastisch angemacht
wurde (ndheres s. ,,Mitteilungen der Forschungsgesellschaft
fiir das StraBlenwesen” 1937, Nr. 6). Ein so zusammen-
gesetzter und angemachter Mértel entspricht in seinen
Eigenschaften besser den Eigenschaften eines mit dem ent-
sprechenden Zement hergestellten Betons und erlaubt daher
eine einwandfreiere Beurteilung des gepriiften Zements.
Unter Benutzung dieses neuen Priifverfahrens, das wohl auch
bei der Aufstellung neuer Zementnormen beriicksichtigt
werden diirfte, wurden fiir den Bau der Reichsautobahnen
besonders fiir den StraBenbau geeignete Zemente ausgesucht,
wobei folgende Gesichtspunkte maBgebend waren: Gleich-
miBigkeit der Lieferung, geringes SchwindmaB, hohe Biege-
zugfestigkeit bei guter Druckfestigkeit, Bestehen der Koch-
probe, Mahlfeinheit nicht unter 5% Riickstand auf dem
4900-Maschensieb.

Es ist selbstverstindlich, daB man die so ausgewéhlten
und sich gut bewihrenden Zemente einer ndheren Priifung
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auf ihre Zusammensetzung unterzog, einmal, um die den oben
erwihnten Anforderungen weniger entsprechenden Zemente
in ihrer Beschaffenheit den ausgewihlten Zementen anzu-
gleichen, und weiter, um festzustellen, ob sich durch eine
Verdnderung der einzelnen Komponenten des Zements der
Art der Aufbereitung, des Brandes, der Behandlung der
Zementklinker, des Mahlens oder #hnliches die Giite des
Zements mit Hinsicht auf den Verwendungszweck im
Strallenbau weiter steigern 1aBt. Die Forschung hieriiber ist
im stdndigen Fortschreiten und hat bereits zu einer allge-
meinen weiteren Giitesteigerung der Zemente beigetragen
und wichtige Erkenntnisse gezeitigt. Z, B. scheint ein
héherer Gehalt an Trikalziumsilikat die Festigkeiten zu er-
héhen und die Schwindneigung zu verringern.

Weiterhin strebt man der Klirung der Frage zu, ob die
sogenannten ,langen” Zemente, die bei der Verarbeitung
einen kleberigen Schleim bilden, und die bei der Verarbei-
tung bevorzugt werden, besser fiir den StraBenbau geeignet
sind als die , kurzen"” Zemente, die die Neigung haben, leicht
wieder Wasser abzusondern und daher einen gréBeren Ge-
halt an Feinsand erfordern, und wie diese Eigenschaften bei
der Herstellung des Zements beeinflut werden kénnen.,
Auch die Frage der Beeinflussung der Elastizitit sowie der
elastischen und plastischen Verformung des Betons durch
die Beschaffenheit des Zements ist Gegenstand von Unter-
suchungen.

Aus dieser kurzen und der intensiven Arbeit auf dem
Gebiete der Weiterentwicklung der Zemente kaum gerecht
werdenden Darstellung diirfte ersichtlich sein, in welcher
Richtung sich Forschung und Hersteller bemiihen, den
Zement allen sich ergebenden Anforderungen anzupassen,
Es muB jedoch nochmal darauf hingewiesen werden, dafl der
Zement nur eine der vielen Komponenten des Betons ist
und daB es sinnlos ist, von einer Giitesteigerung des Zements
allein einen weiteren Fortschritt der Giiteentwicklung von
Stralenbeton zu erwarten, wie es ebenso sinnlos ist, jeden
nur auftretenden Mangel von vornherein auf den Zement zu
schieben. An allen Eigenschaften des Betons ist der Zement
nur zu einem Bruchteil beteiligt, wihrend das ibrige mehr
oder weniger Funktion der verwendeten Zuschldge und der
Verarbeitung ist. Beispielsweise wird das Schwinden des
Betons nur zu einem geringen Teil durch den Zement beein-
fluBlt, da der Zement zu seiner Verfestigung nur einen kleinen
Teil des beim Anmachen zugesetzten Wassers benétigt,
wiéhrend der andere Teil, der bei der Verarbeitung nur als
Schmiermittel wirkt, verdunstet oder adsorbtiv und kapillar
gebunden im Beton verbleibt. Der schwankende Gehalt an
so physikalisch gebundenem Wasser ist es, der den GrofBt-



teil des Schwindens und Quellens bewirkt. Er kann nur
durch Verarbeitungsmafinahmen oder durch Verwendung
wenig wasseraufnahmefidhiger Zuschlige von giinstiger Kor-
nung eingeschriankt werden. Ahnlich liegen die Verhiltnisse
bei der Wéirmedehnung sowie dem elastischen und
plastischen Verhalten des Betons.

b) Grobzuschlage

In dem ,Merkblatt fiir BetonstraBen” und in den ,Richt-
linien fiir Fahrbahndecken der Reichsautobahnen' sind Sieb-
linien fiir die zweckmidBigste Kornzusammensetzung der
Zuschlagstoffe angegeben, die das Ergebnis einer langen,
durch zahllose Versuche gestiitzten Erfahrung sind. Bei der
Ermittlung dieser Sieblinien, deren theoretischer und prak-
tischer Wert unbestritten ist, ist von der stillschweigenden
Voraussetzung ausgegangen, dalBl stetige Kornzusammen-
setzung fiir einen dichten und gut verarbeitbaren Beton am
zweckmiBigsten sind. Nun sind theoretisch auch eine Un-
zahl anderer nicht stetiger Kornzusammensetzungen fiir eine
dichte Lagerung moglich, jedoch ist die Verarbeitbarkeit
derartiger unstetig gekoérnter Zuschlige meist erheblich
schlechter als die stetig gekoérnter Zuschldge, bei denen zu-
dem eine gleichmaBige Kornverteilung rein theoretisch schon
am wahrscheinlichsten ist. Bereits auf dem VIL Inter-
nationalen StralenkongreB wurde in dem &sterreichischen
Bericht darauf hingewiesen, daB gewisse unstetig zusammen-
gesetzte Betone fiir den StraBenbau ausgezeichnete Ergeb-
nisse gezeigt hétten, und aus einer Reihe von Berichten iiber
Betonstraflenbauten aus dem Auslande geht das Bestreben
hervor, Beton mit méglichst groBem Gehalt an Grob-
zuschldgen zu verarbeiten, um die VerschleiB- und Wetter-
festigkeiten zu steigern. Auch die ,Richtlinien fiir Fahr-
bahndecken" lassen grobteilreichere Mischungen innerhalb
gewisser Grenzen zu, vorausgesetzt, daB die verwendeten
Maschinen eine zuverldssige und gute Verdichtung gewihr-
leisten. Damit wird das Kernproblem der einwandfreien Ver-
dichtung klar herausgestellt und es 14Bt sich allgemein
sagen, da} die anteilméBig groBere Verwendung von Grob-
zuschldgen abhidngig von der Wirkung der verwendeten
Maschinen ist. :

Hummel, der sich mit den hierbei auftretenden Problemen
in Deutschland eingehend befaBt hat, weist darauf hin, daB
bei einfachen Ausfallkérnungen, also dort, wo bei sonst
stetig zusammengesetzten Zuschlagstoffen eine Kornstufe
nicht vorhanden ist, die Verarbeitbarkeit durchaus nicht
schlechter zu werden braucht, sondern bei gleicher Ver-
arbeitbarkeit oft ein geringerer Wasserbedarf festgestellt
werden konnte. Voraussetzung ist hierbei, daB zwischen
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der grobsten Kornstufe und der nach der ausfallenden Mittel-
kérnung folgenden Kornstufe gewisse Beziehungen bestehen.
Er kommt zu dem Ergebnis, daBl das auf das Grobkorn fol-
gende néchst kleinere Fiillkorn etwa /5 der GréB8e des Grob-
korns aufweisen soll, z. B. miifte bei einer Grobkornstufe

i
von 20—30 mm das néichst kleinere Korn 25 = 5 mm grof} sein.

Das Ausfallkorn wire dann also die Kérnung 5—20 mm, das
mengenmifBig durch Grobkorn ersetzt werden kann, wihrend
im f{ibrigen die Feinkdrnungen stetig entsprechend den Sieb-
linien aufgebaut sein miissen. Selbstverstindlich kann diese
Angabe nur einen Anhalt geben, da die Verarbeitbarkeit
stark durch die Kornform und Kornoberfliche und die Art
der Kanten der Kérner beeinflut wird und dementsprechend
eine groBere oder geringere Menge des durch die Sand-
anteile gebildeten Mértels erforderlich sein wird, der im
tibrigen gut abgestuft und geschmeidig sein muB.

> Durch die weitere Durchbildung der Riittelverfahren an
den Verdichtungsmaschinen diirfte es moglich werden, Beton
mit groBeren Mengen an Grobteilen zu verarbeiten, und bei
einschichtigem Einbau steht auch einer VergréBerung des
Grobkorns auf 5—7 cm je nach der Deckenstirke kein
zwingender Grund entgegen, sofern die Wirkung der Ma-
schinen eine einwandireie Verdichtung ergibt. Der StraBen-
beton néhert sich dann in seiner Zusammensetzung mehr
der Zusammensetzung von ZementschotterstraBen, die trotz
sonst unbestrittener Vorteile infolge ungeniigender Einbau-
und Verdichtungsmethoden noch nicht voll befriedigen
konnten. Auch gewisse Betonknetverfahren, wie das nor-
wegische Holter-Verfahren oder das Schweizer Verfahren
von Winkler kénnen fiir das Verdichten von grobteilreichen
Mischungen u. U. eine Zukunft haben,

Wichtig wird es sein, in um so stirkerem MaBe, wie grob-
teilreicherer Beton zur Verarbeitung gelangt, der Zusammen-
setzung des Sandes, insbesondere der durch seine Feinst-
teile bedingten Geschmeidigkeit der Mértelbestandteile des
Betons seine Aufmerksamkeit zu schenken. Die ,Richt-
linien fiir Fahrbahndecken"” weisen schon darauf hin, daB es
sich bei mangelndem Feinstkorn empfiehlt, durch Zusitze
von Kalksteinmehl oder TraB den Anteil der Kérnung
0—0,2 mm auf mindestens 4 % der Gesamtzuschliige zu
bringen, wobei allerdings die Einschrinkung gemacht wird,
daB8 diese Zusdtze nicht mehr als 2% des Gewichts der
Kérnung 0—7 mm betragen soll. Aus den einschligigen
Untersuchungen von Graf ergibt sich zwar, daB ein Zusatz
solcher Feinststoffe den Wasseranspruch des Betons steigert
und - dementsprechend die Festigkeiten etwas absinken,
jedoch ist der durch die Praxis bestitigten Auffassung von
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Graf durchaus beizupflichten, daB der EinfluB der Feinstteile
auf die Verarbeitbarkeit hoher einzuschitzen ist als die
geringe EinbuBe an Festigkeit. Es diirfte sich u. U.
empfehlen, beziiglich des Feinstkorngehalts auf die in den
Sieblinien des ,;Merkblatts fiir BetonstraBlen” zugelassenen
Feinstkornanteile zuriickzugreifen, besonders wenn es sich
um die Verarbeitung von Grobbeton mit Ausfallkérnung
handelt.

Fiir die versuchsmidBige Untersuchung von Grobbeton
wird es erforderlich werden, die vorgeschriebenen Ab-
messungen der Probekdrper zu vergréBern, da der EinfluB3
der Wandungen die Ergebnisse der Priifung um so mehr ver-
tdalscht, je grobteilreicher der Beton ist (s. ,Betonstrafle’
1936, Heft 7, S. 155).

c) Eiseneinlagen

Die Frage der ZweckméaBigkeit von Eiseneinlagen in Beton-
decken ist noch nicht restlos gekldrt und ist immer noch
Gegenstand eingehender Erérterungen. Die Méglichkeit, die
Tragfahigkeit der Betondecken durch Einlegen von Eisen
nach den Grundsitzen des Eisenbetonbaues zu steigern,
schalfet aus verschiedenen Griinden aus. Erstens miiiten
wegen der Miglichkeit jeder Art von Verbiegung der Platte
starke Eiseneinlagen kreuzweise sowohl oben wie unten
eingelegt werden, wodurch die Wirtschaftlichkeit der Beton-
decke in Frage gestellt wiirde; zweitens wiirde durch diese
Eiseneinlagen, wenn sie rechnerisch ausgeniitzt wiirden,
das Auftreten von feinen Rissen nicht verhindert werden,
die man bei Eisenbetonbauten in Kauf nehmen kann, da
diese niemals in dem MaBe Witterungseinfliissen ausgesetzt
sind wie die ungeschiitzt liegende, der Durchfeuchtung
durch Regen und aufsteigende Bodenfeuchtigkeit unter-
worfene BetonstraBendecke; drittens’ wiirde die rost-
sichere Ummantelung diese verhiltnismiaBig nahe an der
Ober- und Unterkante der Betondecke anzuordnenden Eisen
einen viel weicheren Beton und andere Verdichtungsver-
fahren verlangen, als dies fiir StraBenbauzwecke heute als
richtig angesehen wird; viertens wiirde die Sicherung der
planméBigen Lage der Eiseneinlagen zusitzliche Aufwendun-
gen an Material und Arbeit verlangen; fiinftens, und dies gilt
allgemein fiir Eiseneinlagen jeder Art, setzen die Eisenein-
lagen dem unvermeidlichen Schwinden des Betons Wider-
stand entgegen und rufen dadurch bleibende Zugspannungen
im Beton hervor, die die RiBlsicherheit einer BetonstraBen-
decke herabsetzen.

Die Anordnung von Eiseneinlagen entsprechend stati-
schen Gesichtspunkten ist daher allgemein verlassen
worden, wenn auch von Zeit zu Zeit wieder Bewehrungs-
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arten vorgeschlagen werden und auch zur Ausfithrung
kommen, insbesondere bei Randbewehrungen, die erkennen
lassen, daBl man sich vielfach schwer von den Gedanken-
gingen des Eisenbetonbaues loslésen kann und die anders-
gearteten Verhiltnisse im BetonstraBenbau noch nicht mit
geniigender Klarheit erkannt hat,

Trotzdem hat man, bewuBt davon abgehend, die Eisen-
einlagen statisch zur Aufnalime von Zugspannungen “heran-
zuziehen, in ausgedehntem MaBe, auf den Reichsautobahnen
bisher fast allgemein, auf den Landstraen weniger, kreuz-
weise Eiseneinlagen in Mattenform zwischen Ober- und
Unterbeton angeordnet. Diese Eiseneinlagen kénnen kaum
eine RiBbildung infolge von Spannungsﬁberschreitungen
des Betons durch Auflast, Schwind- oder Temperatur-
einfliisse verhindern. Sie sind ausschlieBlich dafiir be-
stimmt, etwa sich bildende Risse am Klaffen zu hindern und
die rauhen RiBbruchflichen soweit zusammenzuhalten, daf
ein Ubertragen von Querkréften méglich ist, so daB die Trag-
féhigkeit der Decke durch diese Risse also nicht wesentlich
verringert wird, und ein Absinken der einzelnen Bruchstiicke
der Platte gegeneinander und damit ein Unebenwerden der
Decke verhindert wird. Prof. Graf (s. ,BetonstraBe* 1936,
Heft 7, S. 150) hat eingehende Untersuchungen iiber diesen
Gegenstand angestellt und kommt beziiglich der zweck-
méBigsten Anordnung derartiger Eiseneinlagen zu folgenden
Schliissen. Die in Mattenform zu verlegenden Eisen werden
zweckmilBig so eingeteilt, daB das Verhiltnis der Langs-
bewehrung zur Querbewehrung etwa 3:1 betrdgt. Infolge
der groBeren Beanspruchung der Platten an den Réndern
empfiehlt er, die Lingsbewehrung an den Rindern enger zu
verlegen und gegeniiber der normalen Bewehrung etwa auf
das Doppelte zu steigern. Als Stahl fiir derartige Be-
wehrungen diirfte ein Eisen mit hoherer Streckgrenze wirk-
samer sein als gewéhnliches Eisen, wobei ein Eisen mit er-
hohtem Elastizitditsmodul gegeniiber den normalen Eisen er-
hebliche Vorteile bieten diirite. Statt der Eisen in Matten-
form werden auch vielfach umlaufende Randeisen zur Ver-
hinderung des Klaffens von Rissen angeordnet, jedoch
sprechen hiergegen die bereits bei der Erérterung der Eisen-
einlagen nach statischen Gesichtspunkten geduBerten
Schwierigkeiten gleichfalls in vollem Umfang,

Obwohl diese Wirkung der Eiseneinlagen unbestritten
ist und auch durch amerikanische Beobachtungen (s. High-
way Research Board ,,Proceedings”, Band XV, S, 1574 bei
unsicheren Béden bestitigt wird, so mehren sich in letzter
Zeit wiederum die Stimmen, die sich gegen die Verwendung
von Eiseneinlagen in jeder Form aussprechen. Die Griinde
sind im allgemeinen dieselben, wie sie bereits oben erértert
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wurden, Insbesondere wird darauf hingewiesen, daB bei
Entnahme von Bohrkernen festgestellt wurde, daB trotz
sorgfaltiger Verdichtung bei der verhiltnismédBig groBen
Steife des Betons eine satte Umbhiillung der Eiseneinlagen
vielfach nicht erreicht ist. Ob dies durch intensiveres
Riitteln oder durch eine weichere Beschaffenheit des Betons
sich ohne Minderung der Giite erreichen 14Bt, soll dahin-
gestellt bleiben. Weiterhin wird angefiihrt, daB bei der An-
_ ordnung von Eiseneinlagen in Mattenform das Einbringen des
Betons in 2 Schichten erforderlich ist. Die Verbindungs-
fliche zweier nacheinander eingebrachten Betonschichten
stellt immer eine gefidhrdete Stelle dar, um so mehr, wenn
der Oberbeton eine andere Zusammensetzung aufweist als
der Unterbeton. Wenn die zum Verlegen der Eiseneinlagen
notwendige Zeit, wie oft zu beobachten ist, durch nach-
lassige Ausfithrung, Maschinendefekte und dgl. soweit aus-
gedehnt wird, da der Unterbeton abtrocknet oder beginnt
abzubinden, kann diese Flache stark geschwiacht werden. In
dieser an sich unsicheren Verbindungsflache wirkt nun der
durch das Schwinden hervorgerufene Gegendruck der Eisen-
einlagen, so daB hier mit einer Erhéhung der inneren
Spannungen zu rechnen ist, die ein einwandfreies Zusammen-
arbeiten der Unterschicht und der Deckschicht in Frage
stellt und die durch Bohrungen bisweilen festgestellte
Trennung von Ober- und Unterbeton begiinstigt.

Zur Vereinfachung des Bauvorganges und zur Erzielung
eines durchweg gleichen Betons wird immer mehr die ein-
schichtige Bauweise, d.h. Einbringen und Verdichten des
Betons ‘nicht schichtweise, sondern in ganzer Deckenstirke,
bevorzugt. Da die Maschinen inzwischen in ihrer Leistungs-
fahigkeit beziiglich einer durchgingig einwandireien Ver-
dichtung vervollkommnet sind, diirite diese’ Bauweise, die
naturgemiB ein Einlegen von Eisen verbietet, immer mehr
Verbreitung finden, und es ist anzunehmen, daB ein so
durchgéngig gleichmiBiger Beton von héherer Giite ist und
auch die Gefahr innerer Spannungen mehr herabsetzt als
im zweischichtigen Bauverfahren hergestellter Beton. Hier-
durch diirfte die Gefahr der RiBbildung geringer werden.
Tatsichlich hat die Untersuchung alter Beton-StraBen
bisher auch noch keine durch das Vorhandensein von Eisen
bedingte Schidden ergeben.

Die ,Richtlinien” weisen darauf hin, daB die Tragféhigkeit
der Decke mit dem Quadrat der Deckenstirke wichst und
daB unter sonst gleichen Verhéltnissen eine VergroBerung
der Deckenstirke wirksamer sei als eine gleich teure Eisen-
einlage. Dementsprechend soll stets gepriift werden, ob eine
Verstirkung der Deckenplatte im ganzen nicht besser ist
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als eine starke Bewehrung. Infolge des Eisenmangels hat
man neuerdings beim Bau der Reichsautobahnen die Ver-
wendung von Eiseneinlage eingeschrankt und statt dessen
eine grofere Deckenstirke gewdhlt. ‘

d) Diibel

In einer auf gleichmiBigem Untergrund aufliegenden
Betonfahrbahnplatte werden die durch Belastungen hervor-
gerufenen Spannungen bei Lastangriff am Rande erheblich
hoher als bei Lastangriff auf der Innenfliche. Um den Beton-
fahrbahnplatten eine gleichméBige Widerstandstahigkeit zu
verleihen, gibt man in Amerika fast allgemein den Seiten-
randern der Platte eine Randverstirkung. Dies Verfahren
wurde anfinglich auch in Deutschland angewendet, wurde
jedoch dann verlassen, um den Fahrbahnplatten ein unge-
hindertes Ausdehnen und Zusammenziehen zu ermdglichen
und die mit einer gehinderten Bewegungsireiheit ver-
bundenen inneren Spannungen herabzusetzen. An den
Langs- und Querfugen bietet das Verfahren der Randver-
stirkungen in der Ausfiihrung Schwierigkeiten, weshalb man
in Amerika, um die Tragfihigkeit der Decke bei Last-
stellung an den Fugen zu ermdglichen, eine Lastiiber-
tragung auf die benachbarte Platte durch konstruktive Mal-
nahmen verschiedenster Art zu bewirken versucht. Es ist
eine auBerordentlich groBe Anzahl verschiedener Konstruk-
tionen in Amerika erprobt worden und dauernd werden neue
Konstruktionen vorgeschlagen, weil sich eine restlos
befriedigende Losung fiir eine einwandfreie Kraftiibertragung
an den Fugen bisher noch nicht ergeben hat. Trotzdem halt
die {iberwiegende Mehrheit der amerikanischen Staaten an
dem Prinzip der Lastiibertragung an den Fugen fest und
wendet im allsemeinen an den Langsfugen eine Verzahnung
und an den Querfugen eine Verdiibelung durch Rundeisen-
stibe an, die an dem einen Ende fest in den Beton ein-
gebunden sind und mit dem anderen Ende beweglich im
Beton gelagert sind. Auch in Deutschland wurden zu Be-
ginn des BetonstraBenbaues diese Verfahren versucht. Sie
wurden jedoch wieder aufgegeben, um den Einzelplatten
eine spannungslose Ausdehnung und Zusammenziehung zu
ermbglichen. Schiden haben sich, wie eine griindliche Nach-
priifung #lterer BetonstraBen gezeigt hat, durch das Fort-
lassen derartiger MaBnahmen nicht ergeben, was auf die
groBeren in Deutschland iiblichen Deckenstérken und die in
Deutschland allgemein auf bindigden Bdden angeordnete
Drainageschicht zuriickzufiihren sein diirfte.

Erst beim Bau der Reichsautobahnen griff man in dem
Bestreben, den Fahrbahndecken die groBtmogliche Trag-
fahigkeit zu verleihen, auf die Verwendung von Rundeisen-
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diibeln an den Querfugen zuriick, ohne damit den ungeteilten
Beifall aller praktischen StraBenbauer zu finden, die darin
vielfach eine unnétige Erschwerung und Verteuerung des
Bauvorganges erblickten. Prof. Graf wurde von dem
Generalinspektor fiir das deutsche Straflenwesen beauftragt,
Versuche iiber die Widerstandsfahigkeit von Rundeisen-
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diibeln an den Querfugen zu machen (vgl. Jahrbuch 1936 der
Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen, S. 145 ff.) und
kam zu den Ergebnissen, daB fiir die in Deutschland in Frage
kommenden Lasten Rundeisenverdiibelungen mit den in
Amerika iiblichen Eisendurchmessern und Abstéinden nicht
ausreichen, und daB der Abstand der Diibel an den Réndern
der Platte geringer sein muf} als in der Mitte. Die Ausgabe
1936 schreibt auf Grund dieser Ergebnisse die in Abb. 1
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wiedergegebene Verdiibelung bei solchem Untergrund vor,
der ein starkes Arbeiten der Plattenenden oder ein ungleich-
miBiges Setzen benachbarter Platten oder ungleichmébBige
Hebungen durch Frost erwarten 148t. Diibel sollen eine
Lastiibertragung an den Fugen herbeifiihren und die gleich-
maBige Hohenlage der Plattenenden sichern helfen. Die
Diibel miissen eine Lingsbewehrung der Platte erlauben und
diirfen diese bei Kraftiibertragung nicht beschadigen.

Um eine ungehinderte Langsbewegung der Platte zu
ermbglichen, miissen die Diibel genau parallel der Straflen-
achse verlegt werden, was in der Ausfiihrung erhebliche
Schwierigkeiten bietet, wenn der Beton in der bei den
Reichsautobahnen {iblichen Steife und Kornzusammensetzung
an den Fugen einwandirei verdichtet werden und dabei die
Fisen satt umhiillen soll. Zur Sicherung der richtigen Lage
sind verschiedene Hilfskonstruktionen erdacht, die aber
samtlich noch nicht restlos befriedigen. Durch die Ver-
mehrung von Eisenteilen wird eine gute Verdichtung des Be-
tons erschwert und eine durchgingig gute Umbhiillung der
Eisen in Frage gestellt. Dort, wo Diibel unbedingt fiir
erforderlich erachtet werden, muf3 der Einbau auBerordent-
Jich sorgidltig erfolgen und die VerdichtungsmaBnahmen
und w U, auch die Kornzusammensetzung des Betons und
die Betonsteife auf den sicheren Einbau der Diibel abgestellt
werden, da, wie amerikanische Berichte zeigen (s. auch ,Die
BetonstraBe” Nr. 4/1937), unsachgemaf verlegte Diibel u. U.
mehr schaden als nutzen konnen. Es diirfte stets vor der
durchgingigen Anordnung von Diibeln zu priifen sein, ob
die in den ,,Richtlinien” gegebenen Voraussetzungen wirklich
in dem MaBe vorhanden sind, daB sich die damit ver-
bundenen Mehrkosten rechtfertigen lassen. Sollte bei Fort-
lassen von Diibeln wider Erwarten eine der Platten absinken,
so stehen in den in dem nachfolgenden Abschnitt
beschriebenen Verfahren Mittel zur Verfiigung, die Platte
in ihre planmaBige Lage zuriickzuversetzen.

¢) Anheben abgesunkener Betontahrbahnplatten

Bei der Ausfithrung neuer BetonstraBen auf geschiitteten
Dimmen kommt es bisweilen vor, daB einzelne Fahrbahn-
platten gegen die {ibrigen absinken und so Absdtze ent-
stehen, die die Verkehrssicherheit der Strale beeintréichtigen.
Der Grund fiir derartige ungleichméBige Setzungen liegt
immer in einer UngleichméBigkeit der darunterliegenden
Schiittung, und zwar kann unregelmiBige Verdichtung, Ein-
bau verschiedener Bodenarten, eingelagerte Felsblécke, zum
Dammbau ungeeignete Bodenart, nicht geniigend mit Fein-
material ausgefiillter Gesteinsschiittung der Grund sein.
Sehr oft treten Absétze hinter den Widerlagern von Briicken-



bauwerken auf. AuBler durch eine stiarkere Setzung des
Dammes gegen das verhidltnismaBig sich wenig setzende
Bauwerk kann die Bildung solcher Absatze durch un-
sachgemall ausgefiihrte Rigolen bei sonst einwandfreier
Dammschiittung verursacht werden, wenn Feinmaterial in
die Hohlrdume der Gesteinspackung eindringt.

Zur Beseitigung solcher Absédtze in Betonfahrbahnen
haben sich verschiedene Verfahren herausgebildet. Ist die
Setzung verhéltnism#Big gering und nicht gréBer als 5 mm,
so hilft ein Abarbeiten der vorstehenden Kanten, voraus-
gesetzt, daBl die Setzung zur Ruhe gekommen ist. Wird
dieses Mal} jedoch {iberschritten, sind andere griindlichere
MaBnahmen erforderlich, um die abgesunkenen Fahrbahn-
platten in die planméBige Lage zuriickzuversetzen. Es
werden hierfiir drei Verfahren angewendet:

1. Hebung durch Unterpressen von Zement-
mortel

JDie abgesunkenen Fahrbahnplatten werden durch Ent-
fernung des Fugenmaterials an den Réndern freigelegt und
alsdann an verschiedenen Stellen von oben durchbohrt.
Dann wird durch Stutzen PreBluft in die Bohrlécher
eingeleitet, damit sich eine zusammenhingende Luftschicht
unter der Platte bildet. Diese soll ein Ankleben der Platte
am Untergrund verhindern, das beim Hebevorgang Biegungs-
beanspruchungen und u. U, RiBBbildungen in der Platte her-
vorrufen kann. Nachdem GewiBheit dariiber besteht, dal3 die
Platte an ihrer Unterfliche nicht mehr anklebt, wird durch
die Stutzen fliissiger Zementmértel unter die Platten gepreB3t
und dadurch die Platte angehoben. Bei gréflerem Ausmal
der Hebung wird das Anheben stufenweise vorgenommen.
Es ist stets darauf zu achten, daB8 die Fugen frei von Mértel
bleiben und daBl das Unterpressen nicht dazu fithrt, daB die
anschlieBenden sich in richtiger Lage befindlichen Beton-
platten mitangehoben werden. Zur erfolgreichen Durch-
filhrung des Verfahrens muB der geschmeidigen Konsistenz
des Zementmértels besondere Aufmerksamkeit geschenkt
werden. Bei einem Unterbau aus lehmigem Schiittmaterial
darf der Zementmértel nicht zu viel Wasser enthalten, da-
mit der Untergrund nicht aufweicht und dadurch neue Be-
wegungen verursacht,

2.HebungdurchmechanischeVorrichtungen

Waiahrend das Anheben der Fahrbahnplatten bei den vorher
beschriebenen Verfahren durch hydraulischen Druck erfolgt,
wird bei diesem Verfahren die Betonplatte durch ‘mecha-
nische Hilfsmittel wie Winden und Hebezeuge angehoben
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und alsdann der entstandene Hohlraum zwischen Platten-
unterkante und dem Erdkérper durch Einfiihren von Mortel
ausgefiillt. Bei diesem Verfahren kann die Platte genau auf
die gewiinschte SollhGhe eingestellt werden.

Die Vorrichtungen zum Anheben der Platten sind ver-
schieden. Die einfachste Art, die allerdings erhebliche
Biegungsbeanspruchung der Platte hervorruft, besteht darin,
durch Winden und Hebezeug die Platte auf die gewdinschte
Héhe anzuheben. Dieses Verfahren ist nur da moglich, wo
eine gleichm#Bigé und sehr geringe Bodenhaftung vorliegt,
wie z. B. bei Sandboden.
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Das zweite Verfahren (s. Abbildung 2) besteht darin, die
Betonplatte an beliebig vielen Punkten an einem Tragbalken
aufzuhingen. Hierfiir werden in die Platte Locher gebohrt,
in denen die Platte gefaB3t und durch Hangebolzen mit einem
iber der Platte liegenden Trager verbunden wird. Die
Hingebolzen sind federnd am Trdger befestigt. Die ein-
zelnen Trdger werden dann durch Hebezeuge angehoben
und die Platte annihernd in ihre Sollhéhe gebracht. Die
Feinausrichtung der Platte kann dann an.jedem Punkt der
Aufhingung durch Stellschrauben vorgenommen werden.
Dieses Verfahren sichert die genaue Lage der Platte. Das



Festhalten der Platte in der neuen Lage geschieht durch
Unterpressen von Mértel oder dickfliissigem oder nahezu
trockenem Fiillstoff, wobei durch Zugabe von besonderen
Mitteln, die eine leichte FlieBbarkeit des Mértels bewirken,
nicht mehr Anmachewasser dem Mértel zugesetzt wird, als
unbedingt erforderlich ist.

3. Hebung durch Unterpressen mit Schlamm

Das in Amerika entwickelte ,,mud jack"-Verfahren beruht
auf demselben Prinzip wie das erste Verfahren. Es unter-
scheidet sich jedoch darin, daB an Stelle von Méortel eine
Schlamm-Masse aus Erde und Wasser mit geringem Zement-
zusatz unter die Platte gepre8t wird, wodurch die Platte
allmdhlich angehoben und in die richtige Lage gebracht
wird. Die Koehring-Compagnie hat fiir dieses Verfahren
besondere Spezialmaschinen konstruiert, bei denen eine
Mischanlage, die den Mértel direkt in die Pumpe leitet und
kontinuierlich arbeitet, mit der Pumpe verbunden ist. Der
Zusammensetzung des Schlammes (vgl. auch ,Die Beton-
straBe” Nr. 1/1936, S. 14) ist besondere Aufmerksamkeit zu
schenken und muBl den Bedingungen des Untergrundes an-
gepalit sein. Der beim Pumpen notwendige héchste Druck
wird mit etwa 6 at angegeben, diirfte jedoch von der Art
des Untergrundes abhidngen. Dieses Verfahren gestattet
ein allmédhliches und genaues Anheben der Platten in die
gewiinschte Lage.

Die beiden zuerst beschriebenen Verfahren haben sich in
Deutschland durch Verwendung von Gerdten, die auch
anderweitig benutzt werden konnen, als befriedigend er-
wiesen. Es ist selbstverstindlich, daB diese Arbeiten
erhebliche Sorgfalt erfordern .und deshalb nur Firmen mit
ihrer Ausfiihrung betraut werden sollten, die Erfahrung auf
diesem Gebiete besitzen und auch iiber bodenkundliche
Erfahrungen verfiigen,

i) Firben von Betonstrafien

Im allgemeinen gilt die helle Farbung als Vorzug der
BetonstraBe, da sie bei Nacht die Orientierung erleichtert
und damit die Verkehrssicherheit erhoht. Fiir gewisse
Zwecke, wie Einpassung der StraBe in die Landschalft,
Markierung von Randstreifen, Parkflichen u. dgl., ist jedoch
oft eine abweichende meist dunklere Farbung erwiinscht.

Fiir die Féarbung von BetonstraBen kommen nur ausge-
sprochene Zementfarben in Frage, die kalkecht und licht-
bestindig sind und keine betonschidigende Bestandteile
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enthalten. Fiir Dunkelfirbung von Beton wird im allge-
meinen Eisenoxyd-Schwarz oder -Braun oder Mangan-
Schwarz verwendet. Auch RuB8 kann verwendet werden,
wenn eine vorhergehende Eignungspriifung ein Nichtvor-
handensein schwefliger Bestandteile erwiesen hat. Farb-
zusitze in Hohe von 5—10 % des Zementzusatzes reichen
im allgemeinen aus und haben auf die Festigkeit des Betons
keinen schiddigenden EinfluB, wenn der Gehalt an Feinst-
teilen unter 0,2 mm der Zuschlagstoffe beriicksichtigt wird.
Ergibt sich aus dem natiirlichen Gehalt der Zuschlagstoffe
an Feinstoffen zuziiglich dem Farbzusatz ein unzuldssig hoher
Gehalt an Feinstoffen, so mul die Zusammensetzung der
Zuschlige einschlieBlich der Farbzusdtze so verdndert
werden, daB sie den maBgebenden Sieblinien entspricht.

Die Farbe wird im allgemeinen nur dem Oberbeton
zugesetzt. Waihrend bei der Farbung von Beton fiir Beton-
waren oder sonstige dekorative Zwecke im allgemeinen ein
inniges Mischen der Farbe mit dem Zement vor der Ver-
arbeitung zu empfehlen ist, geniigt es fiir den StraBenbau,
wenn der Farbzusatz der trockenen Mischung von Zement
und Zuschlagstoffen zugesetzt wird und das Wasser erst
nach einer Durchmischung der Bestandteile zugegeben wird.

Durch die Farbzusidtze wird nur eine Farbung des Mortels
im Beton erreicht, wiahrend die groben nach Abfahren der
obersten Zementhaut zutage tretenden Gesteinszuschlige
nicht erfaBt werden. Zu einer griindlichen und dauerhaften
Farbung des Betons ist es deshalb erforderlich, méglichst
Gesteinszuschldge zu verwenden, die von Natur aus einen
der angestrebten Farbung dhnlichen Farbton aufweisen. Fiir
eine Dunkelfdrbung sind deshalb dunklere Splittsorten und
u. U, auch die Kérnungen 3—7 aus entsprechend fein
gebrochenem dunklerem Gestein zu empfehlen. Wichtig ist
es, daBl bei der Ausfithrung die Zementschlimme, die nach
Austrocknung auch bei Farbung gewohnlich einen ziemlich
hellen Ton aufweist, entfernt wird, damit die Eigenfarbung
der Zuschlagstoffe zutage tritt. N

Diese durchgéngige Farbung des Betons kommt im allge-
meinen nur fiir groBe Fldchen in Frage, bei denen eine
dauernde Erhaltung des gewiinschten Farbtons von Wichtig-
keit ist. Zur Herstellung von Verkehrsstreifen, bei denen
man in Amerika vielfach einen mit weilem Zement und
weilen Steinzuschlidgen hergestellten weillen Beton in die
Fahrbahnfldche einldBt, werden in Deutschland im allge-
meinen Farbanstriche verwendet. Mit den Anstrichen, die
bei Verkehrsstreifen auch durch Spritzmaschinen aufgebracht
werden, lassen sich alle gewdiinschten Farbténe erzielen,
jedoch ist bei Bezug solcher Farbstoffe immer der Ver-
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wendungszweck anzugeben, da viele Farben sich mit dem
Beton nicht vertragen. Diese Anstriche sind vielfach, wie
Versuche ergeben haben, ziemlich dauerhaft, so daBl ihre
Erneuerung nur in groéBeren Zwischenrdumen notwendig
wird.

Ii. RUOCKWIRKUNG DES REICHSAUTOBAHN-
BAUES AUF DIE AUSFUHRUNG ANDERER
STRASSEN IN BETON

Das Hauptgebiet des BetonstraBlenbaues in den letzten
Jahren war die Ausfithrung von Fahrbahndecken fiir die
Reichsautobahnen.  Aufbauend auf den in dem , Merkblatt
fiir Betonstrallen” enthaltenen Grundsidtzen sind fiir diese
Ausfiihrungen in den ,Richtlinien fiir Fahrbahndecken"
der GréBe und der Bedeutung der Reichsautobahnen ent-
sprechend weitergehende Vorschriften aufgestellt, die be-
ziiglich der Materialauswahl, Materialverarbeitung, Kon-
struktion und Bauverfahren alles enthalten, was gemil
Erfahrung und Forschung zur Herstellung einer den
héchsten Anspriichen gentigenden Betonfahrbahndecke er-
forderlich ist. Um diesen hohen bautechnischen Anforde-
rungen zu geniiden und um die zur terminmiBigen Her-
stellung nétigen hohen Leistungen zu erreichen, ist ein
umfangreicher Einsatz von besonders fiir den Bau der
Reichsautobahnen entwickelten Gerédten “erforderlich. Die
Baustelleneinrichtungen sind ganz auf hohe Leistungen
abgestellt, so dal man sie eher als fahrbare Fabrikations-
stitten ansprechen kann.

Da die so auf den Reichsautobahnen hergestellten Beton-
decken an Giite kaum etwas zu wiinschen iibriglassen,
ist es verstdndlich, daB in dem Bestreben, das Beste zu
erhalten, versucht wird, auch fiir andere Betonstraflen-
ausfiihrungen die fiir den Bau der Reichsautobahnen
giiltigen Vorschriften zur Anwendung zu bringen und einen
ahnlichen Geriteeinsatz zu fordern. Es wird hierbei ver-
gessen, daBB die bei den Reichsautobahnen zur Erfiillung
aller Anforderungen nétigen Anlagen und Gerdte nur durch
die GréBe dieser Objekte gerechtfertigt sind. Die Kosten
des fiir eine Autobahnbaustelle notwendigen Gerdteparks be-
laufen sich auf einige Hunderttausend Mark, und die Grofle
eines Loses im Durchschnitt auf 1,5 bis 2,0 Mill. Mark.
Die Verzinsung und Abschreibung einer solchen Anlage
einschl. der Kosten fiir Geratefracht und Baustellen-
einrichtung verteilt sich vor allem bei der Ausfiihrung von
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mehreren Losen derart, daB eine wesentliche Erhohung des
Einheitspreises nicht eintritt. Im {ibrigen StraBenbau
handelt es sich jedoch bei dem in Deutschland vorhandenen
engmaschigen Strafennetz um die Erneuerung und den
Umbau vorhandener Strallen und nur in Einzelfillen um
den Neubau kurzer fehlender StraBenziige, so daB ein Auf-
trag in Hohe von 500 000,— RM schon zu den Ausnahme-
fallen gehort. Eine einfache Ubertragung der beim Bau
der Reichsautobahn zu stellenden Anforderungen auf
andere StraBenausfiihrungen miilte also einen unverhiltnis-
maBig hohen Einheitspreis bedingen, der wirtschaftlich
nicht tragbar wére, und die Betondecke wettbewerbs-
unfihig machen wiirde. Hinzu kommt noch, daBl beim
Bau der Reichsautobahnen die Fahrbahnbreite, Querschnitts-
gestaltung und Kriimmungsausbildung einheitlich ist und
daddrch eine Normung der Gerdte méglich ist. Im iibrigen
StraBenbau werden Fahrbahnbreite, Querschnitts- und
Kriitmmungsausbildung weitgehend durch die &rtlichen
Gegebenheiten bestimmt und dadurch der Einsatz einheit-
licher Gerédte erschwert.

Nun liegen in Deutschland Hunderte von Kilometern von
BetonstraBen auf Land-, Stadt- und SiedlungsstraBen, deren
Ausfithrung vielfach nicht einmal den Anforderungen des
Merkblattes”, viel weniger den der ,Richtlinien” ent-
spricht, und die doch den praktischen Anforderungen des
Verkehrs vollauf genifigen. Preislich hatten diese StrafBlen
den Wettbewerb mit den billigsten StraBendecken aus-
zuhalten, so daBl ihre Wirtschaftlichkeit unbestreitbar ist
(vgl. auch Abschn, A IV), vor allen Dingen, wenn die geringen
entstandenen Unterhaltungskosten beriicksichtigt werden.

Selbstverstdndlich muB man danach streben, die beim
Bau der Reichsautobahnen gemachten Erfahrungen und
die gewonnenen Erkenntnisse in weitestem MaBe auch
dem Bau anderer Straflen nutzbar zu machen, jedoch wird
man immer die Verkehrsbelastung und Verkehrsbedeutung
der StraBe mit den zu stellenden materialtechnischen und
bautechnischen Anforderungen in Einklang bringen miissen,
um zu einer wirtschaftlichen Ausfiihrung zu kommen.

Bei Reichsstraen, die dem Zubringer- und Verteiler-
verkehr der Reichsautobahnen - dienen, wird man an die
Widerstandsfahigkeit und Ebenheit der Decke die gleichen
Anforderungen stellen miissen, wie an die Reichsauto-
bahnen, da diese dieselbe, vielleicht durch ihre geringere
Breite sogar noch eine hohere Beanspruchung erfahren
konnen. Bei LandstraBen I. und II. Ordnung, Gemeinde-
wegen, Wohn- und Siedlungsstraflen dagegen wiirden
solche Anforderungen zu weit gehen und eine Ver-
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schwendung bedeuten, denn die Erfahrung mit vielen alten
Stralen hat bewiesen, daBl die Anforderungen des ,Merk-
blattes” im allgemeinen vollstindig ausreichen wund in
Einzelfdllen vielleicht sogar noch zu weit gehen. Im
Nachfolgenden soll kurz untersucht werden, wie weit sich
einzelne Erfahrungen, Vorschriften und BaumaBnahmen von
dem Bau der Reichsautobahnen auf den Land- und Stadt-
stralenbau {ibertragen lassen, ohne dafl damit allgemein
giiltige Richtlinien aufgestellt werden sollen. Denn wie
bereits ausgefiithrt, werden immer wirtschaftliche Erwégun-
gen unter Beriicksichtigung der Verkehrsbedeutung der
Strale und der GréBe des Objektes malgebend fiir die
material- und bautechnisch zu stellenden Anforderungen
sein und auch das 'Ausmall des Geriteeinsatzes be-
stimmen.

Materialauswahl wund Zusammensetzung
des Betons

Fiir den Ober- und Unterbeton wird bei den Reichsauto-
bahnen gleiche Druck- und Biegefestigkeit von i. M. 400
bzw. 45 kg/cm? verlangt und ein Zementzusatz von 300 bis
350 kg/m*® im fertigen Beton vorgeschrieben, Fiir den
Kornaufbau der Zuschlige sind Sieblinien aufgestellt, die
im allgemeinen tiefer liegen als die Sieblinien des ,,Merk-
blattes”, also grobteilreichere und damit schwerer zu ver-
arbeitende Gemenge darstellen. Zur Sicherung gleich-
bleibender Kornzusammenstezung wird weiterhin = die
Zugabe der einzelnen KorngréBen in 4 bis 6 Abstufungen
nach Gewicht verlangt. Das ,Merkblatt” dagegen setzt
fiir Oberbeton und Unterbeton verschiedene Festigkeiten,
und zwar fiir Druck i. M. 320 bzw. 200 kg/cm? und fiir
Biegung i. M. 35 bzw. 25 kg/cm? fest und schreibt dafiir
einen Zementgehalt von 350 bzw. 250 kg/m® fertigen Betons
vor. Fiir die Kornzusammensetzung werden fiir den Ober-
beton etwa die gleichen Sieblinien verlangt wie in den
»Richtlinien”, wéhrend fiir den Unterbeton hoherliegende
Sieblinien zugelassen werden. Die Abmessung der Zu-
schlige ist nach Raumteilen vorgesehen. Beide Vor-
schriften verlangen fiir Oberbeton die Verwendung von
festem, wetterbestdndigem Hartsteinsplitt.

Bei den Reichsautobahnen hat sich vielfach gezeigt, daf}
durch den geringeren Wasserzusatz, die Verarbeitung von
rundkérnigem Kies und die doppelte Verdichtung der Unter-
beton oft eine héhere Festigkeit aufwies als der Oberbeton.
Infolgedessen diirften fiir {ibrige StraBen, bei denen wie in
Norddeutschland aus preislichen Griinden fast ausschlieflich
Kies verwendet wird, wie im ,,Merkblatt” vorgesehen, ein
geringerer Zementzusatz im allgemeinen ausreichen, den
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man allerdings, um eine Angleichung der Festigkeit und
des sonstigen Verhaltens des Ober- und Unterbetons zu
erreichen, auf 275 bis 280 kg/m® erhéhen muBl, Den im
,Merkblatt”  vorgesehenen  Mindestzementgehalt von
350 kg/m® fiir den Oberbeton wird man im allgemeinen
nicht auf den im Durchschnitt bei den Reichsautobahnen
iiblichen Zementgehalt von 320 kg/m® herabsetzen, um bei
nicht so griindlicher Verarbeitung und weniger sorgfaltig
zusammengesetzten Zuschligen eine ausreichende Ver-
schleiBfestigkeit zu erhalten, die wegen des vielfach noch
vorhandenen eisenbereiften Verkehrs wichtiger ist als eine
sehr hohe Druckfestigkeit. Wie die Erfahrung gezeigt hat,
ergeben so zusammengesetzte Betone auch bei Verwendung
sandreicherer Mischungen fiir den Unterbeton die im ,,Merk-
blatt” geforderten Festigkeiten, die sich fiir gewdohnliche
StraBlen als ausreichend erwiesen haben. Es besteht daher
kein zwingender Grund, dort, wo Grobzuschlige nur mit
hohen Kosten zu beschaffen sind, értlich aber Zuschlidge vor-
handen sind, die den Sieblinien fiir Unterbeton des , Merk-
blattes” entsprechen, von den Bestimmungen des , Merk-
blattes”” abzuweichen. Wo bessere Zuschlidge zu tragbaren
Preisen vorhanden sind, wird jeder verniinftige StraBen-
bauer selbstverstiandlich eine Angleichung an die Bestim-
mungen der ,Richtlinien” anstreben, vorausgesetzt, daf}
die eingesetzten Verdichtungsgerdte fiir eine einwandfreie
Verarbeitung sperrigerer Mischungen ausreichen. Beziiglich
der Verbesserungsfihigkeit der Betone durch Anwendung
unstetiger Sieblinien (Ausfallkérnungen) unter Verwendung
von billigem Grobsplitt aus Findlingen oder abgingigen
Pflastersteinen sei auf Abschnitt A IIb verwiesen.

Die in den ,Richtlinien” verlangte getrennte Anlieferung
und Zugabe der Zuschlige in 4 bis 6 Kornstufen wird im
normalen StraBenbau nur bei groBen Objekten wirtschaft-
lich vertretbar sein. Im allgemeinen wird man &6rtlich vor-
handene Kiessandgemenge durch Zugabe von Grobem oder
Feinem in den Bereich der Sieblinien bringen und eine
weitere Verbesserung hochstens noch fiir die Feinstteile
unter 0,2 mm vornehmen, da diese sich fiir die Verarbeitbar-
keit und einen sicheren Deckenschlufl als sehr wichtig er-
wiesen haben. Wie bereits in Abschnitt A IIb dargelegt,
wird man sich hier an die im ,Merkblatt” angegebenen
Prozentsitze halten.

Die Gewichtsabmessung der Zuschldge, fiir die eine aus-
fithrliche Begriindung in den " vorhergehenden Ausgaben
dieses Jahrbuches gegeben wurde, wird sich auch nur bei
ganz groBlen Ausfithrungen fiir alle Zuschldge wirtschaftlich
durchfithren lassen. Bei wichtigeren Ausfiihrungen wird
man im allgemeinen nur die Sandzuschlige abwiegen, da
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im Grunde nur diese wesentlichen Raumgewichtsschwankun-
gen bei verschiedenem Feuchtigkeitsgehalt unterworfen
sind. Bei kleineren Ausfiihrungen wird man sich des in
der ,,Anweisung fiir Mortel und Beton"” (AMB) der Reichs-
bahn angegebenen Verfahrens bedienen und die vorher-
gehenden Eignungspriifungen nach Gewichtsabmessungen
vornehmen und die entsprechenden Raumteile bei normalem
Feuchtigkeitsgehalt ermitteln. Wenn man dafiir sorgt, daf3
abgetrocknete Zuschlige vor der Abmessung angefeuchtet
werden, wird man einen geniigend gleichmiBigen Beton er-
halten, da die Auflockerung bei normalem Feuchtigkeits-
gehalt zwischen 3 und 6 % praktisch gleichbleibt.

Konstruktion

Die Deckenstdrken im ,Merkblatt” und in den
»Richtlinien” stehen nicht im Gegensatz. Im allgemeinen
Straflenbau wird man wegen der Verwendung nicht so hoch-
wertiger, aber durch die {ibliche Verwendung o&rtlicher
Zuschldage billigeren Betone sich bei Vorliegen ungiinstiger
Untergrundverhéltnisse oder zu erwartender starker Ver-
kehrsbeanspruchung eher zu einer Erhéhung der Decken-
starke entschlieBen, als bei den Reichsautobahnen, da die
dadurch bedingte Preiserh6hung sich wenig im Verhiltnis zu
den Gesamtkosten auswirkt. Deshalb verwendet man
Eiseneinlagen auch nur in Ausnahmefillen bei aus-
gesprochen schlechtem Untergrund.

Die Querfugenabstidnde, die im , Merkblatt’ mit
8 bis 10 m vorgesehen sind, wird man im allgemeinen bei-
behalten, da die gréBeren in den ,Richtlinien” mit 15 bis
20 m empfiohlenen Fugenabstinde einen sehr hochwertigen
Beton und eine auBerordentlich sorgfiltise Untergrund-
vorbereitung voraussetzen. Die Awusbildung der
Fugen als Raumfugen ist wie in den ,Richtlinien zu
empfehlen, und zwar scheint man im allsemeinen der Aus-
fithrung mit einem Holzbrett in ganzer Hohe, dessen Ober-
teil aus dem erhédrteten Beton herausgearbeitet wird, den
Vorzug zu geben. Fiir die FugenverguBmasse und die
Ausfiithrung des Fugenvergusses sind die in
den ,Richtlinien” enthaltenen Empfehlungen auch fiir den
iibrigen StraBenbau anzuwenden.

Eine Fugenverdibelung, wie sie in den ,Richt-
linien” bei zweifelhaftem Untergrund empfohlen wird und
wie sie sich auch bei der Verkehrsbedeutung der Reichs-
autobahnen zur Aufrechterhaltung einer unbedingten Ver-
kehrssicherheit rechtfertigen 14B8t, wurde bisher im all-
gemeinen StraBenbau nicht angewendet und diirfte auch
kaum Einfiihrung finden. Eine Nachpriifung der bisher
liegenden iiber 7 Mill. m?* Betondecken im allgemeinen



StraBennetz in Deutschland hat keine Fehler ergeben, die
den zur Ausfithrung einer Verdiibelung notwendigen Mehr-
aufwand rechtfertigen wiirde.

Die Anordnung der in beiden Vorschriften vorgesehenen
Drainage- oder Sauberkeitsschicht auf
bindigen Béden muB unbedingt beibehalten werden, da u. a.
auf ihr Vorhandensein die tadellose Lage der ohne Diibel
ausgefithrten BetonstraBe zuriickzufiihren sein diirfte. Die
Vorschrift der ,Richtlinien”, diese Schicht filterartig auf-
zubauen, damit ein Eindringen des Bodens in die Hohlrdume
verhindert wird, sollte auch im allgemeinen StraBenbau
beachtet werden. Die in den ,Richtlinien” geforderte
Papierzwischenlag e sollte aligemein zur Anwendung
kommen, da sie den Deckenpreis nur wenig erhéht und
eine ~Vermengung der untersten Betonschicht mit dem
Boden beim Aufbringen und Verdichten des Betons ver-
hindert, und dem Beton seine Feuchtigkeit erhilt.

Bauausfiihrung und Gerdteeinsatz

Wie bereits eingangs ausgefithrt, koénnen ein Gerite-
einsatz und eine Baustelleneinrichtung wie bei den Reichs-
autobahnen bei gewdhnlichen StraBenausfiihrungen nur bei
auBergewdhnlich umfangreichen Bauvorhaben in Frage
kommen. Bei normalen StraBenbauten muB also danach
gestrebt werden, mit einfacheren Gerédten und Einrichtungen
moglichst viel von dem beim Bau der Reichsautobahnen
als richtig und zweckméBig Erkannten auch zu erreichen.

Vor endgiiltiger Herrichtung des Planums werden beim
Bau der Reichsautobahnen die Seitenschalungen
verlegt, die zugleich die Schienen fiir die Fertigergerite
und die sonstigen Arbeitsgerdte tragen. Ihre richtige Lage
ist maBgebend fiir die spitere Ebenheit der Decke. Die
Seitenschalungen der verschiedensten Systeme werden bei
den Reichsautobahnen durchgingig auf einen Betonunterbau
verlegt und nach genauer Ausrichtung durch UntergieBen
mit Zementmortel in ihrer Héhenlage festgelegt. Grund-
sitzlich sollte man bei anderen StraBlenbauten der
richtigen Lage 'der Seitenschalungen die gleiche Aufmerk-
samkeit schenken, jedoch wird man im allgemeinen bei
Verwendung von guten eisernen’ Spezialschalungen oder
sorgfaltis Lkonstruierten hélzernen Bohlenschalungen auf
einen besonderen Betonunterbau _verzichten koénnen, da,
wie spiter ausgefithrt werden wird, die Belastung durch
die fahrbaren Mischmaschinen fortfallt, und auch die
{ibrigen Maschinen wesertlich leichter sind. Die vielfach
verwendeten Kantholzschalungen neigen dazu, sich zu ver-
ziehen und erschweren die Herstellung einer ebenen Decke.
Sie sollten daher nur bei Strallen untergeordneter Be-
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deutung verwendet werden, wo auf die Ebenheit weniger
Wert gelegt wird.

Zum profilmaBigen Abgleichen und Verdichten des
Planums wird beim Bau der Reichsautobahnen gewohn-
lich ein Bohlenfertiger eingesetzt, der, da er auf denselben
Schienen lduft wie die Fertigermaschinen, das Planum
genau parallel der zukiinftigen Deckenoberfliche herrichtet
und verdichtet und damit eine gleichbleibende Decken-
stirke sichert. Der Einsatz eines solchen Gerdtes wird
sich bei anderen StraBenausfiihrungen kaum lohnen. Die
einwandfreie Herrichtung des Planums ist jedoch fiir die
Ebenheit und die Tragfihigkeit der Decke von ausschlag-
gebender Bedeutung und muB auch bei gewdhnlicnen
StraBenausfiihrungen gefordert werden. Durch Einsatz
von Hand- oder Motorwalzen, PreBluft- oder Riittelgerdten
kann eine gute Verdichtung erreicht werden, wobei Pref3-
luft- und Riittelgerdte auch fiir die Betonverdichtung ver-
wendet werden kénnen. Ein Abziehen und Kontrollieren
des Planums durch auf die vorher verlegten Seiten-
schalungen aufgelegte Profillehren sichert eine planmiBige
Lage der Planumsoberkante.

Das bei der Ausfithrung der Reichsautobahnen {ibliche Ver-
fahren, die Mischanlage fahrbar an den Vortrieb zu
setzen, um den fertigen Beton ohne weiteren Transport ver-
arbeiten zu konnen, wird wegen des nétigen schwereren
Unterbaues, wechselnder Fahrbahnbreite, beengter Baustellen-
verhéltnisse u. dgl. im gewdhnlichen StraBenbau nur selten
anwendbar sein, Im allgemeinen wird man den Beton in orts-
festen Anlagen mischen und den fertigen Beton verfahren.
Bei richtig zusammengesetztem Beton und Transportweiten
bis zu 1,5 km ist dieses Verfahren unbedenklich. Bei
groferen Langen wird man dann die Anlage 6fter umsetzen
miissen. Ob die neuerdings nach amerikanischen Vorbildern
entwickelten Transportmischer oder die auf dem Planum mit
Raupenketten laufenden Straenbaumischer dieses Verfahren
unter ‘wirtschaftlichen Bedingungen ersetzen kénnen, soll
dahingestellt bleiben. Besonders ist die Materialzufuhr bei
den fahrbaren StraBenmischern mit gewissen Schwierigkeiten
verbunden. Grundsétzlich sollten jedoch die verwendeten
Mischmaschinen wie die Spezialmaschinen fiir den Bau der
Reichsautobahnen mit zuverlissig arbeitenden automatischen
Wassermessern ausgeriistet sein, da dadurch Schwankungen
im Wassergehalt vermieden werden, wenn auch die richtige
Weasserzugabe durch den Maschinisten dauernd {iberwacht
werden muB. Auch Mischzeitbegrenzer und Mischungs-
zdhler sind zu empfehlen.

Der Einsatz der bei Autobahnbaustellen durchgingig ver-
wendeten Betonverteiler, die den Beton in gleich-
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méBiger Verdichtung auf dem Planum ausbreiten, ohne dal}
dieses betreten zu werden braucht, wird bei kleineren Bau-
stellen wegen der hoheren Kosten nur selten tragbar sein
und verbietet sich bei wechselnden Fahrbahnbreiten und
Quergefillen. Trotzdem ist durch sorgfiltise Verteilung von
Hand eine dhnlich gute Betonverteilung méglich, wenn der
Beton nicht direkt auf das Planum, sondern auf eine Pritsche
oder ein Blech ausgekippt wird.

Die Betonverdichtung soll nach Méglichkeit wie
bei den Reichsautobahnen durch Fertigermaschinen und
maschinelle Verdichtungsgerdte erfolgen, da dadurch eine
gleichmiBige und griindliche Verdichtung sowie eine ebene
Oberfliche erzielt wird. Die Bauarten der verschiedenen
Systeme, die vielfach auch einen raschen Umbau auf
wechselnde Fahrbahnbreiten gestatten, sind in Abschnitt A V
eingehend behandelt. Wichtig ist, dal die Bauweise und die
Zusammensetzung des Betons den gewidhlten Geriten so an-
gepaBt sind, daBl eine griindliche und durchgehende Verdich-
tung sowie eine ebene Oberfliche mit Sicherheit erzielt wird.
DaB auch mit Handbetrieb unter Verwendung von PreBluft-
stampfern und Handstampfbohlen bei sorgféltiger Arbeit vor-
ziigliche Decken hergestellt werden kénnen, beweisen nicht
nur zahlreiche &dltere Ausfithrungen, sondern auch eine Probe-
ausfithrung auf den Reichsautobahnen, bei der sich eine Fahr-
bahn von hervorragender Festigkeit und guter Ebenheit er-
geben hat. Es ist wichtig, dies zu betonen, da bei kleineren
Ausfithrungen, bei Straflen mit wechselnder Breite und bei
StadtstraBen mit infolde des Rinnengefilles wechselndem
Quergefille dieses Verfahren, vielleicht noch unter Anwen-
dung leicht beweglicher Vibratoren, sich als das anpassungs-
fahigste erwiesen hat. Wenn auch keine groBe Leistungen
damit zu erzielen sind, braucht die Giite dieser Decken der
Maschinenfertigung nicht nachzustehen,

Das in den ,Richtlinien” vorgeschriebene Feucht-
halten der Decke wihrend dreier Wochen sollte nach Mg-
lichkeit auch bei anderen Straflen eingehalten werden, da ein
griindliches und lingeres Feuchthalten sich als auBerordent-
lich giinstig erwiesen hat. Das in den ,Richtlinien” ge-
forderte, jedoch betridchtliche Kosten erforderliche Vorhalten
von Schutzdichern fiir eine ganze Tagesleistung diirfte kaum
fiir andere StraBlen tragbar sein. Wenn fiir die ersten 40 m
Décher oder Pldne zum Schutz gegen Sonne und Regen vor-
handen sind, diirfte dies fiir normale Verhiltnisse ausreichen,
da dann schon die {ibrigen Flachen ohne Beschddigung mit
Strohmatten oder Jutebahnen abgedeckt werden kénnen und
am nédchsten Tag durch Bedecken mit Boden geschiitzt
werden konnen.
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IV. ERFAHRUNGEN MIT ALTEREN BETON-
STRASSEN

Nachstehend geben wir eine Folge von im Sommer 1937
aufgestellten Berichten {iber den Zustand einiger vor rund
10 Jahren ausgefiihrter BetonstraBlen. Diese in den Einzel-
heiten sehr aufschluBreichen Berichte und das beigegebene
Bildmaterial zeigen, dal} eine ganze Reihe von StraBlen aus
der Anfangszeit des BetonstraBenbaues heute noch, abge-
sehen von einigen unerheblichen Méngeln, voll den ge-
wachsenen Verkehrsanspriichen geniigen, obwohl sie weder
konstruktiv noch materialtechnisch den heute zu stellenden
Anforderungen entsprechen und teilweise mit sehr primi-
tiven Geridten ausgefiihrt worden sind. Wenn sich auch aus
diesen Berichten mit GewiBheit folgern 148t, daB, wenn die
so erstellten Strallen heute noch befriedigen, die nach den
neuzeitlichen Grundsédtzen ausgefiihrten StraBen sich be-
stimmt noch besser bewdhren werden, so wire es doch
wiinschenswert, einmal griindlich und systematisch &ltere
Betonstrallen zu untersuchen, um aus den Ergebnissen neue
Anregungen fiir eine Weiterentwicklung der BetonstraBlen-
bauweise zu erhalten.

1. Grofi-Strehlitzer StraBle in Oppeln
Ausfiithrung 1926

Die im Zuge der HauptdurchgangsstraBe Breslau—Ober-
schlesien gelegene GroB-Strehlitzer StraBle in Oppeln erhielt
im November 1926 eine Betondecke in 350 m Lénge und
8,50 m Breite (Abb. 1, Tafel IX). Bis dahin bestand dieser
an der Zementfabrik ,,Stadt Oppeln” vorbeifithrende Teil
der GroB3-Strehlitzer Strafle aus einer 5,0 m breiten Schotter-
decke und einer 3,50 m breiten Sommerbahn.

Das StraBenstiick liegt auf einer Jahrzehnte alten Damm-
schiittung. Befiirchtungen hinsichtlich Untergrundbewegun-
gen brauchten also nicht zu bestehen. — Als Vorarbeit
wurde die Schotterdecke profilm4Big ausgeglichen. Die
Sommerbahn erhielt eine Kalkstein-Pack- und -Decklage von
20 bis 30 cm Stirke und wurde gut gewalzt. Sodann wurden
beiderseits Betonbordsteine von 30 X 30 cm Querschnitt
auf 40 X 20 cm Betonschwellen verlegt. Diese solide Aus-
fiihrung hat bewirkt, daB die Bordsteine noch heute véllig
gerade ausgerichtet und unverkantet liegen.

Auf dem kriftigen Unterbau konnte man mit einer Decken-
stirke von 15 cm auskommen. Allerdings erhielt die Decke
an den AuBenrdndern die damals- noch {ibliche Randver-
stairkung auf 20 cm.




Die Betondecke wurde zweischichtig ausgefiithrt: 10 cm
Unterbeton im Mischungsverhiltnis von 1 Teil Zement
:4 Teilen Kiessand :4 Teilen Kalkschotter von 30—60 mm
KorngréBe und dariiber 5 cm Oberbeton im Mischungsver-
haltnis von 1 Teil Zement:2 Teilen Kiessand:2 Teilen
Granitsplitt von 10—30 mm KorngréBe. Fiir den Oberbeton
zweier Felder wurde versuchsweise Kalksteinsplitt und fiir
4 Felder Basaltsplitt an Stelle des Granitsplitts gew#hlt. Das
Zuschlagmaterial zeigte bei dieser Zusammensetzung ein
Hohlraumgehalt von 26,5 %.

Splitt und Schotter wurden aus oberschlesischen Briichen
bezogen, der Kiessand stammte aus der Oder bei Oppeln. —
Bemerkenswert ist, da die Decke mit hochwertigem (friih-
hochfestem) Zement aus den Oppelner Werken ausgefiihrt
wurde, und zwar erhielt der Unterbeton 250 kg/m?® fertigen
Beton, der Oberbeton dagegen 400 kg/m® Zementzusatz.

Die Betonmischungen wurden, obgleich es sich um ein
grofBeres Bauvorhaben handelte, in einem 150 1-Jager-Mischer
hergestellt. In 8 Stunden kam der Mischer auf 40 m?®
Leistung. Der Feuchtigkeitsgehalt des Betons entsprach
dem heute iiblichen, d.h. der Unterbeton wurde erdfeucht,
der Oberbeton dagegen etwas nasser verarbeitet. Die Ver-
dichtung erfolgte ausschlieBlich von Hand, im Unterbeton
mit eisernen Handstampfern, im Oberbeton mit der Schlag-
bohle. Die fertise Decke wurde dreimal mit Wasserglas-
l6sung 1 :3 iiberfegt.

Die Lings- und Querfugen wurden als PreBfugen durch
Einlegen einfacher ungesandeter Asphaltpappe von 3 bis
4 mm Stirke ausgebildet, indem jeweils an das fertige Feld
nach Fortnahme der Schalung die Pappe angelegt und das
nachste Feld dagegen betoniert wurde. — Trotz dieser engen
Fugen haben sich bis heute keine Schiden, etwa Kopf-
pressungen, an der Decke gezeigt, die sich auf diese heute
gewagt scheinende MaBinahme zuriickfiihren lieBen. Da-
gegen war die Versetzung der Querfugen gegeneinander um
je eine halbe Feldlinge Anla8 dazu, daB sich die meisten
Querfugen als Risse in den Nachbarfeldern fortsetzten
(Abb. 2, Taf. IX), eine Erscheinung, die heute allgemein be-
kannt ist und die dazu gefithrt- hat, daB die Querfugen
— wenn iiberhaupt — nur noch um ein kleines Stiick gegen-
einander versetzt werden.

Die guBeisernen Regeneinldufe wurden ohne Trennfugen
einfach in die Felder einbetoniert und haben, entgegen nahe-
liegenden Erwartungen, noch keinen AnlaBl zur Rissebildung
gegeben (Abb. 3, Taf. IX).

Die Betonarbeiten, die nach beschrinkter Ausschreibung
an die mindestbietende Firma Philipp Holzmann, Nieder-
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lassung Oppeln, vergeben wurden, begannen am 29. Oktober
1926 und waren nach 19 Arbeitstagen am 23. November
1926 beendet. Es wurden also mit einer Mischmaschine und
ca. 20 Mann eine tdgliche Leistung von durchschnittlich
160 m* erreicht.

Uber den heutigen Zustand der Decke nach nunmehr
10 %jahriger Liegezeit ist folgendes zu sagen:

1. Der Gesamtzustand der 350 m langen Strecke ist in
Anbetracht des schweren Verkehrs zufriedenstellend.

2. Die zahlreichen Querrisse als Verldngerung der Quer-
fugen tun der Ebenheit der Decke — ordnungsméaBige
Unterhaltung vorausgesetzt — keinen Abbruch.

3. Auf den mit Kalksteinsplitt im Oberbeton hergestellten
Feldern hat sich — erkléarlicherweise — eine wesent-
lich gréBere Abnutzung gezeigt als an denjenigen mit
Granit- und Basaltsplitt.

4. Am Ende der Strecke in Richtung GroB-Strehlitz ist die
Decke auf eine Linge von 4 Feldern sehr stark zer-
rissen, so daB. demnédchst eine Auswechselung dieser
Felder vorgenommen werden muB, Die Ursache fiir
die Risse ist schwer anzugeben. Dort liegt die Decke
auf der hochsten Stelle des Dammes auf der Rampe
einer anschlieBenden Eisenbahnbriicke,  Stirkere
Dammsetzungen diirften jedoch auch dort nach der er-
wihnten langen Liegedauer des Dammes kaum mehr
aufgetreten sein.

5. Als Erfahrung beim Arbeitsvorgang ergab sich damals,
daB es zweckmiBig ist, die Bordsteine erst (wie es heute
allgemein {iblich ist) nach der Fertigstellung der
Decke zu verlegen. Eine auffallende Wirkung des drei-
fachen Wasserglasanstriches ist nicht bemerkt worden.

2.- Reichsstrafle Miinchen—Tegernsee km 37,17—41,27
(bei Oberwarngau)

Ausfithrung 1928

Die Betondeckenbefestigung dieser Stralle wurde seinerzeit
wegen der vorhandenen ungiinstigen Untergrundverhéltnisse
gewdhlt. Urspriinglich vorgesehener Grundbau mit Schotter-
lage, auf dem eine Teermakadamdecke ausgefiihrt werden
sollte, war auf dem aus Letten und Lehm mit eingelagerten
kopfgroBlen Steinen bestehenden Boden in den Einschnitten
sowohl wie namentlich auf den kaum 2,00 m hohen Dammen
bei der Walzarbeit nicht zu halten, so daBl man sich schlie-
lich entschloB, auf den Grundbau iiberhaupt zu verzichten
und eine Deckenbefestigung aus eisenbewehrten Beton-
platten auszufiihren. Die endgiiltige Ausfiihrung ist fol-
gendermallen erfolgt:
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Als Entwisserung und Ausgleichsschicht wurde auf dem
Planum eine 10 cm starke Kieslage aufgebracht. Die Fahr-
bahnbreite ist in der Geraden 6,00 m, welche in den
Kriimmungen auf 7,00 m erweitert ist, mit beiderseits an-
schlieBenden je 1,00 m breiten Banketten. Die Fahrbahn-
platte ist durch eine Mittelfuge und im Abstand von je
9,00 m angeordnete Querfugen in einzelne Felder mit einer
Gesamtstirke von 16 cm aufgelést. Hiervon entfallen auf
den Unterbeton 10 ¢m und auf den Oberbeton 6 cm. Der
Unterbeton besteht aus Kiesbeton im Mischungsverhéltnis
nach Raumteilen von 1 Teil Zement, 3 Teilen Sand und
5 Teilen Kies, wiahrend fiir den Oberbeton Quarzsand,
Quarzriesel 5/12 und Hartgestein 10/20 im Mischungsver-
héltnis nach Raumteilen 1 Teil Zement, 1,5 Teile Quarzsand
und 2,5 Teile Quarzriesel mit Hartgestein verwendet worden
ist. Da namentlich in den Aufschiittungen mit Setzungen
und bei den ungiinstisen Bodenverhiltnissen mit Verande-
rungen des Planums gerechnet werden muBte, ist eine Eisen-
bewehrung aus mit 50 cm Abstand kreuzweise verlegten
8 mm starken Rundeisen vorgesehen worden, welche in der
Mitte des Unterbetons, also 5 cm von Deckenunterkante
eingelegt worden ist. Der Oberbeton hat keine Eisen-
bewehrung erhalten. Dagegen ist, um trotz der Aufteilung
in einzelne Platten dennoch den einzelnen Platten unter
sich Verbindung zu geben, mit Riicksicht auf zu erwartende
Bodenverdnderungen eine -bis dahin im deutschen Beton-
straBenbau noch nicht angewandt gewesene Verdiibelung
der einzelnen Betonplatten untereinander durch 16 mm
starke Rundeisen, welche beiderseits je 75 c¢cm in den ein-
zelnen Platten eingreifen; im Abstand von 1,00 m ange-
ordnet worden. Diese Verdiibelung durch festeinbetonierte
Rundeisen ist in den Léngsfugen wie in den Querfugen aus-
gefiihrt. - Die einzelnen Felder sind in den Lings- und Quer-
fugen lediglich durch Lehmanstrich getrennt preB anein-
anderbetoniert, wobei die Querfugen in dem groBten Teil
der StraBe in Feldmitte gegeneinander versetzt worden sind.
-Auf einem kiirzeren Teil sind die Platten nur um 0,20 m
versetzt worden.

In der Betondecke sind schon bald nach der Verkehrs-
iibergabe Verdnderungen eingetreten, deren genaues Studium
namentlich fiir die Fugenirage, insbesondere fiir die Frage,
ob Raum- oder PreBfuge von besonderer Bedeutung gewesen
ist. Es hat sich schon nach kurzer Zeit gezeigt, daB die
Ausfiithrung der Léangsfuge als PreBfuge die freie Beweglich-
keit der Betonplatten unter den Temperatureinwirkungen
in besonders starkem Malle behindert hat, und zwar ist
diese Behinderung besonders stark in Erscheinung getreten,
wo die Felder in der Mitte gegeneinander versetzt waren.



Die Pressung ist so stark gewesen, daBl bei unter starker
Abkiihlung erfolgter Zusammenziehung der in der Querfuge
aneinanderstoBenden Felder in der Preffuge zwei einander
entgegengerichtete Zugkrifte wirksam werden Lkonnten,
welche so stark waren, daB die Betonfestigkeit der gegen-
iiberliegenden Platte iiberwunden und die Platte ausein-
andergerissen worden ist. Diese Erscheinung ist zum
groBten Teil bei den mittig versetzten Platten zu beobachten
(Abb. 1 u. 2, Taf. X). Eine zur Feststellung der Haufigkeit
der in den einzelnen Feldern aufgetretenen Querrisse durch-
gefiihrte Aufnahme einer Teilstrecke von rd. 450 m hat fol-
gendes Ergebnis gehabt: Von 50 Feldern der linken Decken-
hilfte in Richtung Miinchen—Tegernsee ist kein einziges
rissefrei, die Risse bilden fast durchweg die Fortsetzung der
gegeniiberliegenden Querfuge oder sie sind in geringem Ab-
stand davon aufgetreten (Abb. 2, Taf. X). Besser ist das
Ergebnis fiir die rechtsseitise Deckenhélfte der auf-
genommenen Teilstrecke. Hier sind von 50 Feldern 14 risse-
frei geblieben. Dieses giinstigere Ergebnis kann seinen
Grund nur darin haben, daBl in diesen Feldern eine wesentlich
geringere Pressung erfolgte, welche zufillig durch weniger
dichtes Heranarbeiten des anliegenden Feldes oder durch
etwas starkere Ausfiihrung des Lehmanstriches oder auch
durch giinstigere, weniger groBe Rauhigkeit auch des
Planums erzielt werden konnte. Es kann auch nicht be-
hauptet werden, daBl das Versetzen der Felder in der Mitte
der gegeniiberliegenden Felder die Schuld an den Risse-
erscheinungen unmittelbar trdgt.c Denn weitere Versuche,
die Fugen in kiirzeren Abstdnden von 3,00 bis herunter auf
0,50 m zu versetzen, haben auch hier Risse im gegeniiber-
liegenden Feld ergeben. Lediglich die Felder, welche im
Abstand von 40 bis 20 cm gegeneinander versetzt sind, sind
vorldufig wenigstens rissefrei geblieben (s. Abb. 3, Taf. X).
Man hat aus diesen Feststellungen die Folgerung gezogen,
dal zweckmaBig Fugen im Abstand von nicht iiber 40 cm
versetzt werden sollen, hat aber namentlich bei neueren
Ausfiihrungen, insbesondere bei den Betondecken der
Reichsautobahnen, heute vielfach auf ein Versetzen der
Fugen {iberhaupt verzichtet. Die Querfugen zweier gegen-
tiberliegender Felder iiberschneiden die Lingsfuge auf
gleicher H6he im rechten Winkel. Allerdings hat es bei
dieser Ausfiihrung, namentlich bei solchen Betondecken,
welche im Verkehr halbseitig ausgefiihrt werden muBten,
vielfach Eckabbriiche gegeben, wenn die Planumbefestigung
unter dem seitlichen Verkehr gelockert und damit die satte
Auflagerung der im Fugenkreuz zusammenstoBenden Felder-
ecken gestort worden ist. Bei neuen Strallen, wie z. B. bei
den Autobahnen, wo die Ausfiihrung auf die ganze Fahrbahn-
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breite auf gleichmédBig verdichtetem Planum erfolgt, be-
stehen gegen die Ausfiihrung der Fugenkreuzung, ohne die
Querfugen gegeneinander zu versetzen, keinerlei Bedenken.
Bei der vorliegenden, nunmehr widhrend 9 Jahren der
Beobachtung unterworfenen Betondecke triagt also unbedingt
die PreBfuge, und zwar diese allein die Schuld an dem
heutigen Bild, indem durch die Rissebildung die Feldlédnge
im wesentlichen von 9,00 m auf 4,50 m herabgesetzt und
damit die Fugen- bzw. Risseunterhaltungsarbeit erhoht
worden ist. Bei jeder PreBfuge mulBl, da sie schon ohne
Fugenraum ausgefiihrt wird, damit gerechnet werden, daf
bei einer Lingendnderung eines Betonfeldes in der Lings-
und Querrichtung in positivem Sinne immer eine erhdhte
Pressung von Beton auf Beton erfolgt, welche so stark
werden kann, daBl eine Kantenzerstérung eintritt. Dies ist
auch sowohl an der Léngsfuge als auch an den Querfugen in
vielfach sehr erheblichem MaBle erfolgt (Abb. 1, 2, 3, Taf. X).
Aus den in den Bildern wiedergegebenen Ausschnitten ist
in dem unregelmdBigen, sich vielfach nach der Seite ver-
breiternden Fugenvergul3 die zum Teil sehr erhebliche Aus-
dehnung der Kantenzerstérung zu erkennen. Es sind also
immerhin ins Auge fallende, nur von der PreBfuge her-
rithrende Schiden, welche zwar den Bestand der Betondecke
als solche nicht in Frage stellen, das allgemeine Aussehen
der sonst gut liegenden Decke aber ungiinstig beeinflussen.
Die Betonstralle bei Oberwarngau ist jedenfalls ein Schul-
beispiel dafiir, daB3 es fehlerhaft ist, Liangs- und Querfugen
als PreBfugen auszufiihren. Hier sich auf Kompromisse ein-
zulassen, ist nur von Schaden. Wenn schon bei Fugen-
abstinden von 9,00 m sich nachteilige Wirkungen ergeben
haben, so diirfte es sich auch bei gréBeren Fugenabstinden
nicht' empfehlen, die Léngsfuge als PreBfuge auszufiihren.
Nun ist allerdings in dem vorliegenden Falle noch die
Frage zu beantworten, ob und inwieweit die starre Verbin-
dung der Betonplatten in der Lingsfuge und in den Quer-
fugen mit in 1 m Abstand fest einbetonierten 16 mm starken
Rundeisen, an den Rissebildungen und Kantenabpressungen
beteiligt sein kann. Dije Verdiibelung der einzelnen Platten
in Langs- und Querfugen sollte verhindern, daB ein seitliches
Ausweichen und ein Absinken einzelner Platten bei dem un-
zuverldssigen Untergrund und dem schlechten Schiittmaterial
der Ddmme erfolgt. Dieser Zweck ist vollkommen erreicht
worden. - Die Betondecke liegt heute nach 9 Jahren voll-
kommen eben ohne die geringste Spur von Absenkungs-
erscheinungen, Ungiinstig ist aber die starre Verdiibelung in
Verbindung mit der PreBfuge deshalb gewesen, weil vor allem
in der Lingsfuge eine seitliche Bewegung der Platten und
damit ein Offnen der Fugen, sei es durch ein seitliches Ab-



wandern infolge von Bodensetzungen oder bei einer Ver-
dnderung der Plattenbreite unter Einwirkung von niederen
Temperaturen, verhindert worden ist. Damit ist die Pressung
und starke Reibung an der Lingsfuge wirksam geblieben.
Waire die Langsfuge als Raumfuge mit einem der Queraus-
dehnung der 3,00 bzw. 3,50 m breiten Betonplatten ent-
sprechenden Fugenraum ausgebildet gewesen, so hitte eine
Rissebildung auch bei den mittig versetzten Fugen wahr-
scheinlich nicht erfolgen kénnen. Die starre Verdiibelung in
der Langsfuge muB jedenfalls auf die Lingsverinderung der
Platten im positiven und negativen Sinne wirkungslos gewesen
sein, da sie nicht geniigt hat, um den Zugbeanspruchungen
in den Betonplatten entgegenzuwirken. Das Verhalten
der starken Verdiibelung und ihre Wirkungsweise sollte
jedenfalls an dem Beispiel der BetonstraBle bei Oberwarngau
noch eingehender gepriift werden. Insbesondere sollte auch
festgestellt werden, ob in der Lage der Diibel-Eisen-Verinde-
rungen durch Lockerung infolge der auf sie wirkenden Krifte
erfolgt sind. Zweifellos ist es richtiger, den Diibeln soviel
Raum zu lassen, dafl zum wenigsten in horizontaler Richtung
die freie Beweglichkeit gesichert bleibt. Es mufB jedenfalls
hier festgestellt werden, daBl an der iiber 4 km langen Strecke
weder in den Querfugen noch in den LéAngsfugen irgend-
welche Beobachtungen von Uberbeanspruchung des Betons,
welche die Folge ungiinstiger Wirkungsweise der starken-
Verdiibelung sein konnten, gemacht worden sind.

Die hier in ihren Ursachen nidher erlduterten Verinde-
rungen an der Betondecke sind, “wie schon bemerkt, schon
kurze Zeit nach Fertigstellung und Inbetriebnahme der
Stralle aufgetreten, so daB die letzten fiinf Jahre an der
StraBe und ihrem Zustand nichts nennenswert Neues beob-
achten lieBen. Neue Risse sind kaum hinzugetreten. Die
vorhandenen Risse sind heute ein Schoénheitsfehler, welcher
aber die Verkehrssicherheit und den Bestand der Decke bei
sorgfaltiger Unterhaltung der Fugen und Risse in keiner
Weise beeintrichtigt. Die Betonoberfliche und Betongefiige
ist ganz ausgezeichnet und zeigt mit geringen Ausnahmen
eine kaum nennenswerte Abniitzung, Dies ist um so be-
merkenswerter, als die Betonverdichtung und Abgleichung
der Oberfldche lediglich durch PreBluftstampfer und mittels
Handstampfbohle erfolgt ist.

3. Strafle Wetzlar—Garbenheim
Ausfiithrung 1927

Als erste nach neuzeitlichen Grundsidtzen gebaute Beton-
decke in Siidwestdeutschland muBl die auf der Strafle Wetz-
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lar—Garbenheim (GieBen) im Oktober 1927 von der Fa. Jo-
hann Georg Miiller G. m. b. H., Wetzlar, im Auftrag der Kreis-
bauverwaltung verlegte gelten. Die Decke muB heute noch
als Musterausfithrung bezeichnet werden. An keiner Stelle ist
ein ernstlicher Schaden entstanden. In wenigen Feldern sind
infolge Fehlens der bei dieser Ausfithrungsweise notwendigen
Mittelfuge vereinzelt Lingsrisse aufgetreten, die jedoch zu
keinerlei Absplitterungen oder Ausbriichen gefiihrt und andem
Bestand der Decke nichts verdndert haben (Abb.1—3, Taf. XI).
Konstruktiv ist folgendes beachtlich: Es war eine alte
Schotterdecke vorhanden, von der nur der StraBenschmutz
durch kriftiges Kehren entfernt wurde. Die seitliche Ver-
stirkung des Deckenquerschnittes, wie sie damals iiblich
war, wurde durch Aufbrechen der Schotterdecke und ent-
sprechendes profildemédBes Wiederherstellen bewirkt, Auf die
gereinigte alte Schotterdecke wurde eine Ausgleichsbeton-
schicht von etwa 3—4 cm Stdrke im Mischungsverhiltnis
1:10 bis 1:12 gelegt. Fiir die Betondecke selbst wurde
eine Deckenstirke von 15 cm vorgesehen. Von diesem Maf
entfielen 10 cm auf eine Unter- bzw. Tragschicht im
Mischungsverhiltnis 1:7 nach R, T., 5 cm auf die sog. Deck-
oder VerschleiBschicht im Mischungsverhiltnis 1:4 nach
R. T. Bei einer Deckenbreite von 5 m wurden, da man Feld
tiber Feld arbeiten wollte, abwechselnd Feldlingen von 14
und 3 m gewdhlt. In einer Kurve liegen 3 Felder von 15
und 5 m Linge, Die kurzen Felder wurden einige Tage nach
den ldngeren betoniert, wobei die Berithrungsfldchen stumpf
gegeneinander gestoBen wurden. Vor dem Einbetonieren
der kurzen Felder wurden die vorhandenen StoBflichen der
langen Felder mit einer diinnen Lehmschicht bestrichen. Eine
Raumfuge wurde also an keiner Stelle gebildet.
Materialtechnisch und arbeitstechnisch wurde sehr sorg-
faltig verfahren. An Zuschlagstoffen fiir den Ober- und
Unterbeton wurden Granitsplitt, Diabas, Zeuzheimer Sand,
Mainsand, Basaltsplitt, Quarzit und Quarzsand, als Binde-
mittel hochwertiger Eisenportlandzement verwendet. Die
Siebkurve der Zuschlagstoffe wurde etwa der Fullerkurve
mit erh6htem Sandzusatz angepalit. Letzteres war not-
wendig, um eine gute Verarbeitbarkeit des Mischgutes zu er-
zielen. Als Mischer diente ein Sonthofener Zwangsmischer.
Fiir den Unterbeton war ein Wasserzusatz von 5,7 bis 7,7 %,
fiir den Oberbeton ein solcher von 7,4 bis 838 % erforder-
lich, Der Unterbeton wurde im wesentlichen mit PreBluft-
stampfern und in geringerem MaBe auch’ durch Hand-
stampfung verdichtet. Der Oberbeton wurde mit dem
Dingler'schen StraBenfertiger gestampft und profiliert., Auf
die Erreichung eines guten Deckenschlusses wurde besonders
geachtet.  Als Fiithrungsunterlage des StraBenfertigers
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dienten die vorher versetzten Randsteine. Die {fertigen
Felder wurden etwa 14 Tage lang taglich wiederholt mit
Wasser abgespritzt.

Es herrschte bei der Herstellung dieser Decke vom 10, Ok-
tober 1927 bis 11. November 1927 vorwiegend triibes Wetter.
An 3 Tagen sank die Temperatur auf —1° C, Bei Regen-
wetter wurde der frische Beton durch wasserdichte Planen
geschiitzt,

Folgerungen aus den bei dieser Decke gemachten Erfah-
rungen lassen sich insofern ziehen, als man erkennen kann,
dall es erfreulicherweise schon vor 10 Jahren Bauverwal-
tungen und Bauunternehmungen gegeben hat, die das Pro-
blem des BetonstraBlenbaues richtig erfaliten und das ganze
Riistzeug, das ihnen die Forschung und Erfahrung in die
Hand gab, auch anwandten. Als Ergebnis kann daher fest-
gestellt werden, daB es bei entsprechender Wahl der Kon-
struktion, des Materials und zweckmidBiger Verarbeitung
moglich ist, Betondecken herzustellen, deren Einzelabschnitte
sehr geringen Raumyerdnderungen unterworfen sind. = Sonst
wiare es nicht moglich gewesen, dall eine nur mit PreBfugen
ausgestattete Decke, die kurz vor Eintritt des Winters ge-
baut worden ist, an den Fugenzonen keinerlei Schiden er-
leidet, wie sie sonst in Gestalt von Prellungen, Aufbiu-
mungen und Absplitterungen aufzutreten pflegen. Es ist
wohl auch bei dieser Decke anzunehmen, daB an den Fugen-
flachen zeitweise infolge von Ausdehnung durch Temperatur-
erh6hung und evtl. durch Quellen starke Druckkrifte auf-
getreten sind, aber es ist auch erwiesen, daBl diese Span-
nungen von dem Beton ohne jeden Schaden ausgehalten
worden sind. Beachtlich ist ferner, daBl wahrend der nun
etwa zehnjdhrigen Liegedauer " wesentliche Unterhaltungs-
kosten iiberhaupt nicht entstanden sind. Von den wenigen
entstandenen Lédngsrissen sind einige mit sehr geringem
Kostenaufwand mit Fugenkitt verstrichen worden; einige
konnten nicht behandelt werden, da sie zu eng waren. Als
beachtlich fiir die hervorragende Bewihrung dieser Decke
mul} erwéhnt werden, dal bei einer Deckenstirke von 15 cm
hochwertiger Zement verwendet wurde, der zweifellos zur
Steigerung der Betongiite beigetragen hat. Obwohl neben
dem normalen Kraftwagenverkehr auch starker Pferdefuhr-
werksverkehr {iber die Decke geht, sind Abniitzungserschei-
nungen kaum festzustellen. Die Entstehung einzelner Ldngs-
risse ist auf das Fehlen einer Mittelfuge zuriickzufiihren,

4, HauptstraBle in Jagstield
Ausfiithrung 1928

Als weitere siidwestdeutsche Repréasentantin aus der
Anfangszeit des neuzeitlichen Betonstraflenbaues moge eine
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stadtische StrafBendecke, die gleichzeitig den groBen Durch-
gangsverkehr einer ReichsstraBe aufzunehmen hat, betrachtet
werden. Es ist dies die von der Fa. Koch & Mayer, Heil-
bronn, im Jahre 1928 gebaute HauptstraBe der Stadt Jagst-
feld, die neben starkem Kraftwagenverkehr auch viel Pferde-
fuhrwerksverkehr aufzuweisen hat. Der Zustand dieser Decke
ist als gut zu bezeichnen. Schiden im Beton selbst sind nur
in gerindem MaBe aufgetreten, Einzelne Abblitterungen sind
mit bituminésem Material ausgebessert worden, In einer
grofleren Zahl von Feldern sind Léngsrisse aufgetreten, da
trotz Deckenbreiten von 6 bis 7 m eine Mittelfuge nirgends
angeordnet worden ist (Abb. 1—3, Taf. XII), die bei dieser
Bauweise zweckmiBig gewesen wire.

Konstruktiv wird die Decke durch folgende Angaben ge-
kennzeichnet: Die Feldlédnge betrigt durchgéngig ca. 15 m.
Die Querfugen sind als PreBfugen mit Lehmanstrich teils
schrig, teils senkrecht zur StraBenachse angeordnet. Die
Deckenstérke betrigt 15 bzw. an einzelnen Stellen, wo die
Untergrundsverhéltnisse ungiinstig¢ waren, 22 cm. Von
diesen MafBlen entfallen jeweils 7 cm auf den Oberbeton und
8 bzw. 15 cm auf den Unterbeton.

Die verwendeten Zuschlagstoffe bestanden im Unterbeton
aus Kies und FluBsand, im Oberbeton aus Granitsplitt und
FluBsand. Als Zement wurde sog. Solidititzement verwendet.
Das Mischungsverhéltnis betrug fiir den Unterbeton 18,
fiir den Oberbeton 1:3% nach R. T. Zum Mischen diente
ein sog, Jédgermischer (Freifallmischer). Es wurde stark
erdfeucht bis schwach plastisch gearbeitet. Der Unter- und
Oberbeton wurden mit PreBluftstampfer verdichtet, der
Deckenschluf8 durch Handwalze und durch Handarbeit her-
gestellt.

Auch von dieser Decke kann gesagt werden, daB sie sich
bewdhrt hat. Die Léngsrisse, die in einem Teil der 15 m
langen Felder entstanden sind, miissen im wesentlichen auf
das Fehlen der Mittelfuge zuriickgefiihrt werden, Soweit
Schiden am Beton selbst aufgetreten sind, sind diese
leichterer Art gewesen. Ihre Ursache diirfte in einem in
der Anfangszeit begreiflichen Mangel an Facharbeitern
liegen. Beachtlich ist, daB8 die Risse hauptsichlich da auf-
getreten sind, wo die Decke auf Kiesaufschiittung gelegt
werden muflte, die anscheinend zuvor nicht hinreichend ver-
dichtet wurde. Die Unterhaltungsarbeiten erforderten einen
verhdltnismdBig sehr geringen Kostenaufwand, Die Stadt
Jagstfeld hat zweifellos durch Wahl der Betondecke fiir
ihre HauptstraBe s. Z. einen guten Griff getan und damit
zur Erhohung der Reinlichkeit und Sicherheit in ihrem Be-
reich beigetragen.
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5. Reichsstrafle Leimen—NieBlloch
Ausfiithrung 1927

Die auf der ReichsstraBle Heidelberg—Bruchsal, zwischen
Leimen und NieBloch, also unter schwerstem Verkehr
liegende Betondecke wurde in der Zeit von August bis
Oktober 1927 hergestellt. Uber den Zustand dieser Decke
geben die Abbildungen 1—3, Tafel XIII, AufschluB. Sie kann
ebenfalls als verhédltnismaBig gut bewdhrt bezeichnet werden.
Ausfiihrende Firma war Th. & O. Hessig, Karlsruhe, und
Bauherr der Badische Staat,

Bei einer durchschnittlichen Breite, die zwischen 5,50 m
und 6,10 m wechselt, wurde eine Deckenstirke von nur 10
bzw. 12 cm mit beiderseitiger Randverstirkung (Voute
17 X 60 cm) gewahlt. Ein 700 m langes Stiick wurde zwei-
schichtig hergestellt. Die Unterschicht hatte eine Stirke
von 7 cm, die Oberschicht eine solche von 5 cm. Ein zweites
ebenso langes Stiick wurde einschichtig mit nur 10 cm Stirke
ausgefiihrt. Eine Mittelfuge wurde nicht angeordnet. Der
Abstand der Querfugen betrdgt ca. 20 m.. Diese sind
samtlich PreBfugen mit Lehmanstrich an den StoBflachen.
Als Untergrund war eine chaussierte Strafle mit gestiicktem
Schotterbelag vorhanden, die teilweise aufgerissen und
wieder eingewalzt wurde. An einzelnen Strecken muBte zum
Ausgleich des Gefélles bis zu % m Stirke mit Kiessand auf-
gefiillt werden.

Als Zuschlagsmaterial wurde bei der zweischichtigen
Decke fiir den Unterbeton Leimener Kiessand und Porphyr-
Grobsplitt (Dossenheim) der Kérnung 15—30 mm zu gleichen
Teilen verwendet bei einem Mischungsverhdltnis von 1:4
nach R.T. Der Oberbeton war zusammengesetzt aus 20 %
gewaschenem Porphyrsand, 25 % Porphyrgrus 3—5 mm,
25 % Porphyrsplitt 8—12 mm, 30 % .Porphyrgrobsplitt
15-—30 mm im Mischungsverhiltnis von 1:3 nach R.T. Als
Bindemittel kam Solidititzement zur Verwendung. Sowohl
bei der einschichtigen als auch bei der zweischichtigen Aus-
fihrung wurde eine Art Feinschicht von 1—2 cm Stirke
aufgebracht, deren Mischungsverhéltnis etwa 1:2'% betrug.
Als Zuschlagsmaterial fiir diese diente Sandgrus bis 15 mm
KorngréBe., Der Wassergehalt wurde so niedrig wie méglich
gehalten, Das Mischgut war stets knapp erdfeucht. Die
verwendete Mischmaschine war ein Freifallmischer und hatte
einen Trommelinhalt von 300 1. Sowohl die einschichtige
als auch Ober- und Unterbeton der zweischichtigen Decke
wurden mit PreBluftstampfern intensiv abgestampft und die
Feinschicht mit einer 6 Zentner schweren Handwalze abge-
walzt. Es wurde Feld {iber Feld betoniert in der Weise,
daB am ersten Tag Feld 1 und 3, am zweiten Tag Feld 2 und 4
hergestellt wurden (bei einer Tagesleitung von 40 Ifd. m).
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Zur Nachbehandlung wurde der frische Beton nach
24 Stunden mit einem 5 cm starken Sandbelag bedeckt, der
standig feucht gehalten wurde. Die Temperatur war meistens
verhéltnismdBig kiihl. Es gab vielfach Niederschlidge wihrend
der etwa zweimonatlichen Bauzeit. Waihrend der letzten
10 Tage betrug die Durchschnittstemperatur nur 6° C,

Bei dieser Decke zeigt sich in hohem MafBle, was bei
richtiger Zusammiensetzung des Betons und durch zweck-
méBige Verarbeitung erreicht werden kann, Denn normaler-
weise hdtte man nicht erwarten kénnen, daBl Betondecken
von 10 und 12 cm Stdrke unter schwerstem gemischtem Ver-
kehr eine derartige Widerstandsfdhigkeit aufweisen, wie es
hier der Fall ist. Die nicht in geringer Zahl aufgetretenen,
allerdings pfleglich behandelten Liangsrisse, die auf das
Fehlen der hier notwendigen Mittelfuge und auf die unzu-
reichende Deckenstirke zuriickzufiihren sind, haben den Be-
stand der Decke nicht erschiittern kénnen. Sie wird vor-
aussichtlich auch weiterhin ihren Zweck erfiillen.

6. Strafle Ladbergen—Lengerich
Ausfiithrung 1926

Die im Herbst 1926 erbaute 4 km lange StraBe Lad-
bergen—Lengerich hat trotz ihrer Breite von 6—7 m keine
Langsfugen. Die Querfugen, dicht an dicht geneigt aus-
gefiihrt, haben Abstinde von 15—20 m; bei einschichtiger
Ausfiihrung erhielt die Decke eine Stirke von 8—10 cm,

Obwohl die StraBe die schwere Belastung der Strecke
Osnabriick—Miinster, d. h. Nordseehdfen—Industriegebiet,
schon seit 12 Jahren zu tragen, auBerdem aber sehr leb-
haften Fuhrwerksverkehr der anliegenden Landwirtschaft
zu vermitteln hat, befindet sie sich vor allem in ihrem nérd-
lichsten Teil in der durch die Abb. 1 und 2 (Taf. XIV) ersicht-
lichen ausgezeichneten Verfassung. Keine Risse langs
noch quer, ausgezeichneter Zustand der auf einfachste
Weise gut unterhaltenen Fugen (Abb. 3, Taf. XIV), volle
Unversehrtheit der mit einer doppelten Kopfsteinreihe ge-
schiitzten Plattenrdnder (Abb. 4, Taf. XIV), Oberfliche ohne
jede merkbare Abnutzung — alles das also, was von einer
guten StraBle nur erwartet werden kann, ist von einer
Betondecke erfiillt, die fugenlose Felder bis zu 140 qm und
8 cm Mindeststérke hat, auBerdem von Hand gestampft wurde.

7. Strale Haltern—Recklinghausen
Ausfiihrung 1926

Zu gleicher Zeit und in gleicher Weise wie die StraBe
Ladbergen—Lengerich wurden auf derselben Hauptstrecke
Nordseehéfen—Industriegebiet die nach Norden gelegenen
2 km der im folgenden Jahre nach einem anderen Bau-
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verfahren um 2 km verlingerten 5,5 m breiten Betonstrafle
Haltern—Recklinghausen gebaut. Auch hier keine Léngs-
fugen. Geneigte Querfugen dicht an dicht in Abstidnden
von 15—20 m; einschichtige Betonierung der 8—10 cm
starken Decke in Handbetrieb.

Ungeachtet der nach heutiger Auffassung auBergewohn-
lich ungiinstigen Vorbedingungen fiir den Bestand derartiger
Felder zeigen die Abb. 1, 2 und 3 (Taf. XV) die einwand-
freie Beschaffenheit von StraBe, Fugen und Betonoberflache,
bei der das Fehlen jeder merkbaren Abnutzung abermals
besonders auffallt.

8. Strafie Herbern—Werne
Ausfiihrung 1926—1934

Auf der Strecke Dortmund—Miinster wurden in den
Jahren 1926 bis 1934 15,6. km Betonstrecke in 5,5 m Breite
erbaut. Bis 1933 fehlte die Langsfuge. Abb. 1 (Taf. XVI)
zeigt einen Teil des 1927 mit PreBluft und StraBenfertiger
hergestellten 5 km langen Abschnittes Herbern—Werne.
Es wurde Feld iiber Feld gearbeitet; die raumlosen Fugen
haben Abstinde von 16 und 4 m. Wenn sich hier auch im
iiberwiegenden Teil der Felder Lingsrisse gebildet haben,
wobei auffillt, daB die kurzen 4-m-Felder eine stdrkere
Neigung zu dieser Rissebildung zeigen, so sind doch eben
viele Felder ganz rissefrei. Abb. 2 (Taf. XVI) stellt die
Ansicht des Anschlusses der jiingeren an die alte Strecke,
Abb. 3 und 4 (Taf. XVI) zeigen die jlingere und A&ltere
Deckenoberfliche. Man sieht, daBl sie nicht nur aus-
gezeichnet, sondern auch gleichwertig sind, was wegen des
starken auf dieser StraBe liegenden gemischten Verkehrs
besondere Beachtung verdient.

9, Strafle Recke—Mettingen
Ausfiihrung 1927

Die 1927 mit PreBluft und StraBenfertiger in 5 m Breite
und 10—12 cm Stédrke hergestellten 3 km lange Betonstralle
zwischen Recke und Mettingen (bei Osnabriick) hat keine
Lingsfuge und raumlose Querfugen im Abstand von 16 und
4 m. Die vorhandene Chaussierung (4,20 m) wurde durch
eine eingewalzte Packlage mit Kleinschlag auf 5 m ver-
breitert. DaB darin eine gewisse Gefahr liegen kann,
zeigen die auf Abb. 1 (Taf. XVII) ersichtlichen Randrisse, die
allerdings nur an dieser Stelle aufgetreten sind. Im iibrigen
zeigt Abb. 2 (Taf. XVII) den guten Zustand der Strafle, der
in gleicher Weise auch auf der im Hintergrund dieses Bildes
befindlichen aufgeschiitteten Uberfiihrungsbéschung am
Weser-Ems-Kanal vorhanden ist, Abb. 3 (Taf. XVII) die un-
versehrte Oberfliche des gut verdichteten Betons der 2 cm
starken Deckschicht.
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10. Strale Menden—Arnsberg
Ausfithrung 1927

10 Jahre alt ist der 4,8 km lange und 6 m breite Abschnitt
der BetonstraBe Menden—Arnsberg im Tal der Hénne.
Auch hier muBte die vorhandene Chaussierung durch An-
walzung von Packlage mit Kleinschlag verbreitert werden,
was zu Randrissen nicht gefiihrt hat. Abb. 1 (Taf. XVIII) 1408t
erkennen, wie gut sich das Betonband der StraBie in die
schéne Landschaft einpaBt; Abb. 2 (Taf. XVIII) veranschau-
licht ihren guten Zustand. Der bei Menden liegende Teil
dagegen zeigt ohne jede Beeintriichtigung seiner fahr-
technischen Eigenschaften eine erhebliche Bildung von
Léangsrissen; er ist dadurch Beweis fiir die UnerliBlichkeit
sorgféltiger Untergrundentwisserung. Auf dieser Strecke
konnte sich ndmlich anfallendes Hangwasser im Unterbau
der Decke stauen, was nach dem froststrengen Winter
1929/30 zur Uberbeanspruchung der zudem nur 12 cm
starken Deckenplatte fiihrte,

11. Strafie Deilinghofen—Ho6nnetal
Ausfiithrung 1929

Aus dem Jahre 1929 stammt die 1,3 km lange, 6 m breite
Betonstrafie Deilinghofen—Hénnetal, die sich im iibrigen
bei einer gréBten Steigung von 54 % sehr gut bewéhrt.
Man beachte (Abb. 2, Taf. XIX), wie deutlich sich die Spuren
der Stampfbohle erhalten haben, die geringe Abnutzung der
stark benutzten StraBenoberfliche beweisend, die ebenfalls
starken gemischten Verkehr (einschl. Holzfuhren) zu tragen
hat. Abb. 3 (Taf. XIX) 148t keinen Zweifel an der befrie-
digenden, keinerlei besondere Pflege erfordernden Be-
schaffenheit des durch fertig angelieferte Betonschwellen
(Bahn des StraBenfertigers) gebildeten Plattenrandes, Abb, 1
(Taf. XIX) mége den Zustand der StraBendecke in Steigung
und Kurve veranschaulichen; er kann bau- und fahrtechnisch
nicht besser erwiinscht werden. Abb. 4 (Taf. XIX) zeigt den
guten Befund der mit Spezialkantenschutzeisen und Kalt-
asphaltvergull versehenen Fugen,

12, Ruppiner Chaussee bei Berlin
Ausfiithrung 1930

Die Strecke wurde im Jahre 1930 durch die Firma
Dyckerhoff & Widmann fiir das Bezirksamt Reinickendorf
ausgefithrt. Sie ist 272 m lang und 8 m breit. Der Quer-
fugenabstand betrdgt 6,5 bis 7 m. Es ist besonders anzu-
erkennen, dafl der leitende Baubeamte, Oberbaurat Baum-
garten, sich seinerzeit entschloB, einige Versuche mit ver-
schiedenen Deckenquerschnitten und verschiedenen An-
ordnungen der Eisenbewehrung einzuschalten. Die Gesamt-
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stirke der Betondecke betrigt 30 cm, wovon ein Teil-
abschnitt als zweischichtige Betondecke mit 25 cm Unter-
beton und 5 cm Deckbeton ausgefiihrt ist. In dem anderen
Teilabschnitt wurde die Decke so aufgebaut, daB ein Beton-
unterbau von 18 cm Stdrke hergestellt wurde, der nach
seiner Erhdrtung einen Kaltasphaltanstrich erhielt. Darauf
kam dann die eigentliche Betondecke einschichtig in 12 cm
Starke. Die Verdichtung des Unterbetons erfolgte durch
PreBluftstampfer, die Profilgebung und Verdichtung der
Decke durch Handstampfbohle, die parallel zur Langsachse
gefithrt wurde. Der Deckbeton wurde mit verhaltnismaBig
hohem Wasserzusatz verarbeitet, der dem im Eisenbeton
gebrauchlichen nahe kam.

Die Verkehrsbelastung der Strecke betragt nach einer
Zahlung der Stadt Berlin, die in der Zeit vom 23. bis
30. 8. 1933 durchgefithrt wurde, Werktags 4707 t, Sonntags
2881 t, sie diirfte heute noch wesentlich héher sein. Danach
ist diese Versuchsstrecke wohl geeignet, nach 7jahriger Be-
nutzung ndher betrachtet zu werden. Dabei ergibt sich,
daBl die Oberflache deutlich die Betonstruktur zeigt. Sie
ist leicht narbig und 14Bt kleinere Lécher bis zu 3 mm O
erkennen, die wohl auf die nasse Verarbeitung des Betons
zuriickzufithren sind.

In der Gesamtstrecke ist nur ein Querril vorhanden, der
in dem zweischichtigen, also in einer Stirke von 25 45 cm
ausgefiihrten Deckenteil liegt. Die Entstehung ist vielleicht
damit zu erkldren, dal an dieser Stelle der Einschnitt in
einen kleinen Auftrag iibergeht. Zwei Eckabbriiche sind
festzustellen. Sie liegen am nérdlichen Ende der Strecke,
am Ubergang von der Schwarzdecke auf Beton und sind
wahrscheinlich damit zu erkldren, daBl die Schwarzdecke
gegeniiber der Betondecke mit Riicksicht auf Nach-
kompressionen iiberh6ht angelegt wurde. Die Fugen sind
verhaltnismdBig breit ausgefahren (s. Abb. 1 Taf. XX). Dies
ist wahrscheinlich auf eine Zeitlang mangelhafte Unter-
haltung und vielleicht auch auf geringe Kantenfestigkeit des
naf} verarbeiteten Betons zuriickzufithren. Irgendein Unter-
schied in dem Verhalten der einzelnen Felder, der auf den
EinfluB der Eisenarmierung schlieBen lieBe, ist nicht fest-
zustellen, da Risse mit der einen oben angefiihrten Aus-
nahme nicht entstanden sind. Die Versetzung der Querfugen
an der Langsfuge hat sich bewihrt, da die Langsfuge als
vollkommene Raumfuge ausgebildet wurde. Extremen
Temperaturbeanspruchungen ist die Strecke nicht ausge-
setzt, da sie im Walde liegt. Der derzeitige Zustand der
Decke 148t den SchluB zu, daB die gewihlten Stirken voll-
kommen ausreichend sind, da8 man sie wahrscheinlich ver-
ringern kann, wenn man, was nach dem heutigen Stande
der BetonstraBentechnik ohne weiteres mdéglich ist, die
Betonqualitat steigert.
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13. Egerstrafle, Berlin
Ausfiihrung 1930

Die StraBle (s. Abb. 2 Taf XX) wurde im Oktober 1930
fiir das Bezirksamt Berlin-Wilmersdorf ausgefithrt. Ihre
Lénge betrdgt 77 m, ihre Breite 7 m. Die Ausfiihrung
erfolgte mit Lingsfuge. Die Querfugen sind an der Lings-
fuge um etwa 60 cm versetzt. Die StraBe liegt in der Nihe
des Hohenzollerndammes, verlduft von Osten nach Westen
und ist bebaut mit Ein- und Mehrfamilienhdusern. Der
Durchgangsverkehr ist nicht bedeutend und besteht iiber-
wiegend aus gummibereiften Fahrzeugen. Die Decke ist
zweischichtig aufgebaut aus 20 cm Unterbeton und 5 cm
Deckbeton. Der Zementgehalt im Unterbeton betrigt
250 kg, der im Deckbeton 350 kg je m®. Die Verdichtung des
Unterbetons erfolgte durch Handstampfer, die des Ober-
betons durch Handstampfbohle. Der Untergrund besteht
aus Sandboden, der vorher geschlimmt und gestampft wurde.
Der Querfugenabstand betrdgt 7 m.

Die Oberfliche der Strecke ist ausgezeichnet. Uberall sind
die Stampfrillen noch erhalten, In 4 Feldern an dem Ende
der Strafle sind Querrisse, deren Ursache aber nicht zu
erkennen ist.” Die Risse haben bisher zu irgendwelchen Be-
schidigungen nicht gefiihrt. Sie sind ohne jede Pflege
geblieben und noch vollkommen scharfkantig. Interessant
ist, daB an 2 Stellen Fugenbalken ausgefiihrt sind, die sich
ebenfalls einwandirei gehalten haben. Auch an diesen nur
40 cm breiten Balken sind Durchbriiche nicht erfolgt
(s. Abb. 3 Taf. XX).

Es wird sich lohnen, die Decke auf Festigkeiten usw.
niher zu untersuchen, um auf diese Weise nachzupriifen, ob
die im all¢emeinen gewdhlte Gesamtstirke von 20 cm bei

. geniigender Betonqualitidt ebenfalls ausreichend ist,

V. MASCHINEN UND GERATE FUR DEN
BETONSTRASSENBAU

a) Allgemeines

In der stiirmischen Entwicklung der Maschinen und Gerite
fir den BetonstraBenbau, wie sie im vorigen Jahrbuch auf-
gezeichnet war, ist eine gewisse Verlangsamung eingetreten.
Der Hauptgrund hierfiir ist,-daB mehr oder minder alle bis
dahin entwickelten und verwendeten Konstruktionen sich im
praktischen Baustellenbetrieb so weit® bewihrt haben, daf
grundsdtzliche Anderungen sich nicht als erforderlich
erwiesen haben. Nur auf einzelnen Gebieten wurde, wie
noch gezeigt wird, intensiv weiter gearbeitet. Die Mehr-
zahl der letzten Neuerungen erstreckt sich entweder
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Tafel XXI

1. Universal-Bagger auf Raupen mit Eimerketten-Ausriistung. (Werkauf-
nahme Orenstein & Koppel, Berlin)

2. Hochleistungs - Verdichtungsmaschine , System Hoff‘.
(Werkaufnahme Menck & Hambrock, Altona-Hamburg)



Tafel XXII

1. Baggerstampfer mit automalischer Hub- und Fallbe-
wegung und gefederter Auslegerrolle. (Werkaufnahme
Weserhiitte, Oeynhausen)

2. Neuer Schwing-Verdichter. (Werkaufnahme Losenhausenwerk, Diissel-
dorf)



Tafel XXIII

LR

1. Umschlagplatz mit Siloanlagen eines Reichsautobahn-Betondecken-Loses
(Griin & Bilfinger A.G.)

2. Y/~gekuppelte Diesel-Lokomotive von

110/120 PS. (Werkaufnahme Orenstein
& Koppel, Berlin)

3.
KR:‘"“’" deutscher StraBenmischer amerikanischer Bauart, jedoch auf
dern, statt auf Raupen. (Werkaufnahme 0. Kaiser, St. Ingbert)



Tafel XXIV

1. Stampfbohlen-Fertiger. (Werkaufnahme Dinglerwerke, Zweibriicken.) Im Hintergrund
zwei Briickenmischer fiir Unter- und Oberbeton

2. Doppelbohlen-Fertiger , System Ardelt-Witte*.
aufnahme Ardeltwerke, Eberswalde)

(Werk-

3. Stampfbohlen - Fertiger mit
zwei kurzen in StraBenachse
gerichteten Bohlen. (Werk-
aufnahme Hiittenwerk Sont- » RN A st
hofen, Sonthofen)



Tafel XXV

1. Stampfbohlen- und Hammerfertiger mit Vorrichtung zum gleichzeitigen Abfangen der
Hammer in Héochstlage. (Werkaufnahme Dinglerwerke, Zweibriicken)

2. Hochfrequenz - Schwingverdichter. (Werkaufnahme Jos. Végele, Mann-
heim.) Schutzverkleidungen sind abgenommen



Tafel XXVI

. Vibrations -Walzenfertiger ,,System Miiller‘‘, mit Scheiben zum Einschneiden der
Mittel- und Randfugen. (Schemabild Scheid, Limburg)

2. Schwingwalzen- u.Vibrationsfertiger ,System
Thiele“. (Werkaufnahme Gauhe, Gockel &
Cie., Oberlahnstein)

3. Fugenschneider ,System
Miiller“, als Sondergeril
fiir das Einschneiden der
Querfugen. (Werkauf-
nahme Scheid, Limburg)



Tafel XXVII
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1. Frdsmaschine zur Beseitigung von Unebenheiten abgebundener Decken.
(Werkaufnahme E. Linnhoff, Berlin)

2. Bankett-Mischer auf Raupenfahrwerk mit Bandabwurf.
(Werkaufnahme Jos. Végele, Mannheim)



Tafel XXVIII
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1. Stampfbohlen-Fertiger in Sonderbauart fiir Radfahr-
wege. (Werkaufnahme Dinglerwerke, Zweibriicken)

2. Leichter Vibrationsbohlen-Fertiger. (Werkaufnahme H. Frisch, Augsburg)



auf eine Steigerung der Leistung' der vorhandenen bzw.
bekannten Gerédte oder aber auf Verbesserungen von Einzel-
teilen, die sich durch Stérungen, starken Verschleil u. a. m.
unliebsam bemerkbar gemacht haben. SchlieBlich handelt es
sich noch um gewisse Zusatzeinrichtungen, die aus betrieb-
lichen Griinden erwiinscht waren.

Zur Zeit beherrscht der Reichsautobahn-Bau noch immer
das Feld und driickt dem deutschen BetonstraBenbau seinen
Stempel auf. Wesentliche Anderungen in der Planung und in
der Bauausfithrung sind nicht eingetreten. Zu nennen wire
gegebenenfalls nur eine innerhalb der zugelassenen Stei-
gungen bzw. Gefalle') stirkere Anlehnung der Gradiente an
das Geldnde, um die Bahnen noch mehr in die Landschaft
einzupassen. Letzteres kann nebenbei, wenn auch nicht un-
mittelbar bezweckt, eine beachtliche Verminderung der Erd-
arbeiten mit sich bringen, die durchaus zu begriiBen wire.
Die verstirkte Anpassung der Automobil-StraBen an das
Geldnde ist im iibrigen eine Erscheinung, die in den Ver-
einigten Staaten in weit stirkerem MaBe als bisher in
Deutschland anzutreffen ist?).

Fernerhin ist zu erwidhnen, daB im Rahmen der MaB-
nahmen zur Eisenersparnis eine erhebliche Zahl von Beton-
losen vergeben worden ist, bei denen unter geringer Ver-
stirkung der Decke (statt 20 jetzt 22 cm) auf die Eisen-
bewehrung verzichtet wurde. Voraussetzung fiir die Zu-
lassung einer solchen unbewehrten Deckenausfiihrung ist
allerdings ein zuverldssig standfester Untergrund des be-
treffenden Deckenloses.

Schwierigkeiten bei der Bauausfiihrung ergeben sich z. Z.
insofern, als sich ein immer stirkerer Mangel an Arbeits-
kraften bemerkbar macht. Dieser Mangel an Arbeitskraften
erstreckt sich keinesfalls allein auf Facharbeiter, sondern die
Bauunternehmer hatten schon gegen Ende der Bausaison
1936 vielfach mit Betriebsstockungen zu rechnen, da die not-
wendige Zahl auch ungelernter Hilfsarbeiter an Ort und
Stelle nicht zu finden war?).

b) Gerite fiir die Schatfung des Planums

Im Zusammenhang mit dem Arbeitermangel steht der schon
im vergangenen Jahr wesentlich gesteigerte Einsatz. von
Baggern fiir das Losen und Laden der Erdmassen, der nun-

1) Vgl.: Vorldufige Anweisungen fiir die Durchfithrung der Bau-
arbeiten bei den Reichsautobahnen. ,Die StraBe" (1937) H. 8.

) Vgl.: G. Garbotz, Reiseeindriicke vom amerikanischen StraBen-
und Erdbau. Der StraBenbau (1937) H. 12.

¥) Vgl.: Der Facharbeitermangel im Baugewerbe. Zement Bd. 26
(1937) Heit 22.
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mehr vollkommen freigegeben ist, um den Mangel an
Arbeitskraften auszugleichen’). Zweifellos handelt es sich da
um eine unerhérte Entwicklung innerhalb weniger Jahre in
Deutschland, wenn man bedenkt, daBl zu Beginn des Reichs-
autobahn-Baues Einschrinkungen beziiglich des Maschinen-
einsatzes bestanden haben, ja sogar der ganze Reichsauto-
bahn-Bau darauf eingestellt war, unter weitestgehender Be-
schrinkung in der Verwendung von Maschinen, méglichst
viel Handarbeit zu schaffen und damit méglichst vielen aus
der groBen Zahl der rd. 7 Mill. Arbeitsloser Verdienst und
Brot zu geben. So stieg schon im vergangenen Jahr, von Ende
Oktober 1935 bis Ende August 1936, die Zahl der Bagger auf
den Reichsautobahn-Baustellen von 310 auf 420 und wies
damit eine rd. 30 %ige Zunahme auf’). , Wenn auch rd. die
Hilfte der Bagger auf die Umschlagpldatze und die Dammver-
dichtung entfillt, so ist die Steigerung der Zahl doch im
wesentlichen durch deren erhéhten Einsatz fiir die Erd-
bewegung bedingt.. Vorherrschend findet bei der Erdbewe-
gung der Universal-Loffelbagger Anwendung, der Dank der
Austauschméglichkeit seiner Grabvorrichtungen sich dem je-
weiligen Bediirfnis anzupassen vermag.

Allgemein verlangt die Bauwirtschaft heute Klein-Bagger
bzw. solche Bagger, die entweder unzerlegt in vollbetriebs-
fahigem Zustand oder, duBersten Falles unter Aufwand
ganz geringer Zerlege- und Zusammenbau-Arbeit weniger
Teile, bahnverladbar sind. Die derzeitige GréBe dieser
Bagger bewegt sich innerhalb der Typen mit GrabgefdBen bis
zu rd. 1 m® Inhalt.

Eine Neuschépfung auf dem Gebiet der Universal-Bagger
bedeutet die erstmalig auf der letzten StraBlenbautagung in
Miinchen gezeigte Eimerketten-Baggerausriistung von Oren-
stein & Koppel, die es ermdglicht, den Universal-Bagger bei
leichtem Boden noch wirtschaftlicher auszunutzen. Durch
Austausch weniger Getriebeteile und den AnschluBl einer
Eimer-Leiter und -Kette entsteht ein Bagger, der sowohl als
kleiner Tief- wie auch als Hochbagger (oder auch Graben-
bagger) verwendet werden kann (Abb. Taf. XXI, 1). Bei
einem Eimerinhalt von 30 1 und einer Schiittungszahl von
25/min” kann der Bagger demnach theoretisch rd. 45 m?/h
leisten. Inzwischen sind allerdings eine Anzahl Fille be-
kanntgeworden, in denen der Kleinbagger verlassen wurde
und erstmalig auch 250 I-Eimerketten-Trockenbagger auf

4 Vgl.: Fried. Syrup, Arbeitseinsatz und Reichsautobahnen. .
»Die StraBle” (1937) H. 9.

5) Vgl.: Ansprache von Reichsbahn-Direktor Rudolphi bei der
StraBenbautagung in Miinchen 1936. ,Strafenbautagung 1936.”



5-schieniger Strosse mit einer theoretischen Leistung von
rd. 375 m?h bei Reichsautobahn-Erdlosen eingesetzt
worden sind,

Durch den erhéhten Einsatz von Baggern als Lése- und
Ladegerit wire eine VergroBerung des Rauminhaltes der
Férderwagen fiir den Erdtransport an sich das Gegebene.
Eine merkliche Verschiebung in dieser Richtung scheint bei
dem verwendeten Rollmaterial jedoch nicht eingetreten zu
sein, Die bevorzugte Spurweite blieb auch bei den Erdlosen
diejenige von 600 mm, zum gréBten Teil jedenfalls mit Riick-
sicht auf den schon von friiher vorhandenen grofen Roll-
material-Park und die Schwierigkeiten, neues Schienen- und
Rollmaterial zu beschaffen.

Nebenbei haben allerdings einige Firmen, die sich schon
frither mit besonders groBlen Erdbewegungen befaft haben,
unter Ausnutzung ihrer Bestédnde an schwerem Schienen- und
Rollmaterial zur Zeit Erdlose der Reichsautobahn in Arbeit,
bei denen sie Wagen selbst bis zu 16 m® Inhalt auf 900 mm
Spur und entsprechend schwere Lokomotiven eingesetzt
haben. Letztere WagengrBe arbeitet dabei zusammen mit
einem der oben erwéhnten 250 1-Eimerketten-Bagger.

Neben der Erdbewegung ist ein weiteres wichtiges Problem
immer noch die kiinstliche Verdichtung der Aufschiittungen.
Vorherrschend ist das stampfende Verdichten geblieben, wo-
bei zwei Gerdte — der Delmag-Frosch und die Stampfaus-
riistung der kleinen Universal-Bagger — hauptsidchlich Ver-
wendung finden.

Trotz des hohen Entwicklungsstandes der deutschen
Straflenwalzen-Industrie spielen die Walzen fiir die Ver-
dichtung des StraBenplanums der Reichs-Autobahnen nur
eine geringe Rolle. Diese Tatsache erkliart sich durch das
bei den Schiittungen der StraBlenddmme starke Uberwiegen
sandiger und kiesiger Bodenarten, fiir deren Verdichtung die
Walzen weniger geeignet sind.

Die von den Dinglerwerken schon vor Jahren entwickelte
Freifall-Hammerstampfmaschine und die neue, von Menck
& Hambrock herausgebrachte Hochleistungs-Verdichtungs-
Maschine ,,System Hoff" (Abb. Taf, XXI, 2) haben trotz guter
Verdichtungsarbeit und hoher Leistung sich nicht recht ein-
fiilhren konnen, da sie mehr oder minder schwere und teure
Spezialmaschinen darstellen, die sich im Baugewerbe immer
nur schwer einbiirgern werden.

Wenn die dankenswerten Arbeiten der Deutschen Gesell-
schaft fiir Bodenmechanik eine Menge von Erkenntnissen
und von Zusammenhingen gezeitigt haben, so konnen z. Z
doch keine Verallgemeinerungen der Ergebnisse iiber das
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zweckmiBigste Stampfgewicht, die Hubhéhe oder die Schlag-
zahl vorgenommen werden. Die richtige Entscheidung kann
immer erst an Hand von an Ort und Stelle durchgefiihrten
Verdichtungsversuchen geféllt werden®).

Die Maschinenindustrie hat jedenfalls viel Arbeit darauf
verwendet, um den anfinglich auBlerordentlich hohen Seil-
verschleiB an den Bagger-Stampfern und gleichzeitig die
Bruchgefahren fiir die Getriebe auf ein ertrigliches Mal
zuriickzufithren. Das ruckartige Beschleunigen und Anheben
der Stampfplatten im Gewicht von 2 bis 3 t erforderte bei
den ersten Konstruktionen einen Seilaustausch in Abstinden
von etwa zwei Wochen, manchmal auch schon nach wenigen

Abb. 1. Gefederte Stampfplatten-Aufhdingung mit Oldampfung
(Demag AG, Duisburg)

Tagen. Durch Abfederung der oberen Seilrolle (Weserhiitte,
Abb. Taf, XXII, 1, und O. & K.), Einschalten von Pufferfedern
zwischen Seil und Stampfplatte (Demag, Abb. 1) oder durch
eine Lagerung der oberen Rolle, bei der der Ausleger mit-
wippt und dadurch die plotzlich auftretenden Reilbean-
spruchungen abgeddmpft werden (Menck & Hambrock),
ist eine wesentliche "Abhilfe geschaffen worden. Da
es sich durchweg um Diesel-Bagger handelt, die durch Ein-
und Ausschalten von Kupplungen arbeiten, wurde dadurch
auch am Motor und am Getriebe die Bruchgefahr stark herab-
gesetzt, die noch besonders infolge der rhythmischen Dauer-
% Vgl.: Vortrag von Dr.-Ing. Loos: Erfahrungen mit Geréten zur
Verdichtung von Dammschiittungen. ,Strafenbautagung 1936."
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beanspruchungen (10 bis 16 Schlige/min, d. h. bis zu 7000
und mehr Schlige je Arbeitstag) gesteigert ist.

Nebenher ging auch die Weiterentwicklung der Riittelver-
dichtungsgerite, unter denen das beachtenswerteste der
Schwingverdichter der Losenhausenwerke (Abb. Taf. XXII, 2)
ist, der als ausgesprochene Neuerscheinung 1936 ebenfalls
in Miinchen zu sehen war. Dieses Verdichtungsgerdt er-
innert in seiner duBeren Form und Bedienung stark an den
Delmag-Frosch und wird sich voraussichtlich auf Baustellen
wesentlich leichter einfithren als der schwere Boden-Schwin-
gungsriittler derselben Firma, auf den sich das iiber die
groBen Dingler- und Menck & Hambrock-Geridte Gesagte in
gleicher Weise bezieht. Schliellich sei hier noch das neueste
auf den Markt gebrachte Gerat von Heinr. Frisch, Augsburg,
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Abb. 2. ,,Tank-Vibrator‘ von Heinr. Frisch, Augsburg

der , Tank-Vibrator’” (Abb. 2) genannt, dessen Vorwirts-
bewegung durch die breite Raupenkette erfolgt, wahrend
beim leichten Schwingverdichter von Losenhausen ein selbst-
tatises Kriechen des Gerdtes durch mehr oder minder
starkes Schrégstellen der Riittelrichtung erreicht wird.

Es darf bei allen Verdichtungsarbeiten nicht iibersehen
werden, daBl immer neben dem Verdichtungsgerdt die Ge-
wissenhaftigkeit des bedienenden Personals fiir den Erfolg
der Verdichtung von ausschlaggebender Bedeutung ist. Die
genaue Innehaltung der auf die Fldcheneinheit zu setzenden
Schlagzahlen der stampfenden Geréte, der Marschgeschwin-
digkeiten der Riittelgerite, des MaBes der Uberdeckung der
Stampf- und Riittelbahnen u. a. m. muB demnach von dem die
Aufsicht ausiibenden Personal dauernd kontrolliert werden,
um trotz Verwendung guter Maschinen vor unliebsamen Er-
scheinungen bewahrt zu bleiben.
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c) Geriite fiir die Decken-Herstellung
1. Die F6rderung

Der Schwerpunkt des Reichsautobahn-Baues lag nach wie
vor auf dem Gebiet der Betondecken. Wenn sich auch hier
nichts grundlegend gedndert hat, so ist eine immer weiter-
gehende Standardisierung der Gesamt-Baustelleneinrichtung
nicht zu verkennen. Der Materialumschlag hat typische
Formen angenommen, bei denen hochgebaute nach Korn-
groBen geordnete Silos in einer Reihe aufgebaut sind
(Abb. Taf. XXIII, 1). Unter oder neben ihnen wird der Zug iiber
verschiebbare AbwiegemeBbehilter wihrend der langsamen
Durchfahrt gefiillt. Die Zementzugabe findet {iberwiegend
in ganzen Sicken an dem Zementschuppen im Vorbei-
fahren des mit Zuschlagstoffen beladenen Zuges statt.
Beachtenswert ist die Steigerung des Wageninhaltes fiir die
Mischungen, fiir die sich heut der 1,75 m*-Muldenkipper auf
600 mm-Spur als die Zukunftstype einzubiirgern scheint. Ent-
sprechend ist die Steigerung der Dampf-Lokomotivleistungen
auf rd. 90 PS zu verzeichnen. Die Diesellokomotive hélt mit
dieser Entwicklung Schritt, indem heut schon Maschinen
von 70, 80, ja selbst bis zu 145 PS bei 600 mm-Spur geliefert
werden (Orenstein & Koppel, A. Jung, Humboldt-Deutz-
motoren A.G., Demag). Infolge der damit verbundenen
Steigerung des Dienstgewichts, das erst die erhdhte Zug-
leistung voll ausnutzen 14Bt, ist man dabei teilweise zur
3/3 gekuppelten Bauart {ibergegangen (Abb. Taf. XXIII, 2),
um bei den leichten Gleisen noch im Rahmen der zuldssigen
Achsdrucke zu bleiben.

Die Steigerung der Zugleistungen ist zu begriilen, denn sie
wird sich gerade auf den zukiinftigen Deckenlosen mit der

stirkeren Anpassung an das Geldnde vorteilhaft geltend
machen.

Die gesamte Forderung sowohl der Erdmassen fiir den
StraBenkdérper als auch des Mischgutes fiir die Betondecken
spielt sich in Deutschland nach wie vor nahezu ausschlieBlich
auf Geleisen ab. Die amerikanische Art, bei der die
Schienenfabrzeuge von starken geldindegangigen Kraftwagen
mit Gummibereifung oder Raupenfahrzeugen vollkommen
verdrangt worden sind, hat im deutschen StraBenbau noch
keinen Eingang gefunden?).

Vor dem Verlegen der Betondecke wird das Planum, das
von der Erdlos-Baufirma mit gewissen Toleranzen iibergeben
wird, auf die genaue Héhe abgeglichen. Hierzu finden heute
ganz allgemein Planumfertiger (Bohlenfertiger) vereinfachter

) Vgl.: G. Garbotz: Reiseeindriicke vom amerikanischen
StraBen- und Erdbau. StraBlenbau 1937 H. 12,
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Bauart Verwendung. Hauptsichlich sind es Fertiger der
Firmen Végele, Dingler und Gauhe, Gockel & Cie. (Thiele),
die nur zwei Arbeitselemente, und zwar eine Abzieh- und
eine Stampfbohle, besitzen.

2. Das Mischen

Als typischer deutscher StraBenmischer fiir den Reichs-
autobahn-Bau ist der Mischer, aufgebaut auf einer die ganze
StraBenbreite von 7,5 m iiberspannenden und auf schweren
Seitenschienen fahrbaren Briicke, meist von 1000 bis 1500 1
Fillung geblieben. Nur bei dem nur noch selten anzutreffen-
den halbseitigen Ausbau von 3,75 m Fahrbahnbreite findet
man abweichende Konstruktionen vor. Liegt schon hierin
eine klare Abkehr von den urspriinglichen amerikanischen
Vorbildern, der auf dem Straflenplanum auf Raupen fahren-
den StraBenmischer (Abb. Taf. XXIII, 3), so unterscheiden
sich die deutschen Typen noch dadurch, daB sowohl Freifall-
als auch Zwangsmischer verwendet werden, wihrend in
Amerika bekanntlich nur der Freifallmischer benutzt wird.
Fiir den Strafenbau verwendet Amerika wiederum aus-
schlieBlich die bekannte ,non tilting"”-Type, mit Fiillung auf
der einen und Austragung des fertigen Betons mittels Ein-
schwingschurre auf der anderen Seite der umlaufenden
Mischtrommel. In Deutschland dagegen ist neben der nach
obigem Prinzip arbeitenden ,Rex”-Type von Gauhe, Gockel
& Cie. und den #hnlichen Mischern der Ibag und der Jos.
Vigele A. G. noch stark die im Arbeitsprinzip abweichende
Kaiser-Bauart vertreten. Die vier beim BetonstraBenbau
verwendeten Zwangsmischer-Bauarten von Sonthofen,
E. Linnhoff, vom Eisenwerk Alfeld sowie von Gauhe, Gockel
& Cie. unterscheiden sich nur im Aufbau der Briicke,
wihrend die Mischer selbst (Doppeltrog mit Riihrwerken)
nahezu genau die gleichen sind. Der Kampf der beiden
Mischersysteme, Freifall- und Zwangsmischer, der praktisch
schon vor jetzt rd. 8 Jahren durch die Leistungsversuche an
Mischmaschinen®) entschieden war, lebte neuerdings mit dem
Reichsautobahn-Bau wieder auf, indem jede Bauart fiir sich
den Anspruch auf die Lieferung besseren Betons stellte.
Es steht zu erwarten, daB durch die im Auftrage des Herrn
Generalinspektors fiir das StraBenwesen vom Forschungs-
institut fiir Maschinenwesen beim Baubetrieb (Prof. Dr. Gar-
botz) und der MPA Stuttgart (Prof. Graf) gemeinsam auf

8 Vgl: 1, Garbotz u. Graf: Leistungsversuche an Misch-
maschinen, Mitteilungen des Forschungsinstituts fiir Maschinen-
wesen beim Baubetrieb H. 1, 1931, Berlin, VDI-Verlag.
2. A, Bonwetsch: Untersuchungen an Betonmischmaschinen.
Zement 1929 H. 32 u. 33.
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Reichsautobahn-Baustellen teils durchgefiihrten und teils
noch durchzufiihrenden vergleichenden Mischmaschinen-
untersuchungen der langjahrige Kampf zwischen Freifall-
und Zwangsmischer zu einem gewissen AbschluB gelangt.
Die bisherigen Untersuchungen an den zwei bekanntesten
Mischerbauarten der zwei Systeme haben die fritheren Er-
gebnisse von 1928 bestétigt und gezeigt, daBl beide Mischer-
arten nahezu gleichwertig sind, zum mindesten aber von
einer ausgesprochenen Uberlegenheit der einen oder der
anderen Type nicht gesprochen werden kann. Auf Grund
der bisherigen Versuche diirften wohl auch fiir die beiden
untersuchten Mischarten, nach geringen konstruktiven
Anderungen, die angeregt worden sind, keine Bedenken be-
stehen, die bisher bei den Reichsautobahnen vorgeschriebene
Mischzeit von meist 1% bis 2 Min, auf eine Minute abzu-
kiirzen. Dieses Untersuchungsergebnis bringt insofern nichts
Neues, als es ja schon vor 8 Jahren bewiesen war, daf3 eine
Minute Mischzeit fiir die meisten Betonarten vollkommen
ausreichend ist®). Die seinerzeit aufgestellte Forderung auf
Abkiirzung der Mischzeit auf eine Minute ging insofern sogar
etwas weiter, als damals die Mischdauer vom Einlaufsbeginn
gerechnet wurde, wihrend die bei den Reichsautobahnen
vorgeschriebene Mischzeit vom Zeitpunkt der erfolgten
Fiillung, d. h. des beendeten Materialeinlaufes, rechnet.
Wenn demnach gegen die Abkiirzung der Mischdauer keiner-
lei Bedenken bestehen, so mul daran die Voraussetzung ge-
kniipft werden, daBl diese abgekiirzte Mischzeit auch wirk-
lich auf den Baustellen innegehalten wird. Mit Riicksicht
auf. diesen Punkt ist die Frage nach Mischzeitbegrenzern,
die auch unter schweren Baustellenbedingungen zuverlissig
arbeiten, stark in den Vordergrund geriickt. Bei Aner-
kennung der bisher geleisteten Entwicklungsarbeit befrie-
digen die bisherigen Apparaturen, insbesondere in bezug auf
Unempfindlichkeit gegen Verschmutzen und Witterungsein-
fliisse, noch nicht in geniigendem MafRe.

Auch die WasserabmeBvorrichtungen weisen noch Méngel
auf, obschon in deren Bau groBle Fortschritte nicht zu ver-
kennen sind. Einzelne Typen ergeben infolge fehlerhafter
Anordnung auf den Mischern Ungenauigkeiten je nach Nei-
gung des Mischers beim Arbeiten auf Rampen oder in
Kurven, andere wiederum unterliegen zu groBen Stérungen
infolge von Verschmutzung durch Verkrustung von Zement-
staub u. a. m.

Die zwei Beschickungsarten der Briickenmischer — mittels
Kippkiibelaufzug oder durch unmittelbares Einkippen der
von ihren Fahrgestellen abgehobenen Mulden — bestehen
nebeneinander, ohne eine unbedingte Uberlegenheit des
einen oder des anderen Systems gezeitigt zu haben.
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Fithren die Freunde der zweiten Beschickungsart ins Feld,
daBl sich eine gewisse Personalersparnis am Mischer er-
reichen 148t, so halten die Anhénger des &dlteren Systems,
dem entgegen, daBl das Rollmaterial den Muldenaufziigen
genau angepallt sein muBB bzw. sich nicht jede beliebige
Wagentype ohne Umbau oder wenigstens Ergédnzung durch
Einhéngebiigel verwenden 148t. Unumstritten ist der Vorzug
der Kippkiibelaufziige in bezug auf die einfache Austausch-
barkeit der Beschickungsseite des Mischers, entweder von
Mittelstreifen zwischen den Fahrbahnen oder aber von aufler-
halb der Fahrbahnen, eine Forderung, die sich im Betriebe
ziemlich oft ergibt.

Ahnlich umstritten ist die Frage des unabhéngigen Beton-
Verteilerwagens oder des in die Mischerbriicke eingebauten
Verteilerkiibels. Beide Bauarten haben ihre Vor- und Nach-
teile. Der selbstindige Beton-Verteilerwagen besitzt grofle
Freiziigigkeit, seine Arbeit ist iibersichtlicher und er ermog-
licht die Beibehaltung der Beladestelle am Mischer iiber
lingere Zeitabstinde. Demgegeniiber ergibt der eingebaute
Verteilerkiibel eine wesentliche Verkiirzung der Baustelle in
der StraBenlidngsachse und eine gewisse Steigerungsmoglich-
keit der Mischerspielzahl, da der Mischer niemals auf den
Kiibel zu warten braucht. Da die Einmannbedienung des
Verteilerwagens sich immer mehr durchsetzt, ist die friihere
Uberlegenheit des eingebauten Verteilerwagens in bezug auf
Personalersparnis kaum noch vorhanden. *Der Briicken-
mischer mit eingebautem Verteiler ergibt zwar ein geringeres
Konstruktionsgewicht als ein Mischer und gesonderter Ver-
teilerwagen, das Mischergewicht selbst steigt aber begreif-
licherweise erheblich, Neben hohem Eigengewicht mufl noch
damit gerechnet werden, da er voriibergehend allein drei
statt sonst zwei Fiillungen (in der Mulde, im Mischer und im
Verteilerkiibel) zu tragen hat und auBlerdem seinen Stand-
ort dauernd wechseln mufl, Beim Entwurf der Schwellen
und bei der Bemessung der Fahrschienen muf3 diesem Um-
stand Rechnung getragen werden.

Ein abschlieBendes Urteil iiber die Vor- und Nachteile des
einen oder des anderen Baustellen-Maschinensatzes diirfte
erst nach AbschluBl der Baustellen-Untersuchungen mdéglich
sein, die z. Z. im Auftrage des Herrn Generalinspektors vom
Forschungsinstitut von Prof. Garbotz in Durchfiihrung be-
griffen sind. Die bisher vorliegenden Untersuchungsergeb-
nisse haben ziemlich eindeutig gezeigt, daB der wundeste
Punkt die Transportfrage ist und der Fortschritt eines
Deckenloses beinahe ausschlieBlich von der mehr oder
minder geschickten Losung dieses zweifellos schwierigen
Problems abhéngt.
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3. DieFertigung

Zu einer gewissen Klarung ist man inzwischen in der Frage
der Deckenfertigung gelangt. Grundlegenden Aufschluf iiber
die zu stellenden Anforderungen, die bestehenden Méngel
und Anregungen zu deren Beseitigung haben die seinerzeit
bei Brandenburg durchgefithrten GroBversuche mit StraBlen-
fertigern ergeben. Die Einzelheiten sind inzwischen ver-
offentlicht und damit dem Interessentenkreis aus der Unter-
nehmerschaft und der Baumaschinenindustrie zuginglich ge-
macht worden?), 19). Die wesentlichsten Ergebnisse koénnen
etwa wie folgt zusammengefalit werden:

Die einschichtige Deckenfertigung bei 20, ja selbst 25 cm
Deckenstirke ist méglich. Sie setzt sehr wirkungsvolle,
schwere Fertigerbauarten voraus. Diesen Anforderungen
waren nicht alle der seinerzeit bei Brandenburg unter-
suchten Fertiger gewachsen. Es darf nicht {ibersehen
werden, daBl die Fertiger an sich fiir den zweischichtigen
Deckenbau konstruiert waren und bei den Versuchen vor
die weit schwerere Aufgabe gestellt wurden, wesentlich
stirkere Betonschiittungen zu verdichten. Ausschlaggebend
ist dabei, daB der bei den Reichsautobahnen verwendete
Beton erdfeucht verarbeitet werden mufBlte, was besonders
hinsichtlich des zuverldssigen Deckenschlusses auBerordent-
lich hohe Anforderungen an die Gerate stellte. Im einzelnen
die Ergebnisse aufzufiihren, ware heut insofern irrefiithrend,
als nahezu alle an den untersuchten Fertigern seinerzeit
festgestellten Méangel inzwischen durch konstruktive MaB-
nahmen beseitigt worden sind und die Fertiger zum Teil
sogar rein auBerlich andere Formen aufweisen. Die Fertiger
gehoren jedenfalls zu derjenigen Gerédtegruppe, die in der
Zwischenzeit die bei weitem gréBten Fortschritte bzw. die
grofite Fortentwicklung aufweisen. Diese Entwicklung ist
noch nicht abgeschlossen, vielmehr harren ihrer noch eine
Reihe ungeléster Aufgaben, von denen als die wesentlichste
die Fertigung in einem Arbeitsiibergang zu nennen wére?t).

Bis zu den Untersuchungen im Jahre 1935 hatten die
Fertiger schon eine erhebliche Entwicklung hinter sich, die

9) Vgl: K. Walz u. A. Bonwetsch: Untersuchungen von StraBen-
fertigern und Stampfgeréten zur Herstellung einschichtiger Beton-
fahrbahnen. Jahrbuch 1936 der Forschungsgesellschaft f d.
StraBenwesen E.V., Volk u. Reich-Verlag, Berlin,

10) Vgl.: T. v. Rothe: Die letzten Entwicklungsstufen im maschi- -
nellen BetonstraBenbau. BetonstraBie 1936 (Bd. 11) H. 11.

1) Vgl.: G. Garbotz u. A, Bonwetsch: Die letzten Auswirkungen
des Reichsautobahnbaues auf die Entwicklung der deutschen
StraBenbaumaschinen. StraBenbau 1936 H. 18.
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rein erfahrungsméBig vor sich ging. Anfidnglich litt die
StraBenebenheit stark infolge der mangelhaften Verlegung
der Fahrschienen, bis sich die Erkenntnis durchsetzte, daB3
der beste Fertiger erst dann planebene Decken liefern kann,
wenn er auf absolut standfestem, tadellos verlegtem Gleis
arbeitet. Blechschalungen nach amerikanischem Muster
schieden infolge ihrer zu leichten Konstruktion fiir die hohen
auf ihnen bewegten Gewichte von vornherein aus. Fiir die
Mischer war es an sich belanglos, ob das Fahrgleis Ab-
weichungen vom Nivellement besaB, die StoBfugen der
Schienen Liicken aufwiesen oder aber die Schienenenden
sich eventuell unter der Last durchbogen. Nachteilig waren
solche Erscheinungen schon fiir die Betonverteilung, weil
dadurch ungleichmdBig hohe Betonschiittungen den Fertigern

Abb. 3. Eiserne Schalungsschiene
»System Krupp‘

vorgelegt wurden, génzlich unbrauchbar waren solche Gleise
fiir die Fertiger. So kann man fortlaufend eine zunehmende
Verstarkung der Schwellen und Fahrschienen bis zu den
heute diblichen sehr steifen Eisenbetonschwellen und
schweren Kranschienen, oder der eisernen Schalungsschiene
Bauart Krupp (Abb. 3), beobachten. Durch die zweck-
maBige Losung dieser scheinbar nebensdchlichen Aufgabe
ist erst die Grundlage fiir ein erfolgreiches Arbeiten der
Fertiger geschaffen worden, denn der Fertigerrahmen bzw.
seine Lage gegeniiber der zu fertigenden Stralle ist nunmehr
eindeutig festgelegt. Selbst wenn durch zufdllig ungleich-
starke Schiittung oder ungleiche Betonsteife die vom
Fertiger verdichtete Deckenoberfliche Unebenheiten auf-
weist, kann der Fertiger bei nochmaligem Ubergang und
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Abziehen der Oberfliche eine vollkommen ebene Fléche
schaffen. Auch hier bekdmpften sich seinerzeit zwei Bohlen-
fertiger-Systeme: bei dem einen schlug die Bohle frei durch
und konnte damit eine annihernd gleiche Verdichtung der
gesamten Oberfldche erreichen, wobei letztere allerdings nur
selten eben ausfiel, bei dem anderen System war der Bohlen-
hub nach unten begrenzt, die Oberfliche eben, jedoch hing
die Verdichtung von der Stirke der vorgelegten Schiittung
ab; an hochgeschiitteten Stellen ergab sich eine stirkere
Verdichtung, wihrend an Stellen mit geringerer Schiitthohe
die Verdichtung unzuldnglich war. Das zweite System ist
inzwischen fallen gelassen worden und heute weisen nur die
Abziehbohlen und bei einigen wenigen Bauarten der Fer-
tiger die Glédttbohlen eine untere Begrenzung auf.

Ohne ins einzelne zu gehen, sei an dieser Stelle doch kurz
auf die wesentlichen konstruktiven Grundsidtze und Unter-
schiede eingegangen, die den einzelnen heute verwendeten
Fertiger-Bauarten eigen sind. In gleicher Weise wie bei den
Geriten fiir die Bodenverdichtung kann man zwei groBe
Gruppen von Fertigern unterscheiden, die #lteren Typen,
die mit groBen Hiiben und verhéltnismaBig geringen Schlag-
zahlen arbeiten (Bohlenfertiger) und die neueren Gerite mit
geringen Hiiben und hohen Schwingungszahlen, d. h. die
Riittelgerdte. Die schlagenden oder stampfenden Gerite
weisen wiederum einige grundlegende Unterschiede auf. Die
Firmen Thiele, Dingler und Végele haben das Prinzip einer
iiber die ganze Straflenbreite reichenden Bohle beibehalten
(Abb. Taf. XXIV, 1), die Ardeltwerke arbeiten mit zwe i
l'angen abwechselnd schlagenden, wie die erstgenannten
quer zur Straflenrichtung gestellten Bohlen (Abb. Taf. XXIV, 2)
statt einer, widhrend Sonthofen an seinem Fertiger zwe i
kurze in StraBen-Achsrichtung gestellte Bohlen verwendet
(Abb. Taf. XXIV, 3), die bei langsamem Vorwértswandern der
Fertigerbriicke sich innerhalb der Briicke in der StraBen-
Querrichtung bewegen. Nach wie vor sind die Dingler-
werke die alleinigen Hersteller des Hammerfertigers (Abb.
Taf. XXV, 1), bei dem die Stampfbohle in kurze Einzel-
elemente zerlegt ist. Somit nimmt der Sonthofen-Fertiger
eine Mittelstellung zwischen dem Bohlen- und Hammer-
fertiger ein. Urspriinglich lieferten die Dinglerwerke den
Hammerfertiger in Verbindung mit dem Bohlenfertiger, wo-
durch ein kombiniertes Gerit fiir die Verdichtung des Unter-
und Oberbetons gegeben war. Neuerdings werden auf
Wunsch beide getrennt geliefert, wobei der Hammerfertiger
ohne Glattvorrichtung speziell fiir die Unterbeton-Ver-
dichtung bestimmt ist.

Von den Riittelgerdten ist das bekannteste der Vogele-
Hochfrequenz-Fertiger, der auf Grund der Brandenburger
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Versuche eine wesentliche Umgestaltung erfahren hat und
cbenfalls als selbstindiges Sondergerdt geliefert wird
(Abb. Taf, XXV, 2). In seiner fritheren Form war der Hoch-
frequenz-Fertiger nur eine Zusatzeinrichtung des Mittel-
frequenz-(Bohlen-)Fertigers, was heut nur auf besonderen
Wunsch geschieht. Die Brandenburger Versuche haben ganz
allgemein die hohe Verdichtungswirkung der Schwingver-
dichter gezeigt und berechtigten zu der Annahme, dafl man
mit einem Riittelgerdt allein, auch bei einschichtiger Ferti-
gung, die erforderliche hohe Verdichtung erreichen kann.
Die neue Baustellenpraxis hat die Richtigkeit dieser An-
nahme voll bestdtigt. Wahrend die Schwingungen bei der
dlteren Bauart durch Unbalanzen erregt wurden und die
Schwingbohle in vier Einzelelemente unterteilt war, erfolgt
bei dem neuen Gerat die Erregung der durchgehenden Bohle
durch Exzenter iiber lose Koppelung aktiver und passiver
Massen. Der bei den gleichen Untersuchungen eingesetzte
Versuchsfertiser von Miiller hat inzwischen ebenfalls eine
starke Entwicklung durchgemacht und wird jetzt von der
Firma Scheid, Limburg, in seiner neuen Gestalt gebaut und
vertrieben'?). Das Arbeitsprinzip der umlaufenden und
schwingenden Walzen ist beibehalten worden, jedoch be-
sitzen die Walzen statt frither 120 jetzt 200 mm Durch-
messer, und die ganze Maschine ist wesentlich stabiler und
schwerer gebaut (Abb. Taf. XXVI, 1). Soweit bekannt-
geworden ist, haben fiinf solcher Fertiger Ende der vor-
jahrigen Bausaison auf verschiedenen Baustellen zur Zu-
friedenheit gearbeitet. Erwihnenswert bei dieser Type ist,
daB sie von vornherein auf elektrischen Antrieb eingestellt
war, der erst die Méglichkeit unabhidngiger Bewegungen
(fahren, riitteln, frdsen, walzen usw.), gesteuert durch
Schalter einfachster Art, bot. Wieweit sich dieser Fertiger
einbiirgern wird, 1aB8t sich heute noch nicht {ibersehen, tech-
nisch bedeutet er jedenfalls eine sehr interessante und
originelle Losung fiir ein an sich schwieriges Problem.
Einen zweiten neuen Walzenfertiger hat inzwischen noch die
Firma Gauhe, Gockel & Cie. (System Thiele) (Abb.
Taf. XXVI, 2) auf den Markt gebracht, der auf Grund
fritherer Versuchsfertiger fiir 3 bzw. 3,5 m StraBenbreite
entwickelt worden ist. Die Schwingwalze wird hier nur
fiir die Vorverdichtung und im sogenannten Frisgang fiir
das genaue Abziehen der Deckenoberfliche verwendet,
wihrend die Hauptverdichtungsarbeit eine schwere Schwing-
bohle verrichtet. Letztere fithrt auBerdem leichte Quer-

12) Vgl, auch: BetonstraBenbau in Deutschland 1936. Zement-
Verlag, Berlin (Teil III, Maschinen und Gerite).
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bewegungen aus, womit sie gleichzeitig die Funktionen der
sonst fiblichen Glittbohle iibernimmt. Die Schwingungen
der Walze und der Bohle werden wie bei der dlteren
Vigele-Konstruktion durch umlaufende Unbalanzen er-
zeugt, wihrend die Arbeitsweise gewisse Ahnlichkeit mit
dem Miiller-Fertiger besitzt. SchlieBlich muB8 noch die
neueste Fertiger-Form erwihnt werden, die ,,Sa-W"-Bohle
von Frisch, Augsburg, die aus einer Zusammenarbeit mit der
bekannten Baufirma Sager & Wérner entstanden ist. Aller-
dings eignet sich die ,,Sa-Wo"-Bohle mehr fiir das Gldtten
und SchlieBen der breiten Decke der Reichsautobahnen.,
Hierbei handelt es sich um den Versuch, die bisherigen
schweren Fertiger-Bauarten durch ein leichtes und ent-
sprechend billides Gerdt zu ersetzen, etwa als Erginzung
zu den Hand- oder Druckluftstampfern, die zur eigentlichen
Verdichtung des Betons dienen. Die Firma Sager & Wérner
war wohl die erste, die ganz allgemein den Gedanken des
Betonriittelns aus Frankreich nach Deutschland verpflanzte
und schon im Jahre 1934 auf einer Baustelle bei Frankfurt
den Unterbeton mit Riittelplatten (Vibrobilen) verdichtete.
Damals dienten kleine Druckluftzylinder zur Erzeugung der
Schwingungen, ein Verfahren, das wegen der mehrfachen
Energieumwandlung verhiltnismaBig teuer ist, wihrend heute
kleine Verbrennungs- oder Elektro-Motoren fiir die gleichen
Zwecke dienen. Die ersten ,Sa-W&"“-Bohlen wurden mit
Leitschuhen auf die Seitenschienen gesetzt und durch leichte
Handwinden .vorgezogen. Um das Gerit fiir den Reichs-
autobahn-Bau brauchbar zu machen, ist es neuerdings
versuchsweise nach Art der anderen Fertiger auf Seiten-
rdder gesetzt worden und hat eigenen Fahrantrieb erhalten.

Zweifellos erweckt die bisherige Entwicklung den Ein-
druck, daB die Riittelgerite stark im Vormarsch sind und
als das Zukunftsgerat angesprochen werden kénnen?s),

Uberblickt man die Lage des deutschen Fertigermarktes,
so ist ein erfreulicher starker Fortschritt zu verzeichnen.
Heute besitzt Deutschland eine Vielzahl von brauchbaren
Fertigern wie kein anderes Land. Der scharfe Wettbewerb
und die gesunde Privatinitiative auf der einen Seite und die
hohen. Anspriiche an die Leistungsfiahigkeit der Gerite auf
der anderen Seite haben diese Entwicklung stark gefsrdert.

Einen Gesamtiiberblick iiber die Arbeitsweise und die
wichtigsten technischen Einzelheiten der neuzeitlichen Fer-
tigerbauarten gibt die nachstehende Tabelle,

%) Vgl: G. Garbotz: Warum kein Riittelbeton im StraBenbau?
Die Betonstrae 1937 H. 7. .



Tabelle
der neuzeitigen deutschen Fertigerbauarten)

1. Stampfbohlenfertiger der Dinglerwerke

fp——————————— 173 ——————————— 595 —]| A = Abziehbohle : 140 waagerechte
! Doppelhiibe/min  von 40 mm

- Liinge,

B = Stampfbohle:rd.160Schlige/min
bei 50 bis 70 mm Hubhdohe,

(0 = Vibrations-Schleifbalken(Glitt-
bohle): rd. 600 senkrechte
Schwingungen/min bei rd.4mm
Hohe.

Geschwindigkeiten:im Arbeitsgang
2,25 m/min, bei Leer-und Riick-

70y wiirtsfahrt 9 m/min,

R | ; | Antriebsmotor: 7 PS,

120 1270} — 1940 — Konstruktionsgewicht: rd. 5900 kg.

2. Mittelfrequenz-Fertiger von Végele
(System Schieferstein)

b 590 —= 2070 =
J I - o~
A | EB A 0

L/ LB

J
1000 ———————00 ———— 800 —

A = Abziehbohle (gleichzeitig Vorverdichter): 40 waagerechte Doppelhiibe/min von 150 mm Liinge,

B = Mittelfrequenz-Schwingbohle: 150 bis 250 Schliige/min bei rd. 150 mm Hubhéhe,

U = Glitthohle (gleichzeitig Schlichtabstreifer): 40 waagerechte Doppelhiibe von 150 mm Liinge.
Geschwindigkeiten: im Arbeitsgang 2 bis 2,6 m/min, in Leerfahrt 8 bis 11 m/min,
Antriebsmotor: 15 bis 18 PS; Konstruktionsgewicht: rd. 12000 kg.

3. Stampfbohienfertiger von Gauhe, Gockel & Cie.
(System Thiele)

A = Abziehbohle: 18 waagerechte Doppelhiibe/min
von 45 mm Linge,

B = Stampfbohle: rd. 150 Schlige/min bei rd. 80 mm
Hubhohe,

() = Glitthohle: 18 waagerechte Doppelhiibe/min
von 90 mm Liinge.

~ Y s

Geschwindigkeiten: im Arbeitsgang 1,6 m/min, bei
Riickwirtsfahrt 24 m/min,

| | | | Antriebsmotor : 10 bis 12 PS,
Al st 1 Mse o il Konstruktionsgewicht: rd. 5600 kg.

——————

A 1) Siimtliche Angaben, insbesondere der Gewichte, beziehen sich auf Fertiger fiir 756m Ar-
beitsbreite (Reichsautobahn-Decken).
o —
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Tabelle: Fortsetzung

4. Stampfbohlenfertiger der Ardeltwerke
(Doppelbohlenfertiger System Ardelt-Witte)

e ~ 1250 + w0 —

A = Abziehbohle: 120 waagerechte Doppelhiibe/min von 40 mm Liinge,

B = Stampfbohlen: 120 Doppelschlige/min bei rd. 60 mm Hubhohe.
Geschwindigkeiten: im Arbeitsgang 3,5 m/min, bei Riickwiirtsfahrt 4 m/min,
Antriebsmotor: 10 PS,

Konstruktionsgewicht: rd. 4500 kg.

5. Stampfbohlenfertiger von Sonthofen
(Doppelstampfbohlenfertiger)

f— 50—+ 7000 + 1000 s S8 —]

! x I B
[ o
__________________ bt e R il
v ! |

7 AALOL RIS 77 V.77 7, g
4 L 4 e e PPN
77 7 I 0% 0000 0
7 7, /00,00 ) 0/ 00070/ /oo o e /0 s o,
PP PN DDY PUYDPDUDLLDIONN )

17600 - 50—

A = Abziehbohle (gleichzeitig Vorverdichter): 60 waagerechte Doppelhiibe/min von 10 bis
120 mm regulierbarer Liinge,

B = Stampfbohlen: je 250 Schlige/min bei rd. 160 bis 200 mm Hubhéhe,

C = Vibrationsgliittbohle: rd. 3000 Schwingungen/min.

Geschwindigkeiten: im Arbeitsgang 0,75 m/min, in Leerfahrt vor- und riickwirts 12 m/min,

Querbewegung der 2 Stampfbohlen: 3,75 m/min,

Antriebsmotor: 18 PS treibt gleichzeitig einen Drehstromgenerator zur Speisung des 3 kW- Antriebs-
motors der Vibrationsbohle,

Konstruktonsgewicht: rd. 9200 kg.
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Tabelle Fortsetzung

6. Kombinierter Stampfbohlen- und Hammerfertiger
der Dinglerwerke

{120 — 380 ——

A = Abzichbohle: 100 waagerechte Doppelhiibe/min von 40 mm Liinge,

B = Stampfhiimmer: 60 Schlige/min bei rd. 170 mm Hubhéhe,

C = Stampfhohle: 160 Schlige/min bei rd. 50 bis 70 mm Hubhihe,

D = Vibrationsschleifbalken: rd. 600 senkrechte Schwingungen/min von rd. 4 mm Héhe.
Geschwindigkeiten: im Arbeitsgang und Leerfahrt 1,85 m/min,

Antriebsmotor: 10 PS,

Konstruktionsgewicht: rd. 10750 kg.

7. Hochfrequenzfertiger von Vdgele
(System Schieferstein)
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A= Abziehbohle (gleichzeitig Vorverdichter): 40 waagerechte Doppelhiibe/min von 150 mm Liinge,
B‘ i Ho(-,hl'r(-,quenz-Schwinghohlc: rd. 3600 senkrechte Schwingungen/min von rd. 3 bis 4 mm Hbhe
C = Gliitthohle (gleichzeitig Schlichtabstreifer): 40 waagerechte Doppelhiibe/min von 150 mm Linge,
Geschwindigkeiten: im Arbeitsgang und in Leerfahrt 1,4 oder 14 m/min um 309%
regelbar, )
Antriebsmotor: 15 bis 18 PS,
Konstruktionsgewicht: rd. 12000 kg.




Tabelle: Fortsetzung

8. Vibrations-Walzen-Fertiger von Scheid
(System Miiller)

itk
N
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A = gleichzeitig Abzich-, Verdichtungs- und Glittwalzen: rd. 3500 senkrechte Schwingungen/min bei
50 U/min der Walzen,

B = Fugenschneidscheiben mit Walzen gekuppelt: 50 U/min,

Gleschwindigkeiten: im Arbeitsgang und in Leerfahrt 2 oder 4 m/min,

Antriebsmotoren: fiir die Walzen 2 x2 PS, fiir die [nnen-Exzenterwellen 2x 8 PS, fiir den Iahr-
antrieb 2 x 2 PS,

Konstruktionsgewicht: rd. 12000 kg.

9. Vibrationsfertiger von Gauhe, Gockel & Cie
(System Thiele)

- 1950
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A = Abzichbohle: 60 waagerechte Doppelhiibe/min von 50 mm Liinge,
B = Vibrationswalze zum Vorverdichten und Schlichtabziehen, rd.3200 senkrechte Schwingungen/min
_ bei 30 U/min der Walze,
( = Vibrations- und gleichzeitig Glittbohle: rd. 3200 senkrechte Schwingungen/min und 60 waage-
rechte Doppelhiitbe/min von 25 mm Liinge.
Geschwindigkeiten: im Arbeitsgang 2 m/min, in Leerfahrt 16 m/min,
Antriebsmotor: 30 PS, Konstruktionsgewicht: rd. 9000 kg.

10. ,,Sa-Woe* Vibrationsbohle von H. Frisch
(fahrbare Ausfiihrung)

A = Vibrations - Abziehbohle: rd. 3600 senkrechte
Schwingungen/min (ohne Querbewegung),

B = Vibrations- und gleichzeitig Glitthohle: rd.
3600 senkrechte Schwingungen/min,

() = Fahrrider alternativ, sonst nur Gleitschuhe
und Handwinden -Vorschub.

Geschwindigkeiten: im Arbeitsgang 0,6 m/min, in
Leer- bzw. Rilckwirtsfahrt 6 m/min,

Antriebsmotor: 5 PS,

P = e Konstruktionsgewicht: rd. 2000 kg.
180 fo—r 600 ——+




Dadurch, daBl in letzter Zeit die Verarbeitung etwas
nasserer Mischungen zugelassen wird (etwas nasser als erd-
feucht), sind die groBen bisherigen Schwierigkeiten des guten
Deckenschlusses sehr viel geringer geworden. Die bren-
nende Frage der FlieBfertigung in einem Arbeitsgang scheint
theoretisch auch gelést zu sein, denn Untersuchungen auf
dem Versuchsfeld haben die Méglichkeit ihrer Durchfithrung
bewiesen. Erreicht wurde dieser Erfolg mit einem Hoch-
frequenzfertiger bei entsprechend verringertem Vorschub.

Neben der Verdichtung des Unterbetons mittels Fertigern
spielt heute im Reichsautobahn-Bau die Verdichtung von
Hand eine nur untergeordnete Rolle. Reine Handstampfer
werden nur ausnahmsweise und dann auch nur zu Neben-
arbeiten verwendet, wie beispielsweise beim Ausrichten
der Fugenbretter, Nacharbeiten an den Réandern der Fahr-
bahnen und gegebenenfalls bei der Herstellung der Beton-
schwellen. Sonst sind von Hand gefiihrte, jedoch maschinell
angetriebene Stampfer und Riittler oder Vibratoren z. B. als
Vibrationsplatten oder -schienen gebrauchlich.

Die Bauarten und Antriebe der maschinellen Handgerite
sind sehr verschieden. Anfangs waren es meist nur PreB-
luftgerdte bzw. Stampfer mit verhédltnismafBig geringen
Schlagzahlen bis zu rd. 900/min., wie sie seit Jahren in
GieBlereien beim Formen-Stampfen f{iblich waren (Demag,
Flottmann). Eine Steigerung der Wirkung beim Beton-
verdichten brachten dann die mit kleinen Hiiben mehr nach
Art der Riittelgeridte arbeitenden Betonriittelstampfer (z. B.
der Deprag in Amberg) bei Schlagzahlen bis zu etwa
1700/min., die an Handgriffen iiber die Betondecke geleitet
werden. NaturgemaB erfordern diese Geridte das Mitfiihren
von Kompressoren fiir die PreBlufterzeugung. Neuerdings
treten die elektrisch betriebenen Stampfgerdte (von Robert
Wacker, Dresden) in einen immer scharferen Wettbewerb
mit den PreBluftverdichtern. Sie werden als Stampfer,
Elektro-Vibrator-Platten und -Bohlen geliefert und zeichnen
sich durch besonders geringe Betriebskosten aus, setzen
jedoch bei der heut noch geringen Zahl der elektrisch be-
triebenen Baustelleneinrichtungen das Mitfiihren von beweg-
lichen Stromerzeugern voraus, die von der Firma in den
entsprechenden Grioflen mitbezogen werden kénnen. Neben
diesen zwei Bauarten haben die mit eigenem Verbrennungs-
motor-Antrieb ausgeriisteten Vibrations-Platten und -Bohlen
(von H. Frisch, Augsburg) sich gut eingefiihrt. Sie arbeiten
meist mit 3000 bis 4000 Schwingungen/min,

Wohl haben Untersuchungen gezeigt, daB eine Verdich-
tung mit diesen Gerdten bei gewissenhafter Handhabung
der rein maschinellen durchaus ebenbiirtig sein kann, jedoch
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treten Schwierigkeiten in Bezug auf die Bewiltigung der
heut meist geforderten sehr hohen Tagesleistungen auf,
denen nur der Einsatz mehrerer oder vieler solcher Einzel-
geridte gerecht werden kann.

4, Die Fugenherstellung

An dieser fiir den BetonstraBenbau wichtigen Aui-
gabe wird unentwegt weitergearbeitet, ohne daB jedoch
bis heut eine wirklich allseitig befriedigende Losung ge-
funden wire. Die heut am meisten verbreitete Her-
stellungsart diirfte die Wieland-Fuge sein. Die Versuche der
maschinellen Herstellung haben trotz vieler Fehlschlige
nicht aufgehért. Eindeutig scheint das Ergebnis zu sein,
daB die zweifellos absolut beste Art — das Einschneiden der
Fugen in den fertig abgebundenen Beton — sich zu teuer
stellt. Die nach Art der Kreissige arbeitende Maschine
weist einen zu groBen Verschleil auf. Bekannt sind ferner
die Maschinen von Végele und Linnhoff, die sich bisher
ebenfalls nicht haben recht durchsetzen konnen. Mit
am einwandfreiesten arbeitete bisher, allerdings nur fiir
Fugen bis 15 mm Breite, noch der Fugenschneider von
Miiller, der als Sondergerit fiir die Querfugen und als Zusatz-
gerit zum Fertiger fiir die Lingsfugen von der Firma Scheid,
Limburg, gebaut wird (Abb. Taf. XXVI, 3). Auch dieses
Gerit arbeitet nach Art der Kreissige mit einem Stahlblatt,
ausgeriistet mit wenigen eingesetzten Zahnen aus Spiegel-
eisen, jedoch fiihrt das Blatt auBer einer kreisenden auch
noch eine riittelnde Bewegung aus. Das Einschneiden der
Fugen erfolgt gleichzeitig bzw. sofort anschiieBend an das
Deckenfertigen.

5. Die Nachbehandlung

Die Nachbehandlung der fertigen Betonstrafiendecke
— Abdecken durch Sonnendicher, durch nasse Schilfrohr-
matten, Besprengen mittels Hydranten oder Wasser-Spreng-
wagen — hat sich soweit bewéhrt, daB sich keinerlei Ande-
rungen im Verfahren als erforderlich erwiesen haben. Fiir
die Beseitigung von kleinen Unebenheiten, die bei sorgfaltig-
ster Arbeit doch immer wieder mal vorkommen, hat sich die
Deckenfrismaschine von Linnhoff (Abb. Taf. XXVII, 1) gut
cingefiihrt. Ihre Handhabung ist duBerst einfach und die
Anschaffungs- und Betriebskosten sind gering,

Fiir die Schwellen- und Bankettherstellung findet man
hauptséchlich 500 1-Mischer vor, wenn nicht gar Spezial-
mischer mit Band-Abwurf und Raupenfahrwerk, die von
einer Stelledes Planums beide Seiten auBerhalb der 7,5 m
breiten Fahrbahn bestreichen kénnen (Abb. Taf. XXVII, 2).



Im wesentlichen wurden die Gerite fiir den Reichsauto-
bahn-Bau behandelt, der in bezug auf Leistung und Giite
der Decken die hichsten Anforderungen an den Maschinen-
park stellt. Die aufgefithrten Firmen liefern #hnliche Gerite,
insbesondere die Fertiger mit nur wenig Ab#inderungen auch
fir den Bau der Reichsstrafien, Radfahrwege usw. (Abb.
Taf, XXVIII, 1). Diese Geriite fiir 6, 3 und weniger Meter Breite
besitzen alle die gleichhohen Eigenschaften der GroBgerite
fiir den Reichsautobahn-Bau, jedoch sind sie, gemessen an
den dort vorkommenden Bauobjekten, im allgemeinen teuer.
Deshalb strebt die Baumaschinenindustrie danach, durch
leichtere Gestaltung und Vereinfachung der Maschinen die
Geriite zu verbilligen und sie so auch den kleineren Unter-
nehmern zuginglich zu machen. So hat beispielsweise die
Firma Heinr. Frisch, Augsburg, in Anlehnung an ihre son-
stigen Riittelgerdte einen ganz leichten und entsprechend
preiswerten Fertiger auf den Markt gebracht, der diesen
Bestrebungen Rechnung trigt (Abb. Taf, XXVIII, 2).

Aus dem gleichen Grunde werden voraussichtlich die
Handverdichtungsgerdte hierbei wesentlich mehr zur Gel-
tung kommen als beim Reichsautobahn-Bau, da sie mit
gleich gutem Erfolg von den Unternehmern auch im allge-
meinen Betonbau, bei Bodenverdichtungsarbeiten kleineren
Umfanges u. dgl. mehr eingesetzt werden kénnen.

Im ganzen betrachtet ist im Berichtsjahr, wenn auch kein
umwilzender, so doch ein unbedingt gesunder Fortschritt in
der Entwicklung der Maschinen und Gerite fiir die Beton-
straflenherstellung unverkennbar. Forschung und Bau-
stellenpraxis haben in verstindnisvoller Zusammenarbeit
erreicht, daB der deutsche BetonstraBenbau sich getrost
neben dem alten amerikanischen sehen lassen kann, wenn
auch die Mittel und Wege beider stark unterschiedlich sind.

VI. ZAHLENMASSIGE ENTWICKLUNG
DES BETONSTRASSENBAUES

Die Tabelle I auf S. 70/71 zeigt die zahlenmiBige Entwick-
lung des BetonstraBenbaues in Deutschland. Es muB hierzu
bemerkt werden, daB die Angaben fiir die Reichsautobahnen
amtliche Zahlen sind, wihrend die Zahlen fiir den all-
gemeinen Strallenbau auf privaten Ermittlungen beruhen, die
bei der groBen Ausdehnung des BetonstraBenbaues keines-
wegs Anspruch auf Vollstindigkeit machen kénnen. Die
tatsdchlichen Ausfithrungen diirften die angegebenen Zahlen
wesentlich {iberschreiten. Zum Vergleich sind die ent-
sprechenden Zahlen des Auslandes, soweit verfiigbar, in
Tabelle II (S. 72/73) angegeben.
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') Ohne ZementschotterstraBen und sonstige Sonderbauweisen,
%) Die Zahlen sind auf Grund von Meilenangaben errechnet, wobei eine einheitlich?

Breite von 6,0 ai angenommen wurde,
3) Ohne Betondecken in Hafen, Bahnhéfen, Flugplatzen usw,
%) AuBerdem 1005502 m* Betondecken auf Radfahrwegen,
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! AuBerdem 1043400 m? Betondecken auf Radfahrwegen.

%) Oh
%)

Inschl, 1931,
nschl, Reichsautobahnen.

’ : i Ben.
ne die ~ 987 BetonstraBen auf Bezirks- und_KlrelSSilfa
Zahlen fiir 1936 noch nicht bekannt, daher bis Ende 1935.

8) Ohne Saargebiet.
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B. ERFAHRUNGEN MIT ZEMENT-
SCHOTTERDECKEN)

Der groBere Teil der in den letzten 6 Jahren gebauten
Zementschotterdecken liegt gut. Ein kleiner, aber um so
starker beachteter Teil hat Schiden erlitten, die teils auf
konstruktive Fehler, teils auf Mingel der Ausfiihrung,
teils aber auch auf eine iibergroBe Beanspruchung durch
Lasten, wie sie bei der Verlegung der Decken nicht voraus-
gesehen werden konnten, zuriickzufiihren sind.

In konstruktiver Hinsicht hat der Werdegang der Zement-
schotterdecke mit einer Deckenstirke von 10 cm und einer
fast fugenlosen Decke begonnen. An der Deckenstirke
wurde bis zu den letzten Ausfithrungen nichts geédndert;
dagegen entwickelte sich die Fugenfrage in der Richtung
einer Zunahme von Fugenlinge und Fugenraum. Zuerst
(1930—1932) glaubte man, mit der Anordnung von Quer-
fugen, die man in Abstinden von 10—14 als PreBfugen mit
Einlage von Pappestreifen ausbildete, das Notwendige getan
zu haben, um die rdumlichen Verdnderungen des Zement-
schotterbetons auszugleichen. Als man aber an einzelnen
Fugenzonen Aufbdumungen und Absplitterungen feststellen
muBte, ging man dazu {iber, rdumliche Querfugen und
schlieBlich auch eine rdumliche Lingsmittelfuge anzuordnen,
sobald es sich um StraBenbreiten von iiber 4,50 m handelte
(1933—1935). Damit war die Zementschotterdecke
konstruktiv dem bei der Betondecke zugrunde liegenden
Prinzip der Aufteilung in verhaltnisméBig schmale Lings-
felder stark angenéhert, ohne in der Bemessung ihrer Stirke
(10 cm) mit der Betondecke Schritt gehalten zu haben.

Es wurde bereits in der vorigen Ausgabe?) darauf hin-
gewiesen, da} sich diese Art der Ausfithrung von Zement-
schotterdecken bis auf einen Fall, der untersucht wurde,
bisher bewihrt habe, daB aber Bedenken insofern auftreten
konnten, als die Unterteilung der Decke in Felder von
2%—3 m Breite und 10—14 m Lénge eine Schwichung der
Deckenkonstruktion bedeute. Es wurde schon damals

) Die Ausfiihrung von ZementschotterstraBen ist in den Aus-
gaben 1935 und 1936 dieses Jahrbuchs ausfiihrlich behandelt,
so daB um Wiederholungen zu vermeiden, auf diese verwiesen
werden muf,

*) ,BetonstraBenbau in Deutschland 1936", S. 60.
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empfohlen, die Stirke der Zementschotterdecke auf
12—14 cm zu erhéhen. In der Zwischenzeit hat sich nun
gezeigt, dall Deckenstirken von 10 cm nicht geniigen, um
den Beanspruchungen des sich stindig verstarkenden neu-
zeitlichen Verkehrs auf die Dauer widerstehen zu kdnnen,
daB also die Forderung nach einer Erhéhung der Decken-
stairke auf 12—14 cm unbedingt Berechtigung hat. Da
unsere Verkehrslasten sich auch weiterhin zu erhéhen
scheinen, mufl man schon empfehlen, Zementschotterdecken
unter 14 cm Stirke nur dort anzuwenden, wo es sich um
Straen und Wege handelt, die auBerhalb des normalen
schweren Verkehrs liegen. Uberall sonst mufl eine Stdrke
von mindestens 14 cm dringend empfohlen werden.

Auch in der Herstellungsweise der Zementschotterdecke
scheint sich eine Anderung anzubahnen insofern, als in
neuerer Zeit auch in Deutschland mit Erfolg versucht wurde,
derartige Decken im Riittelverfahren herzustellen. Es
wurde dabei so verfahren, dal mit einer Mortelschicht im
Mischungsverhéltnis von 1 Teil Zement zu 2% Teilen
Rheinsand (0—5 mm) und einem Basaltschotter von 30/50 mm
Korn versucht wurde, eine Decke von etwa 20 cm Stirke
zu riitteln. Es wurde sowohl nach dem sog. Sandwichver-
fahren (mit Riitteln statt Walzen), als auch mit oben auf-
gebrachter Mértellage und schlieBlich, wenn die Starke der
Schotterlage 20 cm iiberschritt, zusétzlich noch mit einer
unteren Mértellage gearbeitet, Die aus der ProbestraBle (bei
Améneburg a. Rh.) erbohrte Zylinder ergaben Druckfestig-
keiten, die den nach den Richtlinien fiir Fahrbahndecken
(1936) geforderten nicht nachstehen.

Wenn Prof. Dr. Garbotz in der Zeitschrift ,Die Beton-
straBle” vom Juli 1937 einen Appell an die Fachwelt richtet,
das Riitteln stirker im BetonstraBenbau einzufiithren, da es
aullerordentlich erfolgversprechend sei, so kann ein Gleiches
von der Anwendung von Riittelmethoden beim Bau von
Zementschotterdecken erwartet werden.

In Norwegen ist ein anderes Verfahren zur Herstellung
von Zementschotterdecken entwickelt worden, das nach
dem Erfinder das ,Holterbeton”-Verfahren genannt wird.
Durch ein inniges Durchkneten des Schotters mit dem
Zementmortel durch eine Stachelwalze und nachfolgendem
Walzen und Verdichten durch Fertiger soll die Decke vor
allen Dingen eine gute Biegefestigkeit erhalten. Néheres s.
wDie BetonstraBle’ Dezember-Heft 1936, S. 290.
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C. SONSTIGE STRASSENBAUWEISEN
MIT ZEMENT UND BETON

Ein besonderer Vorzug der Betondecke ist ijhre durch die
gegenseitige feste Bindung der einzelnen Bestandteile durch
den Zement sich ergebende Starrheit, Diese Starrheit be-
wirkt eine gute Druckverteilung, die die Betondecke gegen
UngleichméBigkeiten im Untergrund, Frosthebungen u. dgl.
weniger empfindlich macht als andere Decken. Durch die
unverschiebliche Lage der einzelnen Bestandteile der Decke
ergibt sich weiterhin, daB, wenn eine Betondecke einmal
eben hergestellt ist, sie eben bleibt, da eine Verformung
unter dem Verkehr nicht eintritt, Die Vorziige, die zu der
ausgedehnten Anwendung der Betondecke auf den Reichs-
autobahnen gefiihrt haben, werden auch bei anderen Decken-
arten angestrebt. Unter Verwendung von Zement als Binde-
mittel haben sich verschiedene Bauweisen entwickelt, die

den Anspriichen des neuzeitlichen Kraftverkehrs

sprechen. In der vorjihrigen Ausgabe wurden die ver-

schiedenen StraBenbauweisen unter Verwendung

Zement ausfiihrlich behandelt, so daB im einzelnen darauf

zuriickverwiesen werden kann. Es sind dies

FugenverguB8 von Pflaster mit Zementmortel,
Pflaster in Beton und Betonmosaik,
Concrelithbauweise,

Betonblockpflaster,

Klinkerbetonstrafe,

Pflastersteine aus Beton,

Betonunterbau fiir andere Decken,
Betonpacklage.

Von den angefiihrten Bauweisen haben besonders der
FugenverguB von Pflaster mit Zementmértel, gewdhnlich
auch auf Betonunterbau, fiir schwerer belastete StraBen und
auch fiir die Reichsautobahnen im vergangenen Jahre starke
Anwendung gefunden. Die Erfahrungen mit der Breslauer
Bauweise vgl. auch Abb. 1—3 Taf. XXXI, bei der der Zement-
mértel in 2 Lagen sorgfiltis von Hand in die Fugen ein-
gegossen wird, und nachher die Oberfliche mit dem Fug-
eisen behandelt wird, sind auBerordentlich gilinstig, und an
den verschiedensten Stellen des Reiches sind Probeaus-
fithrungen nach dem Breslauer Vorbild im Gange, um die
Eignung der verschiedenen in den Gegenden iiblichen Ge-
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steinsarten fiir dies Verfahren zu erproben. Das Verfahren,
das sowohl fiir GroB- wie fiir Kleinpflaster angewandt wird,
wobei beim Kleinpflaster ein ZementtraBmértel als Ausgull
verwendet wird, hat fiir Gegenden, in denen gutes Pflaster-
material preiswert zu erhalten ist, gewisse Vorziige. Ganz
gekldrt ist noch nicht die Notwendigkeit der Anordnung
von Fugen, die bei GrofBpflaster entbehrlich erscheint, da-
gegen fiir starken Temperaturunterschieden ausgesetztes
Kleinpflaster sich in einigen Fillen als erforderlich
gezeigt hat.

Fiir den LandstraBenbau, besonders dort, wo abgidngiges
Steinpflaster (Ortsdurchfahrten) vorhanden ist, gewinnt das
Concrelith-Verfahren zunehmend an Bedeutung. Dies Ver-
fahren, das bekanntlich darauf beruht, Steine mit dreieckigen
Zwischenrdumen in Beton zu versetzen, und bei dem die
Zwischenrdume sorgfaltig mit Splittmértel ausgefiillt werden,
ergibt eine den ‘neuzeitlichen Verkehrsanspriichen ge-
wachsene Fahrbahndecke, die sich durch Verwendung des
vorhandenen Altmaterials auBerordentlich preisgiinstig stellt.

Fiir die verschiedenen VerschleiBdecken findet in zu-
nehmendem MaBe der Betonunterbau Verwendung. Ent-
gegen der fritheren Ubung, einen verhiltnismaBig mageren,
weichen Beton ohne besondere Verdichtung und ohne Fugen
zu verwenden, geht man in zunehmendem Malle dazu iiber,
die Grundsdtze des BetonstraBenbaues auch auf den Unter-
bau von anderen Decken anzuwenden. Dem Kornaufbau
und der sorgfdltigen Verdichtung des Betons wird gréfte
Aufmerksamkeit geschenkt und es werden auch fast durch-
giangig Fugen angeordnet.

Auch beim Packlageunterbau geht man vielfach zu einer
Austiillung der Packlage mit Beton iiber, um eine grioBere
Lastverteilung zu erreichen und damit der auf den Unterbau
aufgebrachten Decke eine bleibende Ebenheit zu sichern.
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D. RADFAHRWEGE

Die vorziigliche Eignung einer Betondecke fiir die Rad--
fahrwege ist unbestritten, da sie geringere Unterhaltungs-
kosten verursacht und eine mit geringerem Kraftaufwand
gleitsicher und erschiitterungsfrei zu befahrende Oberflache
besitzt.

In den Landern, die den gréBten Radfahrverkehr aufweisen,
némlich Holland, Belgien und Dénemark, werden die weit-
aus groBte Anzahl aller Radfahrwege mit Betonbeligen
versehen, und zwar besaB Ende 1936 Holland 1005 502 m?,
Belgien 1043400 m? und Dénemark 85 400 m? Betonradfahr-
wege. In Deutschland fiihrt sich die Betonbauweise fiir Rad-
fahrwege erst langsam ein, da im allgemeinen bisher nur
geringe Mittel zur Ausfiihrung von Radfahrwegen vorhanden
waren, die bei der angestrebten groBien Netzlinge meist nur
zur Schaffung unbefestigter oder mit einfachen Mitteln be-
festigter Radfahrwege ausreichten. Immerhin ist zu be-
merken, daB dort, wo Betonradfahrwege zur Austiihrung
gekommen sind, laufend weiter Radfahrwege mit Beton-
beligen versehen werden. Die amtliche Statistik weist bis
Ende 1936 59,316 km auf, was gegeniiber Holland (551,94 km)
ohne Beriicksichtigung der GréBen der Linder erst /i be-
deutet. Es ist zu erwarten, daB mit dem weiteren Ausbau
des Radfahrwegenetzes auch. die Verwendung von Beton-
decken fiir diese Wege zunimmt, da der derzeitige Zustand
der Radfahrwege noch viel zu wiinschen tibrig 148t.

Fir die Ausfithrung von Betonradfahrwegen sind die
Grundsétze des BetonstraBenbaues anzuwenden, die selbst-
versténdlich den Bedingungen des Radfahrverkehrs ange-
paBt werden miissen:; Sorgtaltige Planumsvorbereitung und
gute Zusammensetzung, Verdichtung und Nachbehandlung
des Betons, sowie Anordnung nicht zu schmaler Fugen sind
erforderlich, wenn eine dauerhafte und dem Verkehr
geniigende Decke entstehen soll, Eine ausfiihrliche Beschrei-
bung der bei der Bauausfiihrung zu beachtenden Grundsitze
und Bauverfahren findet-sich in der Ausgabe 1936 des Jahr-
buches, wo auch die Befestigung mit Betonplatten nach Art
der Biirgersteige behandelt ist.

Da neuerdings reichlichere Mittel zur Schaffung von Rad-
fahrwegen bereitgestellt werden, ist anzunehmen, daBl der
Betonradfahrwegebau in kommenden Jahren an Ausdehnung
gewinnen wird;
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E. FERTIGTEILE
AUS BETON FUR DIE STRASSE

Die stetig wachsende Anwendung des Betons und Beton-
steins als Baustoff fiir die Ausriistungsgegenstinde der
Straflen und Verkehrsanlagen ist auf die bewdhrten Eigen-
schaften dieses Materials zuriickzufithren. Die Erkenntnis,
dal sowohl die technischen als auch die wirtschaftlichen
Vorziige — in Verbindung mit der Moglichkeit, im Bedarfs-
falle dsthetisch und geschmacklich hochwertige Erzeugnisse
zu schaffen — in ihrer Gesamtheit wohl kaum von einem
anderen Baustoff iibertroffen werden, bricht sich immer mehr
Bahn. Die vielseitige und verlustlose Formgebung, die
Festigkeit und lange Lebensdauer, die Vermeidung von
Faulnis und Rost sowie die Preiswiirdigkeit des Betonsteins
und der Wegfall besonderer Unterhaltungskosten stellen
Eigenschaften dar, die vom volkswirtschaftlichen Standpunkt
aus gesehen und in bezug auf die planméBige Ausfiithrung
von Bauvorhaben ganz wesentliche Vorteile bilden. Im
Rahmen des Vierjahresplans ist nun als ein weiterer auller-
ordentlich wichtiger Vorzug zu beriicksichtigen, daB} die Aus-
gangsstoffe und auch die zu deren Herstellung wiederum er-
forderlichen Rohstoffe rein heimischer Art und in aus-
reichenden Mengen in unserem Lande vorhanden sind. Aus
der durch den Plan bedingten Werkstoffverlagerung treten
dadurch an den Betonstein neue Aufgaben heran. Seine
Anwendung bietet in ungewéhnlich umfangreichem Mafle die
Méglichkeit, knappe und mit Devisen beschwerte Rohstoffe
zu sparen. Bereits in fritherer Zeit sind zahlreiche Erzeug-
nisse aus Betonstein neben solchen aus Stahl, Holz usw. ge-
treten. Heute miissen aber alle Moglichkeiten gepriift und
im Eignungsfalle ausgeschopft werden. Selbst dann, wenn
aus statischen Griinden eine Bewehrung des Betons er-
forderlich ist, kann gegeniiber dem bisherigen Eisenbedarf
eine grofle Eisenersparnis erzielt werden, da auch der Eisen-
beton im Vergleich zur Stahlbauweise nur einen geringen
Bruchteil dieses heutzutage knappen Materials bendtigt.
Hingewiesen sei z B. auf die Verwendung von Schleuder-
betonrohren statt solcher aus Stahl und Eisen, auf Licht-
kandelaber u. a. Letztere unterliegen bereits, soweit sie aus
GuBeisen bestehen, einem Verwendungsverbot.

Die in engerem oder weiterem Umfange zur Ausriistung
der StraBe gehoérenden Baukorper zergliedern sich in bezug
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auf ihre ortliche Lage innerhalb des StraBlenbereichs in zwei
Hauptgruppen:
1. in die unter der Erdoberfliche eingebauten Teile und
2. in die oberhalb der Straflendecke liegenden Baukérper.

Nach dem Verwendungszweck gehoren zu den ersteren
die aus Fertigbauteilen sich zusammensetzenden Vorrich-
tungen fiir die Be- und Entwiésserungen, fiir die Verlegung
von elektrischen und anderen Leitungen, also Beton-, Eisen-
beton- und Asbestzementrohre, Kabelsteine und -kisten
sowie Kabelformstiicke, Sinkkastenanlagen, Schichte, Durch-
lisse u. a. Die stoffliche Zusammensetzung, die Eigen-
schaften und Priifungsmethoden dieser Ausriistungsteile aus
Beton sind z. T. in den DIN-Blidttern und z T. durch be-
sondere Vorschriften seitens der zustindigen Baubehérden
festgelegt.

Die sichtbaren, oberhalb des Planums bzw. der Decke
liegenden Ausriistungsgegenstdnde werden unabhingig von
den verschiedenartigen Herstellungsmethoden eingeteilt in

1. Baukérper fiir die Decke. Hierzu gehéren Randsteine,

Bordschwellen, Ablaufrinnen u. a. und schlieBlich auch
Betonpflastersteine (Kleinsteinblockpflaster) und Hart-
gesteinplatten fiir Blirgersteige;

2. Bauteile, die der Verkehrsregelung dienen, wie z. B.
Fahrtreglersteine, Markierungs- oder Richtungssteine,
Abweis- und Prellsteine, Randsteine, Nummer- und
Kilometersteine, Leuchtsteine, Wegweiser usw.;

3. Einfriedigungen an den StraBenziigen;

4. Bauteile fiir den Ausbau der StraBe, wie Pfosten und
Maste fiir Beleuchtungskérper und Leitungen, An-
schlagsdulen u. a.;

5. Betonwerksteinausfiihrungen, die der Ausschmiickung
der StraBenbauwerke dienen, z. B. Wandverkleidungen
an Briicken, ein- oder mehrfarbige Betonsteinplatten
fir FuBbodenbelidge, werkmiBig {iberarbeitete Ver-
zierungen aus einfachem Beton oder Betonwerkstein an
Strallenbauwerken.

Die Abbildungen stellten zur Verfiigung:
Tafel I OBK. Miinchen, Tafel II OBK. Kénigsberg, Tafel III
OBK. Halle, Tafel IV Direktor Hof, Tafel XXIX Associated
Press, Tafel XXXI Prof. Griin. Die {ibrigen Bilder stammen
von ausfithrenden Firmen und Maschinenfabriken bzw. sind
sie dem Archivmaterial des Deutschen Zement-Bundes ent-
nommen.




Firmenverzeichnis

fiir den Betonstrafienbau

in alphabetischer Reihenfolge



BAEUMER & LOESCH

Ingenieurbauten — Oppeln
BETONSTRASSENBAU

LUDWIG BAUER, STUTTGART

Eisenbeton-, Hoch- und Tiefbau
BetonstraBenbau

BAU-STAHLGEWEBE G. m. b. H.

Diisseldorf, Jagerhofstr. 23, Ruf 36446
(Siehe Anzeige auf Seite 93)

BEFUGIT
| BEERSOLIT

Bitumen-Vor- u. -Deckanstrich A.l.B.

PACHYTEKT

fertige Au'sflhprundg:

BEER SOH N E/ KOLN ; TEL. 58141

Fabrikation und fix und Dichtungsbahnen gem Al B. |

Benzinger-Bewehrung Kommanditgesellschaft
Berlin W 8, FriedrichstraBe 69
Milheim-Ruhr, Hardenbergstr. 120 Gf'sate o)




BETON- UND MONIERBAU AG.

Berlin, Beuthen 0S., Chemnitz, Dresden, Erfurt, Essen-Ruhr, Frankfurt a. M., Hamburg, Hannover,
Kassel, Kénigsherg, Leipzig, Ludwigshafen a. Rh., Magdeburg, Mannheim, Miinchen, Niirnberg,
Parey a. E., Stettin, Stuttgart Siehe Anzeige auf Seite 103

ACOSAL - Produkte | ACOSAL - Fugenkitte

nach Vorschriften der A.l.B. fiir den ! fiir die Fugenabdichtung der Fahr-
Schutz und die Abdichtung von Bau- | bahnen etc. nach den Vorschriften
werken der Reichsautobahn etc. | der Reichsautobahnen etc.

BECOSAL

als Voranstrich auch fiir den FugenverguB, sowie als
Anstrich fiir die Trennstreifen der Reichsautobahnen.

CHEMISCHE FABRIK GRUNAU

Landshoff & Meyer Aktiengesellschaft, Berlin-Griinau

Dyckerhoff & Widmann g
Berlin-Wilmersdorf
g (Siehe Anzeige auf Seite 105) Mecklenburgische Str. 57

Feldbahnfabrik MARTIN EICHELGRUN & Co.
Frankfurt a/M., Hermann-Goring-Ufer 82
empfiehlt

e -Betonrundkipper
M ECO-Einmann -Schnabelrundkipper
nach allen Seiten dreh- und kippbar

sowie

Feldbahn-Material aller Art’

Gleise, Drehscheiben, Weichen, Werkzeuge, Ersatzteile

——

Markierungsfarben

KAHASIT

D auf der Fahrbahn
R seitlich der Fahrbahn

Dr. Kurt Herberts & Co.
vorm, Otto Louis Herberts, gegr.1866

Wuppertal-Barmen

6+ 83



PHILIPP HOLZMANN

AKTIENGESELLSCHAFT e FRANKFURT AM MAIN

ZWEIGSTELLEN IN ALLEN TEILEN DEUTSCHLANDS
HOCHBAU - TIEFBAU - STRASSENBAU

Kreuz & Loesch G. m. b. H.

Ingenieurbauten — Breslau
BetonstraBBenbau

AUG. LINDEMANN

K.o.:l.N
BETONSTRASSEN

Felsquarzit - ..:

Schotter, Splitt, Grus, Sand, s&éure-, feuer-,
druckfest, oberflichenrauh, fiir héchste Druck-
und Biege-Zugfestigkeit

Quarzitwerke Bad Homburg
GroBte QuarzitforderungEuropas
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Belonsiraaen, Eisenbelon- u. Tiebauten, Massivdecken, Zemenidielen finren aus
Raebel-Werke, Berlin-Tempelhof

Teilestr. 9/10 Fernsprecher: 75 6091

Siehe Anzeige auf Seite 104

Konrad Rein Sohne - Michelstadt
Spezialfabrik fiir moderne Holzkastenkipper

Reichsautobahn Frank-
furta.m. Bad Nauheim.
Strecke bei Friedberg

—

ReiB, Rosenstern & Co. Feld ba hnen

Hambu rg 20, Husumer Str. 7
Fernspr. 532550 Telegr.-Adr.: Reibahn Kauf Miete

—

Rheinische Kies- und Sandbaggerei Ubstadt
Kdlberer & Crocoll in Wiesloch

Tel. Werk Ubstadt: Bruchsal Nr, 2818 :: Tel. Wiesloch Nr. 1]
Kies und Sand in allen Kérnungen

Zementfarben fiir Betonstraflen und Hallenvorielder

WALDEMAR RICHTER
BERLIN-STEGLITZ, Albrechtstraie 113 und SchloBstraBe 120
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SCHLIEMANN & CO.

Asphaltfabrik uuTeerdestillation A. G.

Hannover-Linden — Telefon: 40144 — Drahtwort: Bimex-Hannover
Wir liefern: Wir fiihren aus:
Samtl. AIB Materialien, Samtl. Isollerungsarbeiten,
,Leganol“-Beton- u. Rostschutzanstrich, Betonstrallen,
Betonfugen-VerguBmasse nach R. A, B.- Asphaltstralien,
Vorschrift Bankette in Hartasphalt

lgas -Fugenkitt

hochwertige, langjahrig bewdhrte Fugenfiillmasse
igol-Vorstreichmasse
Igol-Bitumenanstrich
Flicksika

Sika G.m. b.H., Chemische Fabrik,Durmersheim/Baden
Fernruf: Durmersheim Nr. 14

Herm. Streubel Straienbau G.m.b. H.

Berlin NW 40, Spenerstraie 21
Sammel-Nummer 356015 — (Siehe Anzeige auf Seite 91)

H VATTER
Betonsirafennay =:..-c:x-neees

Neuzeitliche Bau- u. StraBenbaumaschinen
zum Mischen — Verteilen — Verdichten

Die neuesten Bauarten fiir

moderne StraSenbautechnik

VJoseph Vigele A.-G. ¢ Mannheim

Maschinenfabrik. Gegr. 1836
Fernruf: 452 41 Telegr.-Anschrift: Bahnfabrik




Zementverlag G. m. b. H.

Berlin-Charlottenburg 2, Knesebeckstrafie 30

Fernsprecher: 914357
Bankkonto: Commerz- und Privatbank, Dep.-Kasse V, Kantstr, 137

Postscheck-Konto: Berlin 13593

Verlag der Zeitschriften:

.Die Betonstrafie"”

Monatsschrift fiir wirtschaftliche und tech-
nische Fragen des StraBBenbaues, 12. Jahrgang

~Zement"

Wochenschrift fiir. Hoch- und Tiefbau,
26. Jahrgang

~Betonstein-Zeitung"

Halbmonatsschrift, 10. Jahrgang der ,Deut-
schen Kunststein- und Zementwaren-Zeitung“
vereinigt mit ,,Kunststein-lndustrie und
Massivbau“, Glatz, 37. Jahrgang

Vrlag und Vertrieh von zement-, beton- und
eisenbetontechnischer Literatur

(Siehe Anzeigen auf denSeiten 97, 100, 104, 105, 106 und 109)
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Betonstraflie Deilinghofen—Honnetal
Ausfithrung 1925. Aufnahme 1937




EAL

Betonmischer
fir Autobahnen

Verteilerwagen
Schutzdacher
Arbeitsbiihnen
Fugenblaser

Fugen.
einrichtungen

Profiltaster
Betonglitter
Betonkiibel
Mischanlagen
Trockentrommeln
Spritzmaschinen
Vorwérmekessel
GuBasphaltkocher
Straflentrockner
Sandstreuer
'Kleinger'eite

Schalungs-
schienen

StraBenfraser

—

LINNHOFF-TEMPELHOF

EDUARD LINNHOFF

BERLIN-TEMPELHOF ruf 751297 —751298— 758508

das Werk fir erstklassige
StraBenbaumaschinen stellt her:

|
|
i
1

2ot

Mischanlage fiir schwarzes Material fiir RAB.




Jede Leistung, jeder Erfolg
muB erarbeitet werden!

Durch mehr als zwei Jahrzehnte wurde der

BetonstraBenbau in Deutschiand
beobachtet, gefordert und beraten durch den

Deutschen Zement-Bund
und die Bauberatungsstellen

Berlin
Berlin-Charlottenburg 2, KnesebeckstraBe 30

Breslau
Breslau |, KaiserstraBe 18
Frankfurt/M:
Frankfurt/M., Auf der Kornerwiese 3
Hannover ‘
Hannover |, Sophienstral3e 1a
K&lIn
K6In, Deichmannhaus
Minchen

Minchen, SonnenstraBe 6

Jederversténdige Fachmann, der neu an dieses Ge-
biet herantritt, greift zurlick auf solche Erfahrungen

Die Bauberatungsstellen geben gern
auf Anfragen kostenlose Auskiinfte




Herm. Streubel

Straenbau G. m. 6. H.
BERLIN NW 40, Spenerstraje 21

Sammel~-Nummer 356015

S
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BAGGER

RAMMEN
FLACHBAGGER

GERATE

SCHNELLSCHLAG
UND DIESEL-

BAREN,




BAUSTAHLGEWEBE

HOCHSTWERTIGE ARMIERUNGSNETZ
ist aus dem neuzeitlichen Eisenbetonbau einfach
nicht mehr fortzudenken @ Hochstzuldssige Bean-
' spruchung mit 2200 kg/cm?, daher wesentliche Ein-
sparung an Eisenquerschnitt @ Senkung der Verlade-
und Frachtkosten um 259, durch Verringerung
der Eisenmenge @ Bis zu 809, Ersparnis an Ver-
legekosten durch Fortfall zeitraubender Einzel-
kntipfung @ Keiné Verwechslungsgefahr einzelner
Eisen, erleichterte Baukontrolle und polizeiliche
Abnahme @ Beanspruchung selbst in diagonaler
Richtung durch feste VerschweiBung aller Draht-
kreuzungen @ Wesentliche Beschleunigung des Bau-
fortschrittes durch Verlegen grofBfldchiger Matten
oder Rollen @ Je nach statischer Verwendung auf
MaB geschnitten und in  verschiedenen Draht-

stdrken und Maschenweiten lieferbar @ : Auch
flr den BetonstraBenbau in Deutschland

at Baustahlgewebe eine besondere Bedeutung erlangt @ Allein rund 10 Millionen m2
Oder pyng 8/4 der bis zum 1. 10. 36 fertiggestellten 1000 km der Reichsautobahnen
wurden mit Baustahlgewebe bewehrt ® 1

AUS.T'Uhr‘liche Auskunft, Druckschriften und Beratung tber die vielfaltigsten Anwendungs-
9eblete des Baustahlgewebes im Eisenbeton Hoch- und Tiefbau verlange man kosten-
los und unverbindlich von der

BAU'ST'AHI.GEWEBE GmbH., DUSSELDORF e Jdgerhofstr. 23 @ Ruf 36446
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ORIGINAL |

@il Hochleistungs-
Baumaschinen

wSimple x“
Betoneisen-
schere

fir jeden Antrieb ver-
wendbar

wird in 4 GrdéBen von
32 bis 60 mm herge-
stellt

Krédftige Bauart!

Betoneisenbiegemaschine ,Perfekt«
fiir Einfach- und Doppel- =1
aufbiegungen

Fiir
Spezialaufbiegungen be-
sondere Vorrichtungen

Hohe Leistung!

Paul Ferd. Peddinghaus

Gevelsberg in Westfalen
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- Stahlbauwerke
, aller Art -~
genietet oder geschweifit
Stalvllsp‘und\'viinde‘ T e D

Neue Bauart. Grofies Widerstandsmoment bei kleinem Quersdhnitt, gute
Rammfihigkeit und Rammleistung durch meifielartige Schlofspitze, aud in
schwerstem Boden, wasserdicht, gutes Aussehen. e

Isteg-Stahl i

nierungsstahl fiir den Bau von Betonstrafien. - -

- Hodhofenzement
. auch hochwertig.

Hodofensdhladse fur Wegebau
: Padklage — Kleinschlag - Splitt. :
Hodofensdhladie unaufbereitet (Baggerschladke)

fir StraBengriindung und Ansdiittung frei von irgendwelchen brennbaren
Stoffen. - :

¥

Sonder-Ar1

a |

Schalungsschienen'

. (auch mit Z.ahnstangen)
@ fir den Straflenbau

DRP.angem.
DRGM. angem.

KRU PP Fried. Krupp Aktiengesellschaft : :
‘ Friedrich-Alfred-Hiitte, Rheinhausen (Niederrhein)




Betonbohrwerk

System Craelius

zur Gewinnung von Kernen aus BetonstraBendecken, Pfeilern,
Fundamenten usw. mittels Stahischrot-Diamant- oder Hartmetall-
kronen

liefern in bewdhrter Ausfiihrung

LANGE, LORCKE & CO. G.M.B. H., HEIDENAU/SA.

ELEKTRO-
BAUGERATE

Vibratoren fir Beton- und Stralenbau
Vibrations-Stampfer far Erde, Ton u. Beton
Stromerzeuger fir Licht- und Kraftstrom

arbeitenwirtschaftlich

| ROBERT WACKER, DRESDEN-V

Bohrmaschinen und g
Bohrer ©

zur Herstellung von Bohrkernen, Probekdrpern,
Ankerlochern aus Beton, Klinker, Ziegelstein,
feuerfesten Steinen, Naturstein

Ernst Winter & Sohn, Hamburg-Zb. 19

gegriindet 1847




BETON-STRASSEN

Baustoﬂprufung

Betonstraﬂenhau

Herausgegeben vom Deutschen Zement-Bund

Ein ausgefiihrtes Beispiel und 50 Kurvenblatter
als Durchschreibeblock

Preis 3,— RM

Zementverlag G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg 2
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Fachbiicher fiir den StraBenbauer

Der angemessene Preis

im StraBenbau

Herausgegeben
von Oberingenieur Paul Levsen und

Dr.-Ing. Dr. rer. pol. Bernhard Rentsdh

MaBgebliche Zahlenwerte fiir eine systematische Preisermitt-
lung sind gerade im StraBenbau besonders wichtig. Nicht
allein weil kein Gebiet der Bautechnik so stark in der Ent-
wicklung begriffen ist, sondern auch weil durch den Zuzug
berufsfremder Betriebe eine Unsicherheit der Preisgestaltung
entstanden ist, die zu erstaunlichen Unterschieden in den
Angeboten fiihrt. In iibersichtlichen Tabellen gibt das neue
Buch eindeutige, zuverlissige Richtwerte, die eine sichere
und angemessene Berechnung aller im Straflenbau vor-
kommenden Arbeiten ermoglichen. Oberingenieur Levsen,
ein anerkannter Fachmann fiir dieses Spezialgebiet, und
Dr.-Ing. Rentsch, der Gesdhiftsfiihrer der Fachabteilung
StraBenbau der Wirtschaftsgruppe Bauindustrie, haben ihre
Ermittlungen nach den gleichen Grundsien aufgebaut, die
den groBlen Erfolg des Werkes von Meyer-Wiesner, ,,Ange-
messener Preis im Baugewerbe* begriindet haben. Auch
dieses Buch erscheint mit Zustimmung der-Wirtschaftsgruppe
Bauindustrie. Die einzelnen Tabellen wurden vom Kalku-
lationsausschuff der Fachabteilung Stralenbau nachgepriift.
Eine Kalkulation nach diesen Tabellen verbiirgt stichfeste
Kostenanschlige, die den Auftrag hereinholen und doch
dem Unternehmer einen auskommlichen Gewinn sichern.

13doppels. Tafelnm.zahlreichen
RM Zeichnungen und bBeispielen,

Zu beziehen auch durch jede Buchhandlung

Otio Elsner Verlagsgesellschaft « Berlin S 42




Fachbiicher fiir den StiraBenbauer

Taschenbuch

fir den StraBenbau
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