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“VORWORT

Der Umfang der Ausfithrungen von BetonstraBlen in
Deutschland hat in den Jahren seit der Machtiibernahme
eine Zunahme erfahren, die erheblich héher ist als die durch
den allgemeinen Wirtschaftsaufschwung und die gewaltigen
Bauaufgaben des Dritten Reiches bedingte allgemeine Steige-
rung der bauwirtschaftlichen Produktion. Waihrend die
bauwirtschaftliche Produktion von 3,2 Milliarden im Jahre
1933 auf rund 10 Milliarden im Jahre 1937 anwuchs, sich
also verdreifachte, stiegen die Ausfithrungszahlen des
Betonstrallenbaues in der gleichen Zeit von 524 000 m? auf
rund das 23fache, auf {iber 12 Millionen m? an. Dieser
aullerordentliche Aufschwung des BetonstraBenbaues erklért
sich daher, daB der neuzeitliche Kraftverkehr eine fahr-
sichere, ebene und unter den Verkehrseinwirkungen auch
eben bleibende Fahrbahndecke verlangt, die ein Mindest-
mall an verkehrsstérenden Unterhaltungsarbeiten erfordert.
Diesen Anforderungen entspricht die Betondecke in hervor-
ragendem MaBe und wurde deshalb auch auf rund 90 Pro-
zent aller bisher fertiggestellten Reichsautobahnstrecken ein-
gebaut,

Die groBen Werte, die aus dem deutschen Volksvermdgen
in BetonstraBen festgelegt werden, legen allen an der Aus-
fiihrung Beteiligten die Verpflichtung auf, beim Bau dieser
Stralen mit groBter Sorgfalt und unter Benutzung aller sich
durch die fortschreitende Technik ergebenden Erfahrungen,
Erkenntnisse und Hilfsmittel zu verfahren, Das vorliegende
12. Jahrbuch ,BetonstraBlienbau in Deutschland' soll ebenso
wie die vorhergehenden dazu dienen, Bauherren und Unter-
nehmer sowie deren Mitarbeiter iiber den derzeitigen Stand
des BetonsiraBenbaues und die seit dem Erscheinen des
letzten Jahrbuches gemachten Fortschritte zu unterrichten.
Es soll dazu helfen, daBl die Giite neu zu bauender Beton-
straBen allen an sie zu stellenden Anforderungen entspricht
und dariiber hinaus weiter gesteigert wird, damit das Ver-
trauen gerechtfertigt wird, das die Allgemeinheit in diese
StraBenart setzt. Auch den StraBenbauern der neu an-
gegliederten Ostmark soll das Buch dazu dienen, einen



raschen Uberblick iiber die in Deutschland iiblichen Bau-
weisen zu gewinnen,

Nach einer kurzen Darstellung der zahlenmiBigen Ent-
wicklung geht das Buch auf Fragen des BetonstraBenbaues
ein, die zum Teil in letzter Zeit geklirt worden sind
oder an deren Kliarung gearbeitet wird, Da seit dem
Erscheinen des letzten Jahrbuches eine neue fiir die Aus-
fithrung auf den Reichsautobahnen bindende ,,Anweisung
fiir den Bau von Betonfahrbahndecken” herausgegeben und
weiterhin fiir die Reichs- und LandstraBen ein Entwurf
zum ,Merkblatt fiir den Bau von BetonstraBlen”, Neu-
fassung 1938, der Offentlichkeit unterbreitet wurde, sind
die wichtigsten Bestimmungen dieser Vorschriften in einem
Abschnitt zusammengefait und gegeniibergestellt, um so
die richtige Wahl der MafBinahmen fiir jede StraBenart zu
erleichtern. Die fiir den Bau der Reichsautobahnen iiblichen
- Maschinen und Gerdte wurden im letzten Jahrbuch aus-
fithrlich behandelt. Im vorliegenden Jahrbuch werden des-
halb {iber die Geridte fiir die Reichsautobahnen nur einige
Erganzungen gebracht und im {ibrigen ausfithrlich die stark
in der Entwicklung befindlichen Gerdte fiir den allgemeinen
Stralenbau geschildert.

Weitere Abschnitte befassen sich mit dem Betonunterbau,
sonstigen Bauweisen mit Zement, insbesondere der Con-
crelith-Bauweise, Radwegen und Flugpldtzen. Im Anhang
wird ein kurzer Uberblick iiber den BetonstraBenbau im
Ausland gegeben. Die beigegebenen 32 Bildtafeln dienen
der Erliauterung des Textes.

Dem Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen,
der Direktion der Reichsautobahnen, den deutschen Bau-
maschinenfirmen sowie den auslindischen Organisationen,
die bereitwilligst fiir die Bildtafeln Aufnahmen zur Ver-
fiigung stellten und auch sonst wertvolle Angaben machten,
sei hierfiir unser Dank ausgesprochen.

Berlin-Charlottenburg, im August 1938,

FACHGRUPPE ZEMENT-INDUSTRIE
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A. BETONSTRASSEN

DIE NEUERE ENTWICKLUNG DES
BETONSTRASSENBAUES IN DEUTSCHLAND

a) Zahlenméaflige Entwicklung

Die BetonstraBe gilt heute als die den Anspriichen des
neuzeitlichen Kraftverkehrs am besten entsprechende
StraBlenart, da sie, einmal eben hergestellt; auch unter den
Einwirkungen des Verkehrs dauernd eben bleibt. Die durch
die Starrheit der Betondecke sich ergebende gute Lastver-
teilung macht sie auch bei einem Untergrund von geringer
Tragfahigkeit anwendbar und gegen kleinere UngleichmaBig-
keiten und Setzungen im Untergrund wenig empfindlich, Sie
eignet sich daher in erster Linie fiir Neubaustrecken, bei denen
trotz sorgfiltigster Vorbereitung sich kaum jemals ein gleich-
mabig tragfdhiges und setzungsfreies Planum herstellen 148t.

Bei den Reichsautobahnen, die reine Neubau-
ausfiihrungen darstellen, kam daher die Betondecke in iiber-
wiegendem MaBe zur Anwendung. Die Zusammenstellung I
zeigt den Anteil der Betondecken an den Fahrbahnbefesti-
gungen auf diesen StrafBen und Zusammenstellung II die
Ausfiihrungszahlen in den einzelnen Jahren.

Zusammenstellung I

s s i e A T S AR Wl SRS L BT

Fahrbahnbefestigungér?al;f den Reichsautobahnen bis 31. 12, 1987

Betondecken . . ., . . . . . . . . 28600800 m*= 89,09
Schwarzdecken .-, . . ¢ . . . . . 2266475 m2= 1719
Pflasterdecken . . . . . . .. . . o 1245074 mi= 8,9Y%

Zusammen: 382111 849 m? = 100,0 %,

Zusammenstellung II
Ausfithrung von Betondecken auf den Reichsautobahnen 1934—1937

in m?
Monat 1934 1985 1936 1937

T S -_ 10 489 213 399 23 871
Februar . : : — 33 443 206 272 45 672
Mirz , o 29 912 475 293 83 239
April . i 99 855 983 931 845 374
Mai — 305 214 | 1828881 694 758
Juni . el 489410| 2504 389 | 1806947
Juli e — 735266 2088149 | 1570114
August . . ., . ., .| 65168 |10380085]| 1993906 | 1580462
September, . . . .| 173832 | 957138| 1559897 | 1328281
Oktober . . . . .| 148861 | 810950| 1170012 | 1130285
November. . . . .| 85874 | 7823056 649 792 554 966
Dezember . . . . . 32078 | 170739 155 004 202 285

Zusammen: | 500718 | 5404796 | 13828925 | 8866 366




Zusammenstellung III

Entwicklung des Betonstraflenbaues

LR AT (¢ 192528 | 1920 | . 1930 1931
Landesteil : :% .‘g“ ,’5:" f‘:‘
m? & m? Lo m? = m? &
2 < 2 <
a) Allgemeines Stralennetz
Anhalt 76040 | 12| 28 252 48 600 38 285 b
Baden 50 685 | 18 — 11 900 ‘ 1085 2
Bayern 201012 | 45| 56 735 ! 9467 | 7126 8
Braunschweig 1980 1] — | geed i
Bremen 2050 2 —_ 225 | 1 — —_—
Hamburg 6085 8| 15960 14160 | 5] 10650 2
Hessen 19916 B 7200 14 386 " 6| 85654 2
Liibeck 173800 7] 16150 1060 2 — -
Lippe-Detmold — | - =" 1000 1 — e
Mecklenburg 32700| 3] 41383 24080 | 3| 14243 1)
Oldenburg ke it 180 650 i 1 . s
‘ |
Prov. Brandenburg und Grenzmark 91617 | 29| 96354 109 988 154140 | 49
w Hannover ., 93 791 2% 69 668 95 076 50307 | 18
= Hessen-Nassau 6656 5 2910 1000 | A Y
w OstpreuBen e — 3280 N, e ey
. Pommern . 6464 4 13710 - 17978 6
.+ Rheinland . 160173 | 36 | 16456 | 11 462 o505 | 8
.+ Sachsen 81195 | 19| 12594 20 316 6900 | 3
Schlesien . 22757 i 11 8165 20 104 24698 | 7
.+ Schlesw.-Holst. 5500 | 2| 21404 11 095 4534 8
. Westfalen 317954 } 41 | .. 82481 36776 15 500 1
i
PreuBlen zus. 786 107 |172 [327 022 235 817 283 562 | 90
Sachsen (Freistaat) . 28889 | 15 e 860 s Pid
Thiiringen 12000 3] 1185 — — —
Wiirttemberg 61130 | 29| 84 297 4 003 8404 4
Zusammen 1294 893 320 528 314 366 197 371 8568 | 109

b) Reichsautobahnen

-

a) und b) zusammen

in Deutschland 1925-—1937

1932 | 1988 | 1934 1935 | 1936 1987 | 1925—1987
) ) & & S0 S )
19 i 1 g 1 i g
mo (& ow (& owme . | E| e || m (] @ [ E] me |
s - -4 s = = =
< < < < < < <
—  |=—] 19408 108 730 100 000 107 600| 4 943800 | 7 616210/ 51
890 | 1] 7472 14560 - 4900 2 570 1 78402| 387
30017 | 8] 28720 16 809 56 800 48164, 3 -— — 454 849 81
1 g ol — = 17200| 2 P 19 180 3
e —_ — 28 80()! 9800, 2 68000, b 108 875 12
2000 1| 18375 58415 | 800 113300 11| 158600 | 16| 398345 61
— |=| 1800 7074 40 870 22229 8| 128000 8| 249 7275 27
_ |- — 3000 | 16 900 66 600 b 51100 8 172100| 28
— = - - — 0 -~ e 1000, 1
19075 | 1| 20 100 281 946 75 650 44 000, 8 0 e Y B 624 447 49
O 15 — -— 5 000 73 100| 8 112 000| 6 190930 17
108429 26| 138403 |2 843 627 252 070 112555 | 29 574075 | 58 | 1981258 | - 396
30750 | 5| 8977 263 100 248 400 191730 | 24 290000 | 22| 1271799 | 157
1287 | 1| 84900 44 879 8 500 89157 | 8 - — 150 377 27
o ol & st 2613 81100 85050 | 5 225490 | 18 350 533 31
5105 | 3| 74500 162 982 166 240 109525 | 12 328175 | 21 884 679 88
7207 1| 11200 - 13 250 30000, 2 50 000 3 302 766 60
35040 | 7| 70848 24750 198 270 463645 | 26 469200 | 11 1382258 | 117
42459 | 71 71220 46 418 79 460 202740 | 21 430 460 | 45 948481 | 148
e — — 118 800 241300 | 19 228700 | 21 631333 i
— =1 12000 36 206 4] 14270 132000 | 4 100000 | 4 747 187 78
284 878 50421 548 924575 |129(1 183 860|134 1 557 702(150] 2 696 100 203 | 8 650 671(1 179
—« |—| 7200 24 500 — 60700 3 — | —| 122149 21
1876 | 1 — 16 440 — 2200(. 2 22 600 | 4 5b 750 14
—_ = —_ 1456 | 4 8 200 8106/ 3 L — 125 695 58
\
287 735 |62[624 318 14389 894 [172[1 516 380 21356 601,206 3 402 540 I260 11 867 2301 639
e — 500 713 5 404 796 13 828 925 866 366 | — [28 600 800
1940 107 6921 176 15 964 526 12 268 906 40 468 030
9



Auch im LandstraBenbau nimmt die Ausfiihrung
von Betondecken in steigendem MaBe zu (vgl. Zusammen-
stellung III)), obwohl dort der Ausbau vorhandener StraBen
gegeniiber reinen Neubaustrecken iiberwiegt. Die gute
Lastverteilung und die bleibende Ebenheit ist es auch hier,
die neben wirtschaftlichen Erwdgungen meist fiir die Wahl
von Betondecken ausschlaggebend ist, wenn es sich um die
Anpassung alter Straflenziige an die steigenden Lasten und

hohen Geschwindigkeiten des neuzeitlichen Kraftverkehrs
handelt.

b) Technische Entwicklung

Der Bau der Reichsautobahnen stellt ein Versuchsfeld
von ungeahntem Ausmall dar, bei dem sich dauernd neue
Erkenntnisse und Erfahrungen ergeben. Daneben sind For-
schung und Praxis angestrengt bemiiht, durch Verbesserung
der Bindemittel, eine der fortschreitenden Entwicklung der
Verdichtungsgerite und der besonderen Beanspruchung des
StraBenbetons angepalBte Zusammensetzung der Zuschlige,
verbesserte Einbauverfahren und Ausbildung von Einzel-
heiten der Konstruktion die Giite der Betondecke zu
steigern. Fiir die Reichsautobahnen, bei denen bis dahin
alljahrlich dem Fortschritt angepalite ,Richtlinien”
herausgegeben wurden, wurde Ende 1937 die ,Anwei-
sung fiir den Bau von Betonfahrbahn-
decken” in Kraft gesetzt, die die bisherigen Erkenntnisse
zu zwingenden Vorschriften zusammenfalt. Um auch fiir
die {ibrigen StraBen die gewonnenen Erkenntnisse und Er-
fahrungen nutzbar zu machen, entschloB sich die Arbeits-
gruppe ,BetonstraBen” der Forschungsgesellschaft fiir das
Straflenwesen, da eine einfache Anwendung der Anweisung
auf die iibrigen StraBen wirtschaftlich und technisch nicht
zu vertreten war, das zuletzt 1933 erschienene ,Merkblatt
tiir BetonstraBen™ der ,Stufa” neu zu iiberarbeiten und gab
Mitte 1938 den Entwurf zum ,Merkblatt fiir den
Bau von BetonstraBen”, Neufassung 1938, heraus,
dessen Besonderheit ist, dafl es die beim Bau zu stellenden
Anforderungen entsprechend der Verkehrsbedeutung der
Strafie abstuft. Die , Anweisung” und der , Entwurf" geben
in ihrer Gesamtheit den derzeitigen Stand des BetonstraBen-
baues in Deutschland wieder. Sie werden daher in einem

1) Die Zusammenstellung beruht auf Ermittlungen der Fach-
gruppe Zement-Industrie, da “Zur Zeit noch keine ausfiihrliche
amtliche Statistik {iber den BetonstraBenbau besteht. Sie kann
daher keinen Anspruch auf Vollstindigkeit machen. Der tatsich-
liche Umfang diirfte nicht unerheblich héher sein, da wegen der

raschen Ausbreitung der BetonstraBle sich zahlreiche Ausfiihrungen
einer Erfassung entziehen,
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besonderen Abschnitt dieses Buches (s. S. 16) ausfiihrlich be-
handelt.

Da an den Zement im BetonstraBenbau besondere An-
forderungen gestellt werden, war die deutsche Zement-
industrie seit Beginn des Baues der Reichsautobahnen be-
miiht, ihre Zemente diesen Anforderungen anzupassen. Dies
fitbrte zur Entwicklung besonderer Straflenbauzemente,
deren Anwendung zwar bisher im wesentlichen auf die
Reichsautobahnen als den hochwertigsten deutschen Straflen
beschriankt ist. Auf die Entwicklung und die Besonder-
heiten dieser Zemente wird in einem folgenden Abschnitt
noch besonders eingegangen (s. S. 43). Dariiber hinaus ist
man weit davon entfernt, sich mit dem Erreichten zufrieden
zu geben, und es laufen Versuche, durch Anderung der
chemischen Zusammensetzung sowie der Mahlung die An-
passung der Zemente an die besonderen Bedingungen des
Straflenbaues weiterzufiihren. Ob auf diesem Wege noch
eine weitere erhebliche Verbesserung zu erzielen ist, kann
erst nach ldngeren Versuchen und der Beobachtung von
mit derartigen Zementen hergestellten Stralen beurteilt
werden. Es muBl immer wieder darauf hingewiesen werden,
daB der Zement nur eine Komponente des Betons ist, und
daB die Art und Kérnung der Zuschlagstoffe sowie die Ver-
arbeitungsweise und Nachbehandlung einen ausschlag-
gebenden EinfluB auf die Giite des entstehenden Betons
haben kénnen. Eine Verbesserung der Zementgiite kann
sich nur dann auswirken, wenn die Zusammensetzung
und Verarbeitung mit der denkbar groBten Sorgfalt erfolgt.

Dieser Erkenntnis folgend ist auch die Forschung {iber
zweckméBige Zusammensetzung der Zuschlagstoffe
weiter fortgesetzt, und zwar mit der Tendenz, grobteil-
reichere Betonmischungen zu entwickeln, die sich mit den
vorhandenen Geréten noch verarbeiten lassen, und durch
Auswahl der giinstigsten Gesteinsarten die Giite des Betons
beziiglich der Druck- und Biegefestigkeit, des Wider-
standes gegen Abschleifen und Witterungseinfliisse sowie
seiner elastischen Eigenschaften zu steigern.

Vielfach wird die Auffassung vertreten, daB besonders
die Dehnungsfdhigkeit des Betons desteigert
werden miiite, um so RiBbildungen zu vermeiden und die
Anzahl der Fugen herabsetzen zu konnen. Die vielfachen
Versuche, dies durch Beimengungen zum Zement (wobei
offen bleibt, ob diese Beimengungen nicht als.Zuschldge zu
werten sind) oder durch Nachbehandeln des Betons zu
erreichen, haben bis jetzt stets eine Herabsetzung der
Betongiite in anderer Beziehung gezeitigt. Auch die Ver-
wendung von Zuschligen von héherer Elastizitit, wie Ton-
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splitt, zu demselben Zweck hat bis jetzt noch keine Er-
gebnisse gezeitigt, da die Festigkeiten, das Schwindver-
halten und die Widerstandsfidhigkeit des Betons gegen Ab-
nutzung und Witterungseinfliisse ungiinstiger zu werden
scheinen. Neuerdings wird ein Verfahren erprobt, bei dem
die Zuschlige mit einer sehr diinnen Bitumenhaut umhiillt
werden, die dem Beton die gewiinschte Dehnungsfihigkeit
verleihen und damit groBe Fugenabstinde gestatten soll.
Die nach diesem Verfahren hergestellten Probestrecken
sind nach einjihriger Liegedauer rissefrei. Andererseits ist
die Auffassung iiber die ZweckméBigkeit eines dehnbaren
Betons geteilt. Eine gute Dehnungsfiahigkeit bei hoher
Biegefestigkeit wird zweifellos eine RiBbildung bei Uber-
beanspruchungen durch Belastung oder auBergewdhuliche
Temperatureinfliisse verringern. Jedoch kann eine grofe
Verformbarkeit auch ein Unebenwerden der Fahrbahn zur
Folge haben. Gewisse Beobachtungen an Fahrbahnplatten
lassen die Folgerung zu, daB eine gesteigerte Dehnbarkeit
u. U, die bleibende Ebenheit der Fahrbahn, eine der besten
Eigenschaften der Betondecke, beeintrichtigen kann.
Weitere Untersuchungen werden hier Klarheit schaifen,
jedoch kann heute wohl schon gesagt werden, daB die
Forderung einer hohen Biegefestigkeit und einer hohen
Widerstandsfdhigkeit gegen VerschleiB und Witterungs-
einfliisse stets den Anspriichen auf hohe Dehnbarkeit iiber-
zuordnen ist,

Wihrend in Deutschland allgemein die Einbauver-
- fahren darauf abgestellt sind, innerhalb der durch die
Verarbeitbarkeit und die Forderung eines einwandfreien
Deckenschlusses gezogenen Grenze einen wasserarmen Beton
von erdfeuchter bis erdfeucht-weicher Beschaffenheit zu
verarbeiten, was selbstverstindlich eine wirkungsvolle und
damit auch teure Verdichtungsarbeit erfordert, verwendet
Amerika allgemein mit gutem Erfolg “einen breiig-weichen
Beton, dessen ' Verarbeitung, da eine eigentliche Verdich-
tung dieses Betons nicht méglich ist, naturgem#B sehr billig
ist. Allerdings arbeiten die Amerikaner mit einem héheren
Zementzusatz und sorgfaltig ausgewihlten Zuschlidgen. Dies
Verfahren wird neuerdings auf einer Strecke der Reichs-
autobahnen erprobt (s. auch S, 50), wobei auch den amerika-
nischen #dhnliche Zemente untersucht werden. Es ist mog-
lich, daB bei giinstidem Ausfall dieser Versuche dieses Ein-
bauverfahren bei LandstraBen, bei denen sich ein gréBerer
Geriteeinsatz nicht lohnt und geiibte Arbeiter nicht zur
Verfiigung stehen, eine Zukunit hat, da'es gegen Fehler in
der Verarbeitung dadurch, daB eine eigentliche Ver-
dichtungsarbeit nicht zu leisten ist, weniger empfindlich ist,
und auch die Nachbehandlung wegen des hohen Wasser-
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vorrates im Beton einfacher zu sein scheint.  Allerdings
wird man sich dann entschlieBen miissen, wie die Ameri-
kaner den Zementgehalt zu steigern und sorgfiltis aus-
gewihlte Zuschlige zu verwenden, wenn man Betondecken
derselben Giite, wie die zur Zeit hergestellten, erzielen
will,

In diesem Zusammenhang verdient ein in Berlin zur Be-
festigung ~ weniger belasteter StraBen angewandtes Ver-
fahren der Erwéhnung. Die Betondecke wird hier aus bil-
ligen, nicht besonders ausgewihlten Zuschligen mit ver-
héiltnismdBig geringem Zementgehalt hergestellt, so dal ein
Deckenschlu}, wie er allgemein im BetonstraBenbau fiir er-
forderlich gehalten wird, nicht eintritt. Der frische Beton
wird nach 24stiindiger feuchter Nachbehandlung mit einer
diinnfliissigen Teeremulsion abgespritzt, die einige mm in
den Beton eindringt, die Poren gegen Wasserzutritt aus
Niederschldgen versiegelt, also den DeckenschluBl ersetzt,
und zugleich eine weitere Nachbehandlung iiberfliissig
macht. Falls dieses Verfahren sich auf die Dauer bewé#hrt,
wire damit ein billiges Verfahren zur Befestigung von
Siedlungsstralen und besonders Radwegen gegeben.

In der Frage der Eiseneinlagen ist eine Klarung
insoweit eingetreten, daf} sie bei den heute {iblichen Decken-
stirken nur noch dort fiir erforderlich gehalten werden, wo
infolge ungiinstiger Untergrundverhiltnisse mit dem Auf-
treten von Rissen zu rechnen ist. Die Eiseneinlagen haben
die Aufgabe, die Bruchstiicke soweit zusammenzuhalten,
daB eine Ubertragung von Querkrdften an den rauhen
Bruchflichen méglich ist, wodurch ein Absinken einzelner
Plattenteile und ein Unebenwerden der Fahrbahndecken
vermieden wird. Stahl von hoher Streckgrenze ist hierfiir
am geeignetsten,

Die Anordnung von Diibeln in den Querfugen findet im-
mer mehr Anhénger, so daBl sie jetzt bei den Reichsauto-
bahnen allgemein und bei den iibrigen StraBen bei ungiinsti-
gen Bodenverhéltnissen vorgeschrieben sind (s. auch S. 20).
Uber die Wirkungsweise der Diibel bestehtjedoch keine ein-
heitliche Meinung. Urspriinglich ging man davon aus, daB
die Diibel eine Ubertragung der Verkehrslasten an den
Querfugen bewirken und dadurch die Tragfahigkeit des
Plattenrandes an der Fuge erhohen sollten. Unter diesen
Annahmen sind auch die notwendigen Abmessungen und
Abstinde der heute fast ausschlieBlich zur Verwendung
kommenden Rundeisendiibel ermittelt, wie sie.in den ver-
schiedenen Vorschriften festgelegt sind (s. auch S. 20).
Verschiedene auch im Auslande gemachte Beobachtungen
scheinen jedoch zu ergeben, daB die vorausgesetzte Wir-
kung nur unvollstindig vorhanden ist, da eine gewisse
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Durchbiegung eintritt, ehe der Diibel voll zur Wirkung
kommt. Andererseits hat sich jedoch gezeigt, dafl die Diibel
bei Untergrundsetzungen und Frosthebungen ein ungleich-
maBiges Setzen oder Heben benachbarter Platten, wie dies
bei unverdiibelten Fugen. bei ungiinstigen Bodenverhilt-
nissen leicht eintritt, wirkungsvoll verhindern. Geht man
davon aus, daB eine Platte durch Setzen des Untergrundes
oder Heben der Nachbarplatte hohl liegt und ihr Eigen-
gewicht sowie die Verkehrslast durch die Diibel auf die
Nachbarplatte {ibertragen wird, kommt man bei Nach-
rechnen der Beanspruchungen zu dem Ergebnis, daBl ent-
weder die Diibel oder die Betonplatte brechen miissen.
Tatsachlich tritt dies nicht ein, so daf die Wirkungsweise
vermutlich so ist, daBB die durch die Diibel bei Untergrund-
setzungen oder Frosthebung ausgeiibte Lastiibertragung
ausreicht, daB die Verformung des Untergrundes oder die Eis-
bildung sich in der Richtung des geringsten Widerstandes
vollzieht und so eine einigermalen gleichmiBige Stiitzung
der Platten bewirkt. Auch die zur Verhinderung des Aus-
einanderwanderns benachbarter Platten in den Langsfugen
angeordneten Ankereisen scheinen in gleicher Weise zu
wirken, Theoretisch werden sich die sich ergebenden Bean-
spruchungen und damit die genaue Bemessung der Diibel
kaum erfassen lassen. Eine dauernde Beobachtung aus-
gefiihrter Strecken und die Auswertung dieser Beobachtun-
gen diirften die besten Aufschliisse geben.

Der sachgemédBe Einbau der Diibel parallel zur
StraBlenachse und StraBenoberfliche macht nach wie vor
Schwierigkeiten. Eine ganze Reihe von Hilfsmitteln ist
entwickelt, um die plangemédBe Lage der Diibel wihrend
des Einbaues und Verdichtens des Betons zu sichern (s. auch
,Die BetonstrafBe” Nov. und Dez. 1937)., Eine restlos be-
friedigende Konstruktion, die zwangsliufig die Lage der
Diibel sichert, ist noch nicht gefunden, und letzten Endes
ist man bei jedem Verfahren auf die Sorgfalt und Ge-
schicklichkeit der mit dem Einbau betrauten Arbeiter an-
gewiesen. Wie in Amerika sind neben den Rundeisendiibeln
eine Reihe anderer Diibelkonstruktionen vorgeschlagen,
haben sich jedoch mnoch nicht einfiihren koénnen. Be-
merkenswert ist ein Verfahren, eine nachtrédgliche Verdiibe-
lung von Fahrbahnplatten dadurch vorzunehmen, daB {iber
die Fugen schrdg nach unten laufende Locher gebohrt
werden, die die benachbarten Platten anschneiden. Diese
Lécher, die abwechselnd nach links und rechts geneigt
sind, werden mit imprignierten Hartholzdiibeln ausgekeilt,
wodurch ein gegenseitiges Verschieben der Platte nach
oben oder unten verhindert wird, Das Verfahren, das auch
{iir Neuausfiihrungen vorgeschlagen wird, soll sich gut be-
wéahrt haben,

14



Fir die Nachpriifung der Betongiite in der
fertigen Decke hat sich allgemein die Entnahme von Bohr-
kernen von 15 cm & eingefiihrt, da die Entnahme von
groferen Deckenteilen zur Feststellung der Festigkeiten,
insbesondere der Biegefestigkeit, zu kostspielig ist. Bei
den Reichsautobahnen sind auf jeden Kilometer vier
Bohrkerne innerhalb einer Feldlinge zu entnehmen. Um
die Beziehungen zwischen den an diesen zylindrischen
Bohrkernen von wechselnder Hohe festgestellten Beton-
festigkeiten und Festigkeiten der zur Kontrolle der Bau-
ausfiihrung von Hand gefertigten Probewiirfel festzustellen,
sind umfangreiche Versuche vorgenommen worden, deren
Ergebnisse gestatten, aus der Bohrkernfestigkeit auf die
Wiirfelfestigkeit zu schlieBen, und zwar betrdgt die Bohr-
kernfestigkeit bei iiblichen Bohrkernhéhen etwa das
0,8fache der Festigkeit der von Hand gefertigten Probe-
wiirfel. Eindeutige Beziehungen zwischen Bohrkernfestig-
keit und Biegefestigkeit haben sich bis jetzt noch nicht
nachweisen lassen. Ein weiterer Vorteil der Bohrkern-
entnahme ist, daB das Gefiige des Betons und etwaige
Fehler sich bereits durch Augenschein feststellen lassen,
wobei u. U. es sich empfiehlt, eine Seitenfliche des Bohr-
kerns anzuschleifen.

Vielfach wird eine dunklere F & rbung der Betonstraen-
decke gewiinscht. Die Firbung erfolgt dann entweder
durch Verwendung eines bereits in der Fabrik durch Zusatz
von Eisenoxyd oder prépariertem RuB gefdrbten Zementes
oder durch Beigabe der Farbstoffe in der Mischmaschine.
Das Férben des Zements bedingt eine Verteuerung, und
infolgedessen ist man in der letzten Zeit fast allgemein dazu
tibergegangen, die Farbung in der Mischmaschine vorzu-
nehmen, Verwendet werden 2% bis 5 % der Zementmenge
Eisenoxydschwarz oder RuB, wobei jedoch bei den ge-
ringeren Zusitzen vielfach iiber sehr schlechte Fiarbwirkung
geklagt wird. Die Féarbwirkung ist bei den verschiedenen
Zementen scheinbar verschieden. Die Firbung wird unter-
stiitzt, wenn neben dem Farbstoffzusatz auch dunkle Zu-
schlagstoffe verwendet werden. Uber die Bew#hrung von
gefdrbten Betondecken wird unterschiedlich berichtet, so
daB sich zur Zeit noch kein abschlieBendes Urteil bilden
laft. Fiir die nachtrigliche Dunkelfirbung von Beton-
decken kommt ein Abspritzen der Decke mit Bitumen-
emulsionen und nachfolgendes Abstreuen mit dunklem
GesteinsgruBl in Frage. Von einer Versuchsstrecke der
Reichsautobahnen wird berichtet, daB eine derartig be-
handelte Decke erst nach 1%jdhrigem Befahren Auf-
hellungen in der Fahrspur zeigt, wéhrend die Uberholungs-
spur nach wie vor einwandfrei dunkel liegt.
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Der AnschluB Osterreichs hat dem BetonstraBenbau
ein neues Gebiet erdffnet, da das StraBlennetz der deutschen
Ostmark wie im {ibrigen Reich entsprechend den An-
spriichen des neuzeitlichen Kraftverkehrs hergerichtet wird.
Osterreich hat bereits eine gut entwickelte BetonstraBen-
technik, die in den Grundsétzen wenig von der in Deutsch-
land im LandstraBlenbau iiblichen abweicht. Im allgemeinen
werden die Decken zweischichtig ohne Eiseneinlagen gebaut,
wobei der Oberbeton in 5 cm Stirke einen Zementgehalt
von 350—400 kg/m?® aufweist und der je nach Beschaffenheit
des Untergrundes 10—15 cm starke Unterbeton rund 200 kg
Zement je m® Beton enthdlt. Der Zusammensetzung des
StraBenbetons ist in Osterreich eine auBerordentliche Sorg-
falt geschenkt worden und hat auch zur Entwicklung beson-
derer Verfahren zur Bestimmung des Kornaufbaues und des
Wasseranspruchs durch ,,Verteilzahl” und ,,Verdiinnung" ge-
fithrt. Diese Verfahren sind nicht ganz einfach, haben jedoch
ausgezeichnete Ergebnisse gezeitigt. Z. B. wurden bei dem
nur 200 kg Zement je m® enthaltenden Unterbeton trotz der
verwendeten einfachen Verdichtungsgerdte Druckfestig-
keiten von 450 kg/cm® und Biegefestigkeiten von 70 kg/cm?®
erzielt. Bei einer neueren Ausfiihrung ergaben sich im
Oberbeton bei einem Zementgehalt von 400 kg/m® Druck-
festigkeiten von 500 kg/cm? und Biegefestigkeiten von
85 kg/cm2 Es ist méglich, daB diese Verfahfen, wenn sie
so entwickelt werden, daBl sie sich mit einfachen Versuchen
und einfachen Bauformeln anwenden lassen, allgemein zu
einer weiteren Giitesteigerung des Betons fiihren.

Il. DIE HERSTELLUNG
VON BETONFAHRBAHNDECKEN")

nach der ,Anweisung fiir den Bau von Beton-
fahrbahndecken“ der Reichsautobahn sowie dem
Entwurf zum ,Merkblatt fiir den Bau von Beton-
straBen“, Neufassung 1938

Nachdem in den Jahren 1934, 1935 und 1936 jeweils ent-
sprechend den beim Bau der Reichsautobahnen gemachten
Erfahrungen abgewandelte ,Richtlinien” fiir den Bau
von Betonfahrbahndecken auf den Reichsautobahnen er-
schienen waren, wurde von der Direktion der Reichsauto-
bahn im Einvernehmen mit.dem Generalinspektor fiir das
deutsche Stralenwesen 1937 die ,Anweisung fiir den
Bau von Betonfahrbahndecken” herausgegeben,
welche die wihrend des vierjahrigen Baues der Reichsauto-
bahnen gemachten Erfahrungen zu zwingenden Vorschriften

1) Hierzu: Tafeln V—XII.
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fiir die Reichsautobahnen zusammenfaBt. Wenn auch die Her-
ausgabe dieser ,Anweisung” nicht ausschlieit, daBl neue Er-
fahrungen in entsprechend d{iberarbeitete Neufassungen der
Anweisung aufgenommen werden, so diirfte doch bis auf
weiteres diese ,,Anweisung” fiir den Bau von Betonfahrbahn-
decken auf den Reichsautobahnen fiir lingere Zeit als fest-
stehend anzusehen sein.

Fiir den Bau von Betondecken auf StraBen aufBlerhalb der
Reichsautobahnen galt bisher das 1933 vom Ausschuf} ,Beton-
straBen” der Studiengesellschaften fiir AutomobilstraBenbau
herausgegebene ;Merkblatt fiir BetonstrafBen”.
Da die beim Bau von Reichsautobahnen gewonnenen Erkennt-
nisse zum Teil mit den entsprechenden Vorschriften des
Merkblattes fiir BetonstraBen nicht mehr {ibereinstimmten,
ergab sich auf dem Gebiet des allgemeinen StraBenbaues eine
zunehmende Unsicherheit iiber die bei diesen Ausfiihrungen
zugrundezulegenden Vorschriften. Eine vollstindige Uber-
nahme der ,,Anweisung’ fiir diese Art Strallen verbot sich aus
wirtschaftlichen Griinden, da die Vorschriften der,, Anweisung"
zum Teil nur durch die Bedeutung der Reichsautobahnen und
die GroBe der zur Ausfiihrung kommenden Baulose gerecht-
fertigt sind. Der hier zur Bedingung gemachte Geritepark
wiirde bei kleineren und kleinsten Ausfiihrungen die Einheits-
preise unwirtschaftlich hoch treiben, und auch technisch ist
der Einsatz der fiir die Reichsautobahnen entwickelten Ge-
rite hierbei vielfach nicht méglich. Infolgedessen entschlofl
sich die Arbeitsgruppe ,BetonstraBen” der Forschungsgesell-
schaft fiir das StraBenwesen e; V., das ,Merkblatt fiir Beton-
straBen” entsprechend den inzwischen beim Bau der Reichs-
autobahnen gemachten Erfahrungen zu {iberarbeiten und in
dieses Merkblatt unter Anpassung an die anders gelagerten
Bedingungen im allgemeinen StraBlenbau alles das aufzu-
nehmen, was sich beim Bau der Reichsautobahnen als zweck-
maBig herausgestellt hatte. Der ,Entwurf zum Merk-
blatt fiir den Bau von BetonstraBen" — Neu-
fassung 1938 — wurde im Juni 1938 herausgegeben (vgl.
wDie BetonstraBe” 1938, Heft 7) und der Fachwelt unter-
breitet. Wenn auch zu erwarten ist, daB noch einige Ande-
rungs- und Ergénzungsvorschlige in diesen Entwurf ein-
gearbeitet werden, so ist doch anzunehmen, daB die grund-
legenden Bestimmungen dieses Entwurfs fiir die Ausfithrun-
gen der nichsten Jahre maBgebend bleiben, da der Entwurf
selbst von den besten Sachkennern aufgestellt und begut-
achtet ist, bevor er der Offentlichkeit iibergeben wurde,

Im Nachfolgenden sollen aus der ,Anw eisung"”, die
fiir den Bau von Reichsautobahnen gilt und aus dem
Entwurf des ,Merkblattes" die hauptsichlichsten
Bestimmungen wiedergegeben werden, um so einen Anhalt
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fiir die maBgebende Praxis der Ausfiihrung fiir die nichsten
Jahre zu geben, Bei den fiir die Reichsautobahnen giiltigen
Bestimmungen werden hierbei diese der Abkiirzung halber
mit RAB bezeichnet. Das ,Merkblatt” sieht abgestufte Vor-
schriften entsprechend der Verkehrsbeanspruchung vor und
hat die in Frage kommenden StraBen in folgende vier Grup-
pen eingeteilt:

Gruppe 1: Stark beanspruchte StraBen mit Durchgangs-
verkehr, besonders Reichsstrafien,

Gruppe 2: StraBen mit mittlerem Verkehr,

Gruppe 3: Wohn- und SiedlungsstraBen ohne Durch-
gangsverkehr; Parkplitze und Einstellhsfe
mit Lastwagenverkehr,

Gruppe 4: Parkpldtze und Einstellhéfe ohne Lastwagen-
verkehr,

Der Abkiirzung halber werden im Nachfolgenden die ver-
schiedenen StraBen mit StraBen Gruppe 1, Gruppe 2 usf. be-
zeichnet werden,

a) Bauliche Gestaltung,
Deckendicke.

Bei den RAB betréigt die Dicke der Betondecken bei vollig
gleichméBigen Bodenverhiltnissen iiber dem ganzen Quer-
schnitt einheitlich mindestens 22 ¢m; bei zweifelhaftem Unter-
grund ist die Deckendicke entsprechend zu erhéhen, jedoch
nicht iiber 25 cm.

Fir die ibrigen StraBen sind folgende Dicken
vorgesehen:

StraBen Gruppe 1 Mindestdicke 22 cm
StraBen Gruppe 2 Mindestdicke 20 c¢m
Strafien Gruppe 3 Mindestdicke 20 cm
StraBlen Gruppe 4 Mindestdicke 15 cm.

Bei schlechtem Untergrund kann die Dicke bis zu 25 cm
erhéht werden. Auf vorhandenem unnachgiebigem Unterbau
kann die Mindestdicke fiir die StraBen Gruppe 1—4 12 c¢m
betragen unter der Voraussetzung, daf einschichtig gearbeitet
werden kann.

Ebenheit.

Die Oberfliche der Fahrbahndecken ist moglichst eben
herzustellen. Dies gilt besonders in der Fahrbahnlédngsrich-
tung. Unebenheiten von mehr als 4 mm innerhalb einer
Me@strecke von 4 m Linge sind bei den RAB allgemein,
bei den StraBen der Gruppen 1 und 2 in Fahr-
bahnlédngsrichtung unzuldssig. Zuldssige Abweichungen von
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der vollkommenen Ebenheit diirfen nur in allmihlichem
Ubergang auftreten. An den Fugen darf der Héhenunterschied
der Plattenrdnder 2 mm nicht iiberschreiten.

Langsgefdlle.

Fiir die RAB bestehen hierfiir keine Vorschriften, bei
den StraBen Gruppen 1—4 soll das Lingsgefille,
falls diese mit Bordsteinen eingefaft sind, nicht weniger als
1:200 betragen.

Quergefalle,

Fir die RAB ist in der Anweisung keine Vorschrift
hieriiber enthalten, jedoch wird dies meist 1:100 gewdhlt.
Fiir die Stralen Gruppe 1—4 soll das Quergefille
zwischen 1:100 und 1 :40 liegen, wobei das geringste Quer-
gefdlle fiir StraBen mit stirkerem Lingsgefdlle gilt und das
groBte Quergefille fiir StraBen zu wihlen ist, die stirkerer
Verschmutzung ausgesetzt sind.

Ein- und zweischichtige Bauweise.

Bei allen StraBen kann zweischichtig oder ein-
schichtig gearbeitet werden. Die zweischichtige Bauweise ist
dadurch gekennzeichnet, daB die Decke aus einer verschleif3-
festen Oberschicht (Oberbeton) und einer Unterschicht (Un-
terbeton) aus anders zusammengesetztem Beton, der also
nicht verschleilfest zu sein braucht, besteht; die einschichtige
Bauweise dadurch, daBl die ganze Decke aus einheitlichem
Beton besteht, der in seiner Zusammensetzung dem Oberbeton
zweischichtiger Decken entsprechen muB.

Die zweischichtige Bauweise ermdéglicht Ersparnisse an
verschleiBfestem Hartgestein und u. U. an Zement. Je kleiner
der Unterschied in den Eigenschaften des Betons beider
Schichten ist, desto geringer sind die inneren Spannungen und
deren ungiinstige Auswirkung auf die Tragfihigkeit und den
Bestand der Decke. Deshalb soll fiir beide Schichten der
gleiche Zement (dieselbe Zementmarke) und méglichst die
gleiche Betonsteife verwendet werden (s; a.'S. 217).

Bei den RAB soll bei zweischichtiger Bauweise der
Operbeton 6—7 cm, bei den StraBen Gruppen 1
bis 4.5 cnm dick. sein.

Auch bei einschichtiger Bauweise kann der Beton fiir
alle StraBen in mehreren Lagen eingebracht und ver-
dichtet werden, wobei darauf zu achten ist, daB die
verschiedenen Lagen frisch auf frisch verarbeitet werden,
damit sich ein durchgehend gleich beschaffener Beton ergibt.
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Eiseneinlagen.

Eiseneinlagen werden bei allen Straflen dort nicht
fiir notwendig erachtet, wo gleichméBige Bodenbeschaifen-
heit und eine der Verkehrsbeanspruchung angemessene
Deckenstirke vorhanden ist. Bei ungleichméBigem Unter-
grund kénnen, falls erforderlich, Eiseneinlagen aus Stahl von
hoher Streckgrenze 5—7 cm unter der Oberfliche kreuzweise
verlegt werden, wobei die Lingseisen etwa das Doppelte bis
Dreifache der Quereisen ausmachen sollen, Die Eisenmenge
coll bei den RAB 24—3,6 kg/m?, bei den StrafBen
der Gruppen 1—4 mindestens 2 kg/m* betragen.
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Abb. 1. Raumfugenverdiibelung mit Rundeisendiibeln

Dibel und Ankereisen.

Bei den RAB sind zur Lastiibertragung an den Quer-
fugen sowie zur Verhinderung von ungleichmiBigen Setzungen
und Hebungen bei unsicherem Untergrund und frostgefahr-
lichen Boden Diibel allgemein vorgeschrieben. Die Rundeisen-
diibel miissen eine Léngsbewegung der Platten erlauben und
diirfen 'diese bei Kraftiibertragung nicht beschiddigen, Sie
miissen mindestens 22 mm Durchmesser und 70 cm Lénge
haben. Thr Abstand ist in der Mitte 30 cm und an den Platten-
ecken kleiner (s. Abb. 1). Die einzelnen Diibel sind durch
gelochte Flacheisen zu verbinden, die mit Betonkltzchen
oder #hnlichen Vorrichtungen gegen das Planum fest abge-
stiitzt werden. Die eine Hélfte wird fest einbetoniert, die
andere wird einige Tage vor dem Einbau mit einer diinnen
Isolierschicht aus Bitumen oder Inertol versehen, so daB sie
in der Lingsrichtung gegen die Platte beweglich bleibt. Auf



das Ende der angestrichenen Diibelhdlfte ist eine Hiilse zu
stecken, die einen Dehnungsraum von 2 cm freildBt, der mit
Kork oder Sigespinen ausgefiillt wird. Die Lochweite in den
Fugeneinlagen muf8 genau dem Durchmesser der Diibel ent-
sprechen. Abb. 1 zeigt eine Verdiibelung bei Raumfugen.
Bei Querscheinfugen wird sinngeméB verfahren, nur bleiben
die Aufsteckhiilsen fort und der Durchmesser der Rundeisen-
diibel betragt nur 18 mm.

In Kriimmungen mit einem Halbmesser von 600 m und dar-
unter sowie in Strecken, wo mit ungleichméBigen Setzungen
oder Hebungen zu rechnen ist, miissen in den Léngsfugen
Ankereisen eingelegt werden, die beide Fahrbahnplatten ver-
binden und ein Abwandern der tieferliegenden Platte oder
ungleichmiBige Setzungen und Hebungen beider Platten ge-
gegeneinander verhindern. In Kriimmungen mit einem Halb-
messer von 600 m oder darunter sind diese Ankereisen nur
im mittleren Drittel der Platten anzuordnen und im Abstand
von 0,75 m zu verlegen, In allen iibrigen Strecken sind die
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Abb. 2. Liéngsfuge als Scheinfuge mit Ankereisen

Ankereisen in Abstinden von 1,50 m einzuordnen. Die
Ankereisen bestehen aus Rundeisen von ‘Handelsgiite im
Durchmesser von 14—16 mm ohne Haken. Abb. 2 zeigt
eine solche Verankerung bei einer Scheinfuge.

Bei den StraBen der Gruppen 1—4 sind Diibel
und Ankereisen anzuordnen, wenn nach der Beschaffenheit
des Bodens trotz sorgfiltiger Vorbereitung des Untergrundes
mit ungleichméBigen Setzungen benachbarter Platten oder
ungleichméfBigen Hebungen durch Frost zu rechnen ist. Die
Diibel sind in den gleichen Abstinden wie bei den RAB zu
verlegen, jedoch soll der Durchmesser je nach der Decken-
dicke 18—22 mm und die Linge 60—70 cm betragen. Die
Konstruktion ist im iibrigen die gleiche wie bei den RAB. Bei
Querscheinfugen ist der Diibeldurchmesser je nach Platten-
dicke mit 16—18 mm festgesetzt. Die Ausbildung und Ver-
teilung der Ankereisen ist die gleiche wie bei den RAB.

Fugen.

3 Zur Verhiitung schiddlicher Auswirkungen von Léngen-
anderungen durch Schwinden, Quellen oder Temperatur-
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einfliisse wird die Betondecke durch Fugen unterteilt. Es
werden unterschieden Fugen, die die Ausdehnung benachbar-
ter Betonflichen erméglichen (Raumfugen) und solche Fugen,
die lediglich eine Unterteilung der Fahrbahnoberfliche be-
wirken und damit das Entstehen unregelmaBiger Risse ver-
hiiten (Scheinfugen, PreBfugen),

Lingsfugen koénnen bei allen StraBen als
Raum-, Schein- oder PreBfugen ausgebildet werden. Bei
den RAB sind sie in Fahrbahnmitte anzuordnen. Werden
sie als Raumfugen ausgebildet, sollen sie méglichst schmal
(etwa 14 mm) sein. Scheinfugen sind nur in Geraden
oder in Strecken mit einem Halbmesser iiber 2000 m zuge-
lassen; sie sind gemdB Abb. 2 auszufithren, wobei der 5 cm
tiefe Fugenspalt moglichst schmal, jedoch nicht unter 8 mm
auszufithren ist. PreBfugen konnen bei der Herstellung
der Fahrbahndecke in zwei Hélften in Frage kommen, wenn
die Strecke in der Geraden oder in einer Kriimmung mit
einem Halbmesser iiber 2000 m liegt. Dabei ist jedoch ein
Fugenspalt mit den gleichen Abmessungen wie bei den
Scheinfugen auszusparen, der mit VerguBmasse gefiillt wird.
Ohne Riicksicht auf die Art der Lingsfuge kénnen die Fugen-
kanten scharfkantig bleiben, oder abgerundet werden.

Bei den StraBBlen der Gruppen 1—4 sind Langs-
fugen in Fahrbahnmitte auszufiihren, wenn die Breite des un-
geteilten Fahrbahnstreifens 4,50 m {iberschreitet, soweit ein
doppelt geneigter Querschnitt vorliegt. Bei einseitiger Quer-
neigung und gleichmaBiger Deckendicke ist eine Breite des
ungeteilten Deckenstreifens bis zu 6 m zuldssig. GroBere
Fahrbahnbreiten sind entsprechend diesen Gesichtspunkten
aufzuteilen. Auch bei diesen StraBen kénnen die Léngsfugen
sowohl als Raum-, Schein- oder PreBfugen ausgebildet wer-
den, wobei dieselben Grundsétze und Abmessungen wie bei
den RAB anzuwenden sind,

Bei allen StraBien ist die freie Beweglichkeit der
Fahrbahnplatten an den Réndern zu sichern, wofiir bei den
R AB die Randstreifen aus Beton durch eine einfache Lage
von Dachpappe oder einen bitumindsen Anstrich von der
Fahrbahnplatte zu trennen sind, wihrend bei den StraBen
der Gruppen 1-—4 die Bordsteine und feste Einbauten
(Sinkkésten, Einsteigeschdchte usw.) durch Raumfugen von
der Betondecke zu trennen sind,

Bei der Fugenteilung ist bei diesen StraBen darauf zu
achten, daB keine Zwickel und spitz auslaufende Plattenteile
entstehen, die leicht abbrechen; auch sind Felder mit langeren
konkaven Begrenzungen mit Riicksicht auf die freie Beweg-
lichkeit zu vermeiden. Die Fliche des einzelnen Feldes soll
hierbei nicht gréBer als 30 m* und die Linge nicht gréBer als
8 m sein.
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Querfugen sind bei den RAB im Abstand von 10
bis 15 m einzulegen. In besonders ungiinstigen Féllen, z, B.
bei Fahrbahndecken auf Bauwerkshinterfiillung, kann der
Fugenabstand bis zu 6 m verringert werden. Die Querfugen
sind in der Regel als Raumfugen auszubilden, deren Weite
oben nicht unter 18 mm, unten nicht unter 14 mm betragen
soll. Die Fugenkanten sind mit einem Halbmesser von 5 mm
abzurunden. Werden Scheinfugen zwischen Raumfugen aus-
gebildet, so diirfen die Fugenabstinde nicht {iber 10 m be-
tragen und es diirfen héchstens zwei Scheinfugen zwischen
Raumfugen angeordnet werden. Die Ausbildung der Schein-
querfugen ist dieselbe wie die der Scheinldngsfugen (vgl.
‘Abb. 2). Die Raumiugen miissen in diesem Falle oben min-
destens 20, unten mindestens 16 mm betragen,

Bei den Strallen der Gruppen 1—4 soll der
Abstand der Querfugen im allgeméinen 6—15 m betragen.
Bei Plattendicken von 15 cm und weniger soll der Querfugen-
abstand 10 m nicht {iberschreiten, Auch hier werden die
Querfugen vorwiegend als Raumfugen ausgebildet, wobei sich
die Breite des Fugenspalts nach den gegebenen klimatischen
Verhéltnissen und den zu erwartenden Léngeninderungen
richtet. Sie sollen mindestens 12 mm breit sein und bei ge-
mischtem Verkehr nicht breiter als 16 mm. Zwischen je zwei
Querfugen, die als Raumfugen ausgebildet sind, kénnen eine
oder zwei Querfugen als Scheinfugen ausgefithrt werden,
wobei dann der Fugenabstand héchstens 8 m betragen darf.
Die Abmessungen der Scheinfugen sind dieselben wie bei
den RAB. Die Kanten aller Fugen sind mit einem Halbmesser
von 5—10 mm abzurunden.

Fir alle StraBen sind innerhalb der oben ange-
gebenen Grenzen die Fugenabstinde in Gegenden mit mildem
ausgeglichenem oder luftfeuchtem Seeklima bei gleichméBig
tragfdhigem Untergrund und bei vorwiegend gummibereiftem
Verkehr groBer zu wihlen, wihrend bei ungiinstigem Klima,
ungleichméBigem Untergrund sowie Herstellung in der war-
men Jahreszeit und bei Kriimmungen mit einem Halbmesser
unter 1000 m kleinere Fugenabstinde zu wihlen sind. Bei
Wechsel in der Tragfdhigkeit des Untergrundes und in der
Fliche von Widerlagsriickflichen sind stets nichtverdiibelte
Raumfugen anzuordnen.

Untergrund und Planum.

Der Untergrund muB bei allen StralBen entsprechend
den allgemeinen Regeln des StraBlenbaues frostsicher und gut
entwissert hergerichtet werden, Bei bindigen Béden muf} eine
Sauberkeitsschicht aus einer Lage gemischtkérnigen Sandes
in geniigender Stirke aufgebracht werden, wobei der Sand
so viel Feines enthalten muB}, dal der aufgeweichte Boden
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sich nicht durchdriickt. Zur Sicherung der freien Beweglich-
keit der Platte ist bei den R AB eine Papierlage auf das
fertige Planum aufzubringen, wihrend dies Verfahren bei
den {ibrigen Stralen Gruppe 1—4 empfohlen
wird.

Wird bei den StraBen der Gruppen 1—4 die
Betondecke auf vorhandenem Unterbau verlegt, so muB dieser
gleichfalls so vorbereitet werden, daBl sich die StraBendecke
mdglichst unbehindert bewegen kann, Alte Strallendecken
sind deshalb durch Ausgleichen mit Magerbeton oder durch
Umpflastern u. U, in Zementmértel entsprechend dem Profil
der Betondecke einzuebnen, wobei etwaige Verbreiterungen
am besten als Betonunterbau auszufiihren sind. Das Anbinden
der Betondecke an den Unterbau soll durch eine Papier-
zwischenlage, durch einen bituminésen Oberflichenanstrich
o. dgl. verhindert werden.

b) Baustofie?).
Zement.

Fiir alle StraBen darf nur Zement verwendet wer-
den, der den deutschen Normen entspricht und auf der Ver-
packung das kreisfsrmige Warenzeichen mit der Inschrift
+Normeniiberwachung” trigt. Langsam bindende Zemente,
die neben ausreichender Druckfestigkeit eine hohe Biege-
festigkeit und geringe Schwindneigung haben, sind zu bevor-
zugen,

Fiir die RAB sind mit den liefernden Werken beson-
dere Vereinbarungen iiber Lieferung, Priifung und Abnahme
des Zements im Lieferwerk getroffen (vgl. Abschnitt 11T S, 43
wDie Entwicklung der StraBenbauzemente in Deutschland").

Fiir die StraBfen der Gruppen 1—4 ist in der
Regel gewohnlicher Zement (Handelszement) zu verwenden,
und hochwertiger Zement soll nur zur Verwendung kommen,
wenn mit Riicksicht auf die Abkiirzung der Verkehrssperre
oder auf bevorstehenden Frost der Beton schnell erhirten
mulB.

Der Zement soll bei allen StraBen vor Verwendung
mindestens drei Tage in gegen Feuchtigkeit, Zugluft und
iibermaBige Erwdrmung geschiitzten Raumen auf einem hoch-
liegenden, geden aufsteigende Feuchtigkeit geschiitzten
Boden lagern und darf nicht spéter als einen Monat nach der
Anlieferung verarbeitet werden,

1) Die vor, wahrend und nach der Bauausfiihrung vorzunehmenden
Priifungen sind fiir die R AB und in der ,Anweisung fiir den Bau
von Betonfahrbahndecken” Teil II enthalten. Fiir die StraBen
Gruppe 1—4 wird das Merkblatt in seiner endgiiltigen Fassung durch
entsprechende Vorschriften erginzt,
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Um ein einheitliches Verhalten des Betons zu sichern, soll
im Ober- und Unterbeton sowie innerhalb eines Feldes immer
dieselbe Zementmarke verwendet werden.

Zuschlagstoffe.

Bei allen StraBen konnen als Zuschlagstoffe nur ge-
sunde, natiirliche oder kiinstliche Gesteine in natiirlicher
Kérnung oder zerkleinert zur Verwendung., Sie werden jetzt
nach der Kérnung wie folgt bezeichnet:

Riick- Durch-
stand gang
auf dem |durch das

Sieb Sieb Natiirliches Vorkommen Zerkleinerte Stoffe

mit mm Lochdurch-
messer

Il Betonfeinsand B ; Beton-
3 eton- | Betonfeinsand Bradhe
7 } Betongrobsand[ sand | Betongrobsand

30

70

sand
Betonfeinkies }Beton- Betonsplitt
Betongrobkies

1
3
7
30 kies | Betonsteinschlag

Betonkiessand ist das Gemenge von Betonsand und Beton-
kies. Brechsand soll nur bei Mangel an Natursand und nur in
KorngréBen iiber 3 mm verwendet werden, da er fiir Straen-
beton wenig geeignet ist.

Im Oberbeton darf neben dem Sand nur wetterbestédndiges
Gestein verwendet werden, das eine Druckfestigkeit von min-
destens 1500 kg/cm? besitzt und dessen Abnutzungswiderstand
nach DIN DVM 2108 héchstens 0,2 cm betridgt. Fiir den Unter-
beton darf neben dem Sand auch Kies und Splitt oder Stein-
schlag aus Sedimentgestein verwendet wetden, falls die
Druckfestigkeit des Gesteins mindestens 800 kg/cm?® betrigt.
Falls es technisch und wirtschaftlich vertretbar ist, sollen fiir
den Unterbeton dieselben Zuschlagstoffe verwendet werden
wie fiir den Oberbeton, d. h. es soll einschichtig gebaut
werden.

Die Zuschlagstoffe diirfen keine Bestandteile enthalten, die
das Erhédrten des Zements, die Festigkeit oder die Wetter-
bestindigkeit des Betons beeintridchtigen oder die Eisen-
einlagen angreifen konnen,

Die einzelnen Zuschlagstoffe sind getrennt nach Kérnungen
zu beziehen und in Bunkern oder auf einer sauberen Unter-
lage getrennt zu lagern.

Wasser.

Als Anmachwasser kénnen fiir alle StraBen alle in
der Natur vorkommenden Wisser, soweit sie nicht stark ver-
unreinigt sind oder betonschéddliche chemische Bestandteile
enthalten, verwendet werden.



Eisen.

Fir alle StraBen ist, falls Eiseneinlagen ver-
wendet werden, fiir diese Stahl von hoher Streckgrenze
(= 3600 kg¢/cm®) und mindestens 10 Prozent Bruchdehnung
zu verwenden. Fertig angelieferte Matten diirfen nicht ge-
rollt sein. Die Eisen sind so zu lagern und zu beférdern,
daB sie nicht verschmutzen oder sich verbiegen. Fiir Diibel
und Anker in Quer- und Lingsfugen geniigt Stahl von
Handelsgiite.

Papierunterlage.

Die bei den R AB vorgeschriebene und bei den Stra -
Bender Gruppen 1—4 empfohlene Papierunterlage mufl
stark und steif genug sein, daB sie bei windigem und feuchtem
Wetter keine Falten bildet. Dazu ist im allgemeinen ein Ge-
wicht von 150—180 g¢/m? erforderlich. Das Papier muB un-
mittelbar nach einer zweistiindigen Wasserlagerung einem
Berstdruck von mindestens 0,25 kg/cm? auf einer kreisrunden
Priffliche von 100 cm? standhalten,

Fugenfiillstoffe,

Die bei allen StraBen in den unteren Teil der
Raumfugen eingesetzten Fugeneinlagen miissen die Ausdeh-
nung der Betonplatten zulassen. Sie diirfen bei der Beton-
verdichtung nicht zerschlagen werden, nicht wasserldslich
sein und das Wasser aus dem frischen Beton nicht absaugen,
ZweckmiBig werden dazu vollkantige, astarme, gerade
Bretter aus weichem Holz verwendet. Sie sollen in den Quer-
fugen bei den R ABauf die Linge der halben Fahrbahn-
breite, bei den’ StraBen Gruppe 1—4! auf die
Breite des ungeteilten Fahrbahnstreifens ungestoBlen durch-
gehen. Bei allen StraBen sind der obere Teil des
Fugenspaltes bei Raumfugen, sowie alle Schein- und PreB-
fugen auf eine Tiefe von mindestens 4 cm mit VerguBBmasse
zu fiillen, die das Eindringen von Wasser oder Schmutz
dauernd verhindern soll. Fiir die FugenverguBmasse bei
Raumfugen ist mit Riicksicht auf die verinderliche Fugen-
weite infolge der Ausdehnung und Zusammenziehung des
Betons Nachgiebigkeit und gutes Haften am Beton erforder-
lich. Fiir die RAB sind vorlaufige Lieferungsbedingungen fiir
bituminése FugenverguBmassen aufgestellt und auch auf den
StraBen Gruppe 1—4 sollen nur FugenverguBBmassen ver-
wendet werden, die diesen Lieferungsbedingungen ent-
sprechen, Zur Fiillung der Fugenspalten der Langsschein-
bzw. PreBfugen kann Pflasterkitt gemaB DIN 1939 verwendet
werden, Vor Einfiillen der FugenverguBmassen - sollen die
trockenen, gut gereinigten Fugenwandungen einen Vor-
anstrich erhalten, fiir den nur diinnfliissige, streichfertig ge-



lieferte Mittel geeignet sind. Ein solcher Anstrich eriibrigt
sich, wenn bereits bei der Fugenherstellung die Fugen-
wandungen einen bleibenden Bitumeniiberzug erhalten, Ist
der freie Fugenspalt tiefer als 4 cm, so kann dessen unterer
Teil mit Bitumensand der Kérnung 3—4 mm ausgefiillt
werden.

c) Auibau und Zubereitung des Betons.

Bei allen StrafBlen ist grundlegend fiir den Aufbau
des Betons, dal die verlangten Festigkeiten zuverldssig er-
reicht werden. Die zweckmifBige Zusammensetzung des
Betons mufl durch Eignungspriifungen ermittelt werden, deren
Ergebnisse unbedingt vor dem Betonierbeginn vorliegen
miissen. Bei der Eignungspriifung ist auf die Verarbeitbarkeit
des frischen Betons unter Beriicksichtigung der beim Bau zur
Verwendung kommenden Verdichtungsgerite besonders zu
achten. Von dem einmal festgesetzten Betonaufbau darf nur
mit Zustimmung der Bauleitung abgewichen werden.

Die Festigkeiten des Betons werden an Probewiirfeln oder
Probebalken ermittelt. Der Beton mufl folgende Mindest-
festigkeiten aufweisen:

Druck- Biege-

: zug-

StraBen f?(se'il{é- festig-
kg/cm? keit

g kg/cm?

RAB undStraBengruppe 1 |im Ober- und Unterbeton | 370 45

StraBengruppe 2 . . . |im Oberbeton oder bei
einschichtiger Bauweise | 300 35
im Unterbeton . . . .| 250 30

StraBlengruppe 3 . . ‘ im Oberbeton oder bei
einschichtiger Bauweise | 250 30

StraBengruppe 4 Flim Untegbeton:.+ . . .| 200 | %5

Nach sieben Tagen miissen bei Handelszement mindestens
70 Prozent, bei hochwertigem Zement mindestens 80 Prozent
dieser Werte erreicht werden. Es empfiehlt sich, bei der
Eignungspriifung etwas héhere Werte anzustreben, um die
verlangten Mindestfestigkeiten bei der Ausfithrung mit
Sicherheit zu erreichen,

Beiden RAB soll der Zementgehalt in 1 m* Beton min-
destens 300 und im allgemeinen nicht mehr als 350 kg be-
tragen, wobei die jeweils notwendige Zementmenge zur Er-
langung der verlangten Festigkeiten durch die Eignungsprii-
fungen festgestellt wird. Im allgemeinen geniigen bei gewdhn-
licher Witterung 320—330 kg zur Gewéhrleistung der ver-
langten Festigkeiten. In den kilteren Jahreszeiten kann der
Zementgehalt bis zu etwa 50 kg/m* erhéht werden. Bei zwei-
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schichtiger Bauweise muB bei der RAB der Zementgehalt
beider Schichten annihernd gleich groB sein.

Fir die StraBBengruppen 1—4 muBl der Zement-
gehalt in 1 m* mindestens betragen:

s e
Im Oberbeton und
Straflen bei einschichtiger Im Ulr(xé(/e;}:)}cton

Bauweise kg/m3

StraBengdruppe 1 ', 1 20 it iR 360 300
Stralendruppe 2 100 ook SRty 350 270
StraBlengruppe 3 .
StraBengruppe 4 .

}- 350 250

Auch hier ist fiir den endgiiltig zu wahlenden Zementgehalt
Bedingung, daB die geforderten Festigkeiten mit Sicherheit
erreicht werden, jedoch diirfen die oben angegebenen Min-
destmengen nicht unterschritten werden. Erfahrungsgemal
muB} der Zementgehalt erhéht werden, wenn die Sieblinien
der Zuschlagstoffe in den weiter unten angefiihrten Abbildun-
gen (Abb. 6 u. 7) oberhalb des schraffierten Bereichs liegen
oder bei kiihlem Wetter betoniert wird und zu erwarten ist,
daB die Lufttemperatur in den ersten drei Tagen unter 8°
bleibt. Der Zementgehalt soll jedoch 400 kg/m? nicht iiber-
schreiten.

Wassergehalt.

Fiir den Wassergehalt lassen sich bindende Vorschriften
nicht geben., Der Wasserzusatz fiir den Oberbeton muB so
bemessen werden, daf8 der Beton mit der gew#hlten Verdich-
tungsweise ein dichtes Gefiige erhilt, die Decke gut ge-
schlossen wird und eine profilgerechte Oberfliche entsteht,
ohne daB sich eine stirkere Mértel- oder gar Wasserschicht
bildet. Bisher hat sich dazu meist ein Wasserzementverhalt-
nis zwischen 0,4 und 0,5 als zweckmaBig erwiesen, Zu hoher
oder zu geringer Wassergehalt beeinflulit die Festigkeit un-
giinstig. Fiir die Bemessung des Wasserzusatzes fir den
Unterbeton gilt sinngeméB das gleiche. Er muB mit der ge-
wihlten Verarbeitungsweise durchgehend gut verdichtet wer-
den und muBl nach Beendigung der Verdichtungsarbeit ge-
schlossen erscheinen und schwach heweglich sein. Auf keinen
Fall darf die Oberfliche so'trocken sein, daB ein vollkom-
mener Verbund mit dem Oberbeton in Frage gestellt ist,

Kornzusammensetzung und Zuschlagstoffe,

Fiir alle StraBen ist die Kérnung der Zuschlagstoffe
durch Siebversuche festzustellen, die sowohl fiir die gesam-
ten Zuschlagstoff¢emenge wie den Sandanteil (Kérnung
0—7 mm) gesondert als Sieblinien aufzutragen sind.



Fiir die RAB gelten die in Abb. 3 und Abb. 4
wiedergegebenen Sieblinien, wobei der wuntere Sieblinien-
bereich vorzugsweise bei Kiesbeton, der obere Sieblinien-
bereich bei Splittbeton anzustreben ist. Im allgemeinen ist im
Sinne der gegebenen Sieblinien ein stetiger Kornaufbau zu
wihlen, welche Forderung unbedingt bis zur KorngréBe von

100
/

30
8 80 ///
£ o i
L o
Ay 5 2
?,ﬁw— ///
i V.4
EH ¥4
g ey s 20
§§70 2 /

Sieboffnung inmm-—  logarithmische Teilung

Abb. 3. Sieblinien fiir Sand

100

©
S

/l

@
S

=
S

60
50

=)
S

oy

(=)

NENENS
-

O @
S S
<
Q)
oo\ /™

oo
\‘"\

-
=

Zj/ 8
0 02 3 7 15 30
Sieboffnung inmm logarithmische Teilung

Durchgang durch die Siebe in % des
Gesamtgewichts der Zuschlagstoffe.
8
&

(=]

Abb. 4. Sieblinien fiir das Gesamtgemenge der
Zuschlagstoffe (mit Gréstkorn von 30 mm)

7 mm (Sandbereich) zu erfiillen ist. Im iibrigen ist ein grob-
kérniger Aufbau einem feinkdrnigeren vorzuziehen. Dazu
kann besonders im Bereich zwischen 7 und 15 mm der ent-
sprechende Anteil teilweise fehlen (Ausfallkérnung), wie dies
auch aus lieferungstechnischen Griinden wirtschaftlich vorteil-
haft sein kann. Bei Verwendung solcher Ausfallkérnungen



muf} der in Abb. 4 angegebene Sieblinienbereich eingehalten
werden, Da fiir die Verarbeitbarkeit des Betons und den
Deckenabschluf der Anteil des Sandes mit einer Korngréfie
von 0—2 mm von besonderer Wichtigkeit ist, kénnen diese
Feinstbestandteile, falls sie nicht oder nur in unzureichendem
MaBe vorhanden sind, durch Zusatz von geeigneten, stets
gleichbleibenden lieferbaren Stoffen (Kalksteinmehl, TraB,
Staubsand usw.) .ersetzt werden. Die Hohe dieser Bei-
mengungen darf 2 Prozent des Gesamtgewichts der Zuschlag-
stoffe nicht iiberschreiten. Das GréBtmaB der groben Zu-
schlagstoffe ist von der gewdihlten Bauweise abhingig und
kann bei einschichtiger Bauweise in der Regel bis zu 50 mm, in
besonderen Fillen auch 70 mm betragen. Bei zweischichtiger
Bauweise kann das GroéBtkorn fiir den Unterbeton 50 mm und
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Beispiel fiir GréBtkorn von 50 mm: - X _ 15_7_ X =158

8072 307

fiir den Oberbeton 30 mm betragen, Bei Verwendung eines
GroBtkorns {iber 30 mm sind unter Zugrundelegung der Sieb-
linien nach Abb. 4 und Beibehaltung des Sandanteils die
Sieblinien entsprechend dem Beispiel in Abb. 5, wo ein Bei-
spiel fiir eine Abénderung der Sieblinien fiir ein GréBtkorn
von 50 mm gezeigt ist, zu dndern,

Um die auf Grund der Eignungspriifung ausgewihlte Korn-
zusammensetzung zu sichern, sind die Zuschlagstoffe nach
KorngroBen getrennt zu beziehen und zu lagern. Der Sand
mufl mindestens in zwei Abstufungen bereitgestellt werden,
z.B. 0—3 und 3—7 mm, wihrend die groberen Kérnungen
in den Abstufungen 7—15 mm und 15 mm bis GréBtkorn
unterteilt werden konnen, falls eine solche Unterteilung mit
Riicksicht auf die Kornzusammensetzung erforderlich ist,
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Fir die Strallen der Gruppen 1—4 gelten die
Sieblinien in Abb. 6 u. 7, wobei fiir den Oberbeton allgemein
und bei StraBlen der Gruppe 1 auch fiir den Unterbeton die
Sieblinien innerhalb des schraffierten Bereichs der Abb. 6 u. 7
liegen miissen, Tieferliegende Sieblinien sind zuldssig, wenn
mit den verwendeten Maschinen und Gerédten und der auf-
gewendeten Arbeitsleistung der Beton zuverldssig und gut
verdichtet wird, Fiir den Unterbeton von Straflen der Grup-
pen 2—4 und zwar Wohn- und SiedlungsstraBlen, Werkplatzen
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und Einstellhofen darf die Sieblinie iiber dem schraffierten Be-
reich liegen, wobei die Grenzsieblinien einzuhalten sind. Wie
bei den RAB ist auf die Zusammensetzung der Kérnung unter
7 mm besonderer Wert zu legen, und der Anteil der Kérnung
von 0—2 mm kann wie bei den RAB durch Zusitze verbessert
werden. Das GréBtmaB der Zuschlagstoffe soll bei diesen
StraBen fiir den Oberbeton im allgemeinen nicht mehr als
30 mm betragen und fiir den Unterbeton und bei einschichtiger
Bauweise nicht mehr als 50 mm. Fiir Zuschlagstoffe mit grofle-
rer Koérnung als 30 mm werden die Grenzsieblinien ent-
sprechend der gestrichelten Linie in Abb. 6, wo eine Ande-
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rung fiir 50 mm GréBtkorn eingetragen ist, gedndert. Um die
GleichmiaBigkeit der Kornzusammensetzung der Zuschlag-
stoffe zu gewdhrleisten, sind fiir StraBBen der Gruppe 1
die Zuschlagstoffe in den Abstufungen wie bei den RAB ge-
trennt abzumessen. Fiir die StraBen der Grup-
pen 2—4 geniigt eine Unterteilung bei 7 und bei 15 mm.
Kiessand mit bis zu 10 Prozent Kérnung {iber 7 mm ist dabei
als Sand zu rechnen, wobei der Kiesanteil unberiicksichtigt
bleibt. Die Kérnung 7—15 mm kann ganz oder teilweise durch
Koérnung iiber 15 mm ersetzt werden, falls die verwendeten
Geridte die Verarbeitung eines derartigen Betons zuverlissig
gestatten,
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Zumessung des Zements und der Zuschlag-
stoffe.

Bei den RAB mul die Zumessung des Zements und der
Zuschlagstoffe ausnahmslos gewichtsméBig mit kontrollierten
Wiegeeinrichtungen erfolgen, die’ dauernd gleichmdBig und
zuverldssig arbeiten, Durch das Wiegen soll die gréBtmog-
liche GleichméBigkeit des Betons gewdhrleistet und der
Einflu des Feuchtigkeitsgehalts der Zuschlagstoffe, insbe-
sondere des Sandes, weitgehend ausgeschaltet werden, Der
Zement kann entweder ‘in vollen Sidcken (50 kg) jeder ein-
zelnen Mischung, die in diesen Fillen auf volle Sicke abzu-
stimmen ist, beigegeben werden, oder nach Zwischenlagerung
in einem wasser- und staubdichten Silo in losem Zustand nach
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Gewicht zugemessen werden. In letzerem Fall miissen die
FérdergefiBe besondere abdeckbare Kammern fiir die Auf-
nahme des Zements besitzen. Die Forderung des Zements und
der Zuschlagstoffe zur Mischanlage hat so zu erfolgen, daBl
keine Streuverluste durch Wind oder Uberladen der Férder-
gefifle entstehen konnen, und der Zement vor Nisse durch
Regen oder durch feuchte Zuschlagstoffe geschiitzt ist.

Bei StraBen der Gruppen 1—4 muBl das
Mischungsverhéltnis des Zements, der Zuschlagstoffe und des
Wassers bei der Eignungspriifung stetsnach Ge-
wicht fetgelegt werden. Bei der Ausfithrung mufl der Ze-
ment stets nach Gewicht zugegeben werden, wobei es sich
empfiehlt, zur Vereinfachung die Mischerfiillungen so abzu-
stimmen, daB volle Zementsicke (zu je 50 kg) verwendet
werden koénnen, Falls dies mit Riicksicht auf das Fassungs-
vermogen der Mischmaschinen nicht méglich ist, miissen Teil-
betrige von 50 kg abgewogen werden. Bei den Strafien
der Gruppen 1 und 2 mull der Sand zugewogen wer-
den, dagegen geniigt es, die festgelegten Gewichtsmengen der
Zuschlagstoffe iiber 7 mm aus geeichten MefBgefdflen nach
RaummaB zuzugeben. Bei den Strallender Gruppen 3
und 4 kann auch die Zugabe des Sandes nach Raummall
erfolgen, wobei die Eichmarke der MefBgefifle durch Ein-
wiegen der Zuschlagstoffe bei mittlerem Feuchtigkeitsgehalt
bestimmt wird, Die Zugabe des Wassers an der Misch-
maschine ist unter Beriicksichtigung der Eigenfeuchtigkeit
der Zuschlagstoffe und der Witterung so zu bemessen, daf
der Beton die geforderte Steife erhilt, Sie kann deshalb nur
innerhalb gewisser Grenzen festgelegt werden, die nur mit
Zustimmung der Bauleitung iiberschritten werden darf. Als
Anhalt fiir die Bemessung der Wasserzugabe dient die bei den
Eignungspriifungen als zweckmiBig festgelegte Gesamt-
wassermenge, vermindert um die Eigenfeuchtigkeit der Zu-
schlagstofte.

Mischen des Betons.

Bei allen StraBBen muBl das Mischen des Betons in
Mischmaschinen erfolgen, die ein griindliches und gleich-
méaBiges Durchmischen der Betonmasse in kiirzester Zeit ge-
wihrleisten, Die Mischmaschinen diirfen nicht {iberfiillt und
nicht wesentlich unterfiillt werden., Vor ldngerep Betriebs-
pausen sind die Mischtrommeln und die Wasserzulaufrohre
sorgléltig zu reinigen, damit nicht abgebundener Beton in die
Mischung gelangt oder der Wasserzusatz behindert wird.
Fiir die RAB ist je nach der Mischer- und Beschickungs-
art im allgemeinen eine Mischdauer von 1—1% Minuten vor-
geschrieben, wihrend fiir die Stralender Gruppen 1
bis 4 die Mindestmischdauer 1% Minuten betragt. Als
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Mischdauer gilt hierbei nur die Zeit, wiahrend der das Ge-
samtgemenge einschlieBlich des Wassers durchgemischt wird.
Fiir die Straflen der Gruppen 1—4 miissen die
Mischmaschinen so groB sein, dal} sie in einer Stunde min-
destens den Beton fiir 8 Ifd. m Fahrbahndecke liefern kénnen.
Bei allen StraBen sollen die Mischmaschinen mit einer
ZeitmeBeinrichtung versehen sein, damit die Innehaltung der
festgesetzten Mischzeit gewdhrleistet wird, AuBlerdem miissen
sie eine WasserabmeBeinrichtung besitzen, die die Wasser-
menge mit einer Genauigkeit von + 2 Prozent zuzumessen
gestattet. Sowohl die Mischzeit- als auch die WassermeBvor-
richtungen miissen in jeder Schrédglage der Mischmaschinen
einwandfrei arbeiten,

d) Die Herstellung der Decke.
Allgemeines.

Bei allen StrafBen kann die Betondecke in der vollen
Breite oder in Streifen, die sich durch die Langsfugen ergeben,
eingebaut werden. Die gesamte Baustelleneinrichtung muf3
darauf abgestimmt werden, daB der Beton einschlieBlich der
Fugenherstellung vor Beginn des Abbindens fertig ver-
arbeitet ist. Das Mischen des Betons unmittelbar an der Ein-
baustelle wird als am zweckmiBigsten angesehen. Ein
Mischen in ortsfesten Anlagen und der Transport des fertigen
Betons zur Einbaustelle darf nur dann erfolgen, wenn Sicher-
heit dariiber vorhanden ist, da der Beton rechtzeitig ein-
gebaut werden kann und Vorkehrungen gegen Entmischen
oder nachteilige Beeinflussung des Betons durch Wind, Regen
und Sonne getroffen werden. Die Baustoffe werden zweck-
maBig nur an einer Stelle gelagert, weil dadurch die Uber-
wachung und das ordnungsméfBige Zumessen erleichtert wer-
den. Bei den RAB muB ein Vorrat von allen Abstufungen
der Zuschlagstoffe fiir mindestens drei Tage auf der Baustelle
liegen; auch bei den StraBlen der Gruppen 1 —4
sind die Vorrdte so zu bemessen, daBl auch bei Stérungen in
der Anlieferung keine Stockungen im Baubetrieb entstehen.

Bei den RAB ist im allgemeinen der Beton, unab-
hidngig davon, ob es sich um einschichtige oder zweischichtige
Bauweise handelt, grundsétzlich in zwei Lagen einzubauen,
um auch an der Plattenunterseite eine groBtmégliche Ver-
dichtung zu erzielen. Nur in Ausnahmefillen unter der Vor-
aussetzung, daB anerkannt wirksame Verdichtungsgerite und
ein fiir die Verdichtung giinstiger Beton verwendet werden,
kann die Genehmigung zum Einbau des Betons in einer Lage
erteilt werden. Auch beiden StraBender Gruppen 1
bis 4 soll der Beton je nach den eingesetzten Verdichtungs-
geriten und der angewendeten Deckenstéirke in mehreren
Lagen oder in einer Lage eingebaut werden,
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Bei allen StraBen ist lings der Baustrecke eine
Wasserleitung mit zahlreichen AnschluBstellen zu verlegen,
die in der Lage ist, auch bei heilem Wetter und schnellem
Arbeitsfortschritt ausreichende Wassermengen fiir das An-
feuchten des Planums, zum: Mischen des Betons und zum
Feuchthalten der fertigen Decke zu liefern.

Schalung, Laufschienen und
Schienentriager.

Da die Lage der Schalung mit maBgebend fiir die spétere
Ebenheit der Decke ist, mul diese genau nach dem Héohen-
plan verlegt werden und gegen Verdriickungen in senkrechter
wie waagerechter Richtung vollkommen gesichert werden,
Bei den Reichsautobahnen sind nur Schalungen
aus Eisen oder Beton zugelassen. Die Schalung muf} auf volle
Deckendicke weitestgehend eben sein, darf nicht unter die
Betonfahrbahn fassen und nicht iiber die Deckenflache hinaus-
ragen und mufl andererseits jedoch bis an die Deckenober-
fliche reichen, um die Deckenrdnder gut verdichten zu kén-
nen. Die Fldchen eiserner Schalungen miissen frei von Beton-
resten sein und vor der Betoneinbringung geniigend eingedlt
werden. Bei Schalungsflichen aus Beton mul} dieser zur Ver-
meidung jeglichen Verbundes mit der Betondecke entweder
mit einer einfachen Lage von Dachpappe beklebt oder mit
einem doppelten bituminésen Anstrich versehen werden.
Fir die StraBen der Gruppen 1—4 ist bei Ver-
wendung von Eisen- und Betonschalung in gleicher Weise zu
verfahren, jedoch sind auch Holzschalungen zugelassen, ob-
wohl sie wegen der Méglichkeit des Verziehens weniger ge-
eignet sind.

Zur Fiihrung aller die Einbaustelle iiberspannenden Bau-
maschinen und Einrichtungen wie Baubuden, Arbeitsbiihnen
und Schutzddcher sind Laufschienen erforderlich. Von ihrer
richtigen Lage hidngt die planméBige Hoéhenlage und bedin-
gungsgemafe Ebenheit der Fahrbahndecke ab. Fiir ihre Be-
festigung und Unterstiitzung gelten daher dieselben Grund-
sitze wie fiir die Schalung, die im allgemeinen auch als
Schienentriger verwendet wird.

Bei den RAB wird empfohlen, die StéBe der Lauf-
schienen nicht in Ubereinstimmung mit den StéBen der Schie-
nentriger bzw, Schalungen zu verlegen. MuB nach der Art
der Befestigung der Laufschienen Mértel verwendet werden,
so muB hierfiir hochwertiger Zement u.U. mit zweckent-
sprechenden Zusatzmitteln verwendet werden, damit dieser
vor der ersten Belastung vollkommen erhértet ist. Bei Schie-
nentrigern aus Stahl miissen die Auflagerflichen zur Erzie-
lung einer angemessenen geringen Bodenpressung breit genug
sein, andernfalls sind sie auf eine entsprechend breite und
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starke Betonschwelle zu verlegen. Bei halbseitiger Her-
stellung werden die Laufschienen auf den bereits fertigen
und erhérteten Deckenstreifen verlegt; dazu mull der Beton
des ersten Fahrbahnstreifens in den wéirmeren Jahreszeiten
mindestens zehn Tage, in den kilteren Jahreszeiten min-
destens zwolf Tage alt sein.

BeidenStraflen Gruppen 1—4 ist nach gleichen
Gesichtspunkten zu verfahren. Bei halbseitiger Herstellung
kénnen hierbei die LAuferschienen bereits nach 7 bzw.
12 Tagen auf ‘den fertigen Deckenstreifen verlegt werden.

Bei allen StralBen miissen die Laufflichen der Scha-
lungen oder Schienen im Arbeitsbereich der Verdichtungs-
maschinen sorgféltig saubergehalten werden. Die Schalung
darf erst dann entfernt werden, wenn der Beton soweit er-
hértet ist, daB keine Kantenbeschddigungen eintreten kon-
nen, was im allgemeinen in der warmen Jahreszeit frithestens
nach 18 Stunden, bei kiihler Witterung friihestens 36 Stunden
nach Beendigung des Betonierens der Fall ist.

Planum.

Bei allen StraBen ist das Planum unmittelbar vor
dem Deckeneinbau mit einer Genauigkeit von + 1 cm profil-
gemil einzuebnen und gleichmiBig zu verdichten. Zwecks
bester Verdichtung des Planums ist dieses vor dem Verdich-
ten gleichmiBig anzunissen, wobei jedoch besonders bei bin-
digen Béden eine iibermédBige Durchfeuchtung zu vermeiden
ist. Auf gefrorenen Untergrund darf kein Beton aufgebracht
werden, Zum Verdichten des Planums ist bei den RAB
ein Fertiger, der mindestens eine Stampfbohle besitzt, vor-
geschrieben, wéihrend bei den StraBlen Gruppen 1 —4
auch durch PreBluft oder elektrisch angetriebene Verdich-
tungsgerite, Explosionsrammen o. dgl. zugelassen sind, deren
Auswahl im Einvernehmen mit dem Bauherrn zu treffen ist.

Bei den R A B ist auf das hergerichtete Planum eine ein-
fache Lage Papier zu verlegen, ein Verfahren, das auch fiir die
Straflen Gruppen 1—4 empfohlen wird. Das Papier ist
in Rollen von mdglichst grofer Breite in der Langsrichtung
der Fahrbahn so abzurollen, daB die einzelnen Papierbahnen
sich um 5 cm f{iberdecken, wobei die Uberlappung ent-
sprechend dem Gefille des Plarums so vorzunehmen ist, da}
kein Regenwasser unter das Papier eindringen kann., An den
StoBstellen miissen die. einzelnen Bahnen mindestens 20 cm
Uberdeckung aufweisen., Um zu vermeiden, daB durch den
Wind die Papierbahnen falti§ werden oder sich verlagern,
sind diese erst méglichst kurz vor der Betonaufbringung zu
verlegen und erforderlichenfalls durch Belegen mit Brettern

in ihrer Lage zu sichern,
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Einbringen des Betons und der Eisen-
einlagen.

Bei der R AB ist die Betonverteilung grundsétzlich ma-
schinell vorzunehmen, um eine Schiittung von gleichmiBiger
Stirke und Verdichtung zu erzielen. Ein Ausbreiten des
Betons von Hand bedarf einer ausdriicklichen Genehmigung
der Bauleitung. Die erforderliche Schiitthéhe ist zu Beginn
der Arbeiten festzustellen. Das Abgleichen jeder Lage muf}
bei Verwendung eines Verteilkiibels durch dessen unteren
Rand erfolgen, andernfalls ist dazu eine besondere Abstreif-
bohle zu verwenden. Ein Abgleichen von Hand ist unzu-
lassig. Der Beton ist zuerst beiderseits der Raumfugen und
lings der Schalungen einzubringen, worauf die Verteilung
des {ibrigen Betons stets quer zur Fahrbahn vorzunehmen ist
und zwar in der Richtung der Papieriiberlappung, um ein An-
heben der Papierrander zu vermeiden, Der Verteilkiibel muf3
dabei stets vollstindig entleeren, damit keine abgebundenen
Betonreste in die Decke gelangen. Eine Verschmutzung des
Betons ist sorgféaltig zu vermeiden. Soweit ein Betreten des
eingebrachten Betons nicht ganz unterbleiben kann, mubB
dessen Verunreinigung durch Verwendung von Schuhabstrei-
fern auf ein Mindestmall verringert werden.

Bei den StraBlen Gruppen 1—4 ist die Art der
Einbringung freigestellt, jedoch ist auch hier jede Einzellage
profilgemall abzugleichen.

Bei Einbau in mehreren Lagen sind bei allen Strallen
die einzelnen Lagen frisch auf frisch zu verarbeiten. Die voll-
stindige Verarbeitung des Betons der oberen Lage muf} ein-
schlieBlich der Nacharbeit an den Fugen von Beginn der Ein-
bringung der unteren Betonlage an gerechnet bei warmem und
trockenem Wetter innerhalb von zwei, bei kithlem und feuch-
tem Wetter innerhalb von drei Stunden beendet sein, damit
Storungen des Abbindevorganges vermieden werden. Inner-
halb eines Feldes darf die Arbeit nicht unterbrochen werden.
Arbeitspausen miissen deshalb mit der Fertigstellung eines
Feldes zusammenfallen, nétigenfalls ist die Feldlinge einzu-
schrinken, Die Verdichtung der oberen Betonlage mul bei
den RAB bei trockenem Wetter spitestens eine Stunde,
bei kithlem und feuchtem Wetter zwei Stunden nach der Ver-
dichtung der unteren Betonlage beendet sein.

Soweit Elsenemlagen iiber die Flache verteilt eingebaut
werden, sind sie bei allen StrafBlen bei zwelschxchtlger
Bauweise auf den Unterbeton, bei einschichtiger Bauweise
5—7 cm unter der Obetfliche zu verlegen. Die Eisenmatten
miissen eben sein und satt aufliegen, damit sie beim Verdich-
ten der oberen Packlage nicht federn. Sie miissen sich an den
StoBstellen um rund 20 cm, mindestens jedoch um eine
Maschenweite iiberdecken. Die St6B8e miissen bei den
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R AB auf 3,75 m Breite an wenigstens drei Stellen gut mit-
einander verkniipft sein. Werden bei StralBlen der
Gruppen 1—4 untere Eiseneinlagen, z. B. iiber frisch ver-
filllten Rohrgriben angeordnet, so sind sie mindestens 3 cm
iiber Deckenunterfliche zu verlegen. Der Unterbeton mul}
dann mindestens 270 kg Zement enthalten und zwecks siche-
rer Umbhiillung der Eiseneinlagen weicher verarbeitet werden.

Betonverdichtung und Fertigstellung
der Decke.

Bei den RAB muB die Verdichtung des Betons grund-
sitzlich mit Fertigern ausgefithrt werden, die iiber die ganze
Deckenbreite einschlieBlich der Rénder wirken. Der Beton
muBauf die ganze Deckendicke gleichméBig und gut verdichtet
werden, worauf besonders bei Deckeneinbau in einer Lage
zu achten ist. Bei Einbau der Decken in zwei Lagen ist fiir
die Verdichtung jeder Lage je ein Fertiger zu verwenden.
Soweit die Fertiger den Beton nicht bis an die Schalung ver-
dichten konnen, ist eine einwandfreie zusatzliche Verdichtung
von Hand oder maschinell vorzunehmen. Bei der Verdich-
tung ist darauf zu achten, daB die Fertiger keine {ibermaBig
schiebende Wirkung auf den Beton ausiiben. Die zum Einsatz
kommenden Fertiger miissen besonders genehmigt werden.

Bei den Straflen der Gruppe 1 und Land-
straBen der Gruppe 2 sollen gleichfalls Maschinen
eingesetzt werden, die {iber die ganze Breite des zu betonie-
renden Deckenstreifens einschlieBlich der Réander wirken,
wihrend bei den iibrigen Strafen zum Verdichten des Betons
Kleingerate  (Riittelplatten, Elektrostampfer, PreBluft-
stampfer, Handstampfer u.dgl) eingesetzt werden kénnen,
Die Schiitthéhe jeder Betonlage soll entsprechend der Ver-
dichtungswirkung des verwendeten Gerdtes bemessen werden
und soll keinesfalls 15 cm iiberschreiten. Auch hier ist auf
eine gute Verdichtung der Deckenrdnder besonders zu achten.

Der DeckenschluB muB bei den RAB sowie bei
Stralen der Gruppe 1 und LandstraBlen der
Gruppe 2 durch die verwendeten Fertigergerite erzielt
werden und auch bei den iibrigen StraBen sind zur
SchluBbearbeitung Gerite zu verwenden, die iiber den ganzen
Fahrbahnstreifen oder von Schalung zu Schalung wirken
(Bohlenfertiger, Riittelfertiger, Handstampfbohle). Bei allen
StraBen ist ein zusitzliches Aufbringen von Mértel und
Wasser zur Erteilung des Deckenschlusses verboten, Nur
kleine Nacharbeiten diirfen mit Reibebrettern vorgenommen
werden. Zur Verbesserung der Griffigkeit und zur Beseiti-
gung der bei der Fertigung sich u. U, ansammelnden Zement-
mértelschlempe ist die Decke zum SchluB mit einem breiten
Besen senkrecht zur StraBlenachse abzuziehen.
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Die Ebenheit der Decke (vgl. S. 18) ist sofort nach Her-
stellung des Deckenschlusses mit Hilfe eines Richtscheites
nach allen Richtungen zu priifen., Unebenheiten sind sofort
mit Beton auszugleichen und der fragliche Deckenabschnitt
ist nochmal zu iiberarbeiten. Sofern nachher in der
erhirteten Decke trotzdem unzuldssige Unebenheiten vor-
handen sind, sind diese durch Abschleifen oder Abfrisen
zu beseitigen.
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Fugenherstellung (s. a. S. 21).

Beim Herstellen der Fugen ist so zu verfahren, da} der
Beton auch an den Fugenkanten die gleiche Beschaffenheit
und dieselbe Festigkeit besitzt wie in der Fahrbahndecke. Die
Ebenheit der Decke mull an den Fugen voll gewahrt bleiben.
Der Einbau der Decke soll deshalb an den Fugen nicht unter-
brochen werden.

Fiir die Fugenherstellung sind bei den RAB die in
nachstehender Tabelle und in den Abb. 8, 9 und 10 an-



Zulassige Fugenherstellungsverfahren

Fugenart Raumfugen Scheinfugen PreBfugen
Zustand
des frisch | erhdrtet| frisch |erhédrtet |frisch| erhértet
Betons
Fugen- Hohl- Fugen- Ein- Aus-
schneider| fugen- [schneider|schneider sparungs-
Miiller?) | eisen Miiller mit ’ leiste
Wieland Karbo- an der
rund- Schalung
‘ scheibe
Decken- Fugen- Ein-
einbau in leisten |schlagen
2 Lagen Butzer?) | einer
Eisen-
leiste
Hohl-
fugen- ; . .
steen wie wie wie
Wieland
deby i oben oben oben
brett
Decken-| Fugen-
einbau in |[schneider
1 Lage | Miiller?)

1) Die Anwendung dieser Verfahren setzt darauf eingeiibte
Arbeitskrafte voraus. Sie ist nur mit Zustimmung der Reichsauto-
bahnen-Direktion erlaubt.

?) Nicht verwendbar bei verdiibelten bzw, verankerten Raum-
fugen.

gegebenen Verfahren zugelassen. Andere Verfahren miissen
grundsétzlich genehmigt werden.

BeidenStraBenGruppenl—4sinddie Raum-
fugen im unteren Teil durch bleibende Einlagen zu bilden,
wihrend im oberen etwa 5 cm tiefen Teil vorldufige Ein-
lagen eingelegt werden. Herstellungsverfahren,
bei denen die vorldufigen Einlagen im oberen Teil erst nach
Erhiarten des Betons gezogen werden, sollen gegeniiber
solchen, bei denen diese Einlagen aus dem frischen Beton
gezogen werden miissen, bevorzugt werden, da beim Ziehen
von Einlagen aus dem frischen Beton leicht Stérungen des
Betons auftreten koénnen. Scheinfugen entstehen
durch Einkerben der Betondecke von oben auf eine Tiefe
von mindestens 5 cm, wobei der Kerbspalt durch vor-
laufige Einlagen gebildet oder mit einem keilformigen
Schneideisen in den frischen Beton eingeschlagen oder mit
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Riittelgerdten eingeschnitten wird, Wird die Ladngsfuge als
PreBfuge ausgebildet, so erhdlt der bereits erhirtete
Beton einen Anstrich, der das Anbinden des frischen Be-
tons verhindert.

Fillen der Fugen.

Vor dem Fiillen der Fugen erhalten die Fugenwandungen
einen Voranstrich, Vorbedingung ist dabei, da der Fugen-
spalt in voller Tiefe offen und frei von Fremdkérpern und
Betonbriicken ist, und da die Fugenwandungen trocken,
schmutz- und staubfrei sind. Erst wenn der Fugenanstrich
vollig trocken ist, darf die VerguBmasse eingefiillt werden.

Die fertig angelieferte VerguBmasse ist in einem fahrbaren
Kessel unter stindigem Riihren aufzuschmelzen. Die Tempe-
ratur der geschmolzenen Masse ist mit geschiitzten Thermo-
metern zu iiberwachen und darf 180° C nicht {ibersteigen.
Die VerguBmasse ist entweder von Hand in zwei Lagen
mittels ungeléteter AusguBigefiflie mit schmalem am Boden
angesetzten Auslauf oder mit FugenverguBgeriten unter
Druck in den Fugenraum einzubringen. Wéhrend der warmen
Jahreszeit sind die Fugen bei den RAB satt bis zur Decken-
oberfliche zu verfiillen, wobei iiberstehende VerguBBmassen
zu entfernen sind, Waihrend der kélteren Jahreszeit wird
bei den RAB empfohlen, die Fugen bis etwa 1—1,5 cm unter
Deckenoberfliche zu verfiillen, Fiir die {ibrigen Straflen wird
allgemein eine volle Fugenfiillung empfohlen.

Einbau der Diibel und Ankereisen (s. a. S, 20).

Die Diibel miissen eine "Léngsbewegung der Platten er-
lauben, sie sind daher genau in Neigung und Langsrichtung
der Fahrbahn einzubauen. Ihre Lage in der Mitte der Platten-
dicke mul vor Einbringen des Betons so gesichert werden,
dal3 sie wahrend der rierstellung der Decke sich nicht ver-
schieben, Die Ankereisen werden in die Mitte der Decke
ohne Haken eingebaut.

Nachbehandlung der Decke.

Der Beton der Fahrbahn bedarf sofort nach der Fertig-
stellung der Decke einer sorgfiltigen Nachbehandlung. Er
ist gegen vorzeitiges Austrocknen durch Sonnenbestrahlung
und Wind, gegen Auswaschung durch Regen und gegen Frost
zu schiitzen. Bis der Beton abgebunden und soweit erhirtet
ist, da} seine Oberfliche durch aufgelegte Abdeckstoffe nicht
mehr beschidigt wird (bei warmer Witterung mindestens fiinf,
bei kalter Witterung mindestens acht Stunden lang), ist er mit
Schutzdéchern zu iiberdecken, Bereits wéihrend der Nach-
arbeit an den Fugen ist ein bedecktes Arbeitszelt vorzusehen.
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Die Schutzdicher sollen méglichst niedrig und zur Ver-
hinderung der Warmespeicherung hellfarbig eingedeckt sein.
Zur Einschrinkung der Luftbewegung unter den Schutz-
ddchern sollen durch Uberdeckung an den StéBen, durch Ab-
schluB an den Giebelwdnden sowie durch mindestens alle
30 m eingebaute Trennwénde allseits geschlossene Réume
gebildet werden. Bei den RAB wird gefordert und fiir
StraBen der Gruppen 1—4 empfohlen, etwa
5—10 cm f{iber der Fahrbahn eine an den Rahmen der
Schutzddcher befestigte Zwischendecke aus Jutegewebe,
Stroh oder Holz anzuordnen. Der Beton darf unter den
Schutzddchern nicht trocken liegen; nétigenfalls ist die
Decke wihrend des Verschiebens gleichméBig und vorsichtig
mit Wasser zu besprengen.

Nach Beendigung des Abbindens sind die Schutzdacher zu
entfernen und die vorher gut angenéfite Decke einschlieBlich
freiliegender Seitenflichen ist mit nassen Stoffgeweben,
Stroh oder Schilfmatten od. dgl. zu bedecken. Fiir StraBen
der Gruppen 1—4 kann leicht bindiger Sand hierfiir
verwendet werden. Diese feuchte Bedeckung ist bei den
R A B sieben Tage lang aufrechtzuerhalten, worauf die Decke
mindestens zwei weitere Wochen gut feucht gehalten wird.
Hierzu werden luftbereifte Sprengwagen verwendet oder die
Decke wird wihrend dieser Zeit mit einer mindestens 3 cm
dicken leicht bindigen stindig feucht gehaltenen Feinsand-
schicht belegt. Bei den StraBen der Gruppen 1—4
ist die feuchte Abdeckung mit Matten oder bindigem Sand
zehn Tage aufrechtzuerhalten und die Decke alsdann
weitere fiinf Tage stdndig feucht zu halten. Die Nach-
behandlungsabschnitte sind bei allen Straflen deutlich zu
kennzeichnen.

Sperrfrist bis zur Verkehrsiibergabe.

BeidenRAB darf die Decke sieben Tage nach ihrer Her-
stellung durch keinerlei Fahrzeuge befahren werden, wozu
am Ende der mit Matten abgedeckten Nachbehandlungs-
strecke ein dem Baufortschritt folgender Absperrbalken mit
der Aufschrift ,Weiterfahren verboten!” quer iiber die Fahr-
bahndecke aufzustellen istt Bei den StraBlen der
Gruppen 1—4 darf die Freigabe fiir den Verkehr erst drei
Wochen nach Beendigung des Betonierens erfolgen, bei Ver-
wendung von hochwertigem Zement friihestens nach zehn
Tagen. In der kalten Jahreszeit ist die Sperrfrist zu ver-
lingern. In Zweifelsfdllen ist der Erhdrtungsfortschritt an
Probebalken festzustellen, wobei die Biegezugfestigkeit dieser
Probebalken mindestens 80 Prozent der auf S. 27 geforderten
Festigkeiten betragen muBl, Diese Sperrfristen gelten nicht
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fiir leichte, gummibereifte Sprengwagen, mit denen die
Strecke bereits nach Entfernen der Abdeckstoffe befahren
werden darf,

Bei allen StraBen miissen vor Verkehrsiibergabe
die Fugen ordnungsméalig gefiillt sein.

lll. DIE ENTWICKLUNG DER STRASSENBAU-
ZEMENTE IN DEUTSCHLAND")

Als zu Beginn des Baues der Reichsautobahnen die Frage
nach der giinstigsten Zementart fiir die Fahrbahndecken ge-
stellt wurde, da gingen die Meinungen anfangs noch recht er-
heblich auseinander. Die einen empfahlen die Verwendung
von hochwertigem Zement, andere hielten den handels-
iiblichen Normenzement fiir ausreichend und wiederum
andere schlugen die Ausbildung eines Zementes vor, der den
besonderen an einen Stralenbauzement zu stellenden Forde-
rungen weitgehend gerecht wiirde. Die Entscheidung fiel
zugunsten des letzten Weges, der also in der Ausbildung
eines besonderen Stralenbauzementes bestand. Wenn man
nicht der Verwendung der handelsiiblichen hochwertigen
Zemente den Vorzug gab, dann war dies vor allem darauf
zuriickzufiihren, daBl nach den damaligen Erfahrungen diese
Zemente nicht immer die Vorteile erkennen lieflen, die sie
dank ihrer héheren Festigkeiten hétten zeigen miissen.

So wurden schon frither zum BetonstraBenbau hochwertige
Zemente zumeist nur dann verwendet, wenn die Strale kurze
Zeit nach der Fertigstellung dem Verkehr iibergeben werden
muBte, andernfalls wahlte man handelsiiblichen Normen-
zement, d. h. Portlandzement, Eisenportlandzement, seltener
Hochofenzement. Auch im Auslande hatte man allgemein
diesen Weg beschritten; man gab dort dem Portlandzement
den Vorzug gegeniiber dem hochwertigen Portlandzement.

Nun hat es auch schon vor dem Jahre 1933 nicht an Ver-
suchen gefehlt, Spezial-Straenbauzemente herzustellen; sie
waren jedoch fast ausnahmslos Mischbindemittel aus Port-
landzement mit Zusétzen, z. B. von gemahlenem gebranntem
Granit, Glasmehl, Quarzmehl, TraB, Kalkhydrat oder auch
von Teerprdaparaten, Bitumen oder von Mischungen aus sog.
Mineralstoffen mit organischen StraBenbaustoffen. Von der
Verwendung dieser Bindemittel wurde abgesehen. weil ein
Vorteil durch die Zugabe der Mittel nicht zu erkennen war,
oder weil nur eine Eigenschaft giinstiger ausfiel, wéhrend
andere wichtige Eigenschaften durch den Zusatz ungiinstig
beeinfluBt wurden. SchlieBlich sind auch ausgesprochene

1) Nach dem Aufsatz von Dr, G, Haedermann in ,Die
Betonstrafle” 6/1938.



Wasserbauzemente verwendet worden, z. B. Zemente, die
ihre Festigkeit anfangs trdge, bei dauernder Wasserlagerung
jedoch im Laufe der Zeit gut entwickeln; hierzu gehéren z.B.
die sehr kieselsdurereichen Portlandzemente. Aber auch
deren dauernde Verwendung hat sich nicht durchzusetzen
vermocht. Die Stralendecke unterliegt eben anderen Ein-
fliissen, als beispielsweise ein unter Wasser befindlicher Bau-
teil, sie unterliegt aber auch anderen Einfliissen als ein Kon-
struktionsbauteil in einem geschlossenen Raum.

Aus diesen Erwégungen heraus sind fiir die Entwicklung
der StraBenbauzemente auch andere Richtlinien einzuhalten
als bei Zementen zu den zuvor genannten Zwecken. Da bei
den Betonfahrbahndecken der Reichsautobahn geniigend Zeit
zur Verfiigung steht, um sie im jungen Alter durch NaBhalten
und Schutz gegen Sonnenbestrahlung sorgfiltig pflegen zu
konnen, ist eine schnelle Entwicklung der Festigkeit in den
ersten Tagen, die fiir die hochwertigen Zemente charakteri-
stisch ist, nicht notwendig, wohl aber ist eine gute Festig-
keitsentwicklung etwa in dem Zeitraum von 7 bis 28 Tagen
zu fordern. Mit Riicksicht auf die RiBisicherheit der Decken
wurde von der Verwendung sehr fein gemahlener Zemente
abgesehen und iiberdies wurden jene Zemente ausgeschaltet,
die einen hohen Tonerdegehalt bei niedrigem oder mittlerem
Eisenoxydgehalt und einen hohen Magnesiagehalt aufweisen.

In Verfolg dieser Richtlinien, die auch heute noch ihre
Giiltigkeit besitzen, wurden von den Werken besondere Ge-
wiahrleistungen {iber die chemische Zusammensetzung der
Zemente verlangt, die nun je nach der Eigenart des Rohstof!-
vorkommens und des Verhaltens der Rohmasse beim Brennen
festgelegt wurden.” Nach diesen Gewihrleistungen darf der
Gehalt an Kieselsidure nur in bestimmten Grenzen schwan-
ken, der Gehalt an Tonerde sowie der an Magnesia darf
einen bestimmten Grenzwert nicht iiberschreiten, wilirend
der Gehalt an Kalk sowie der an Eisenoxyd einen bestimm-
ten Grenzwert nicht unterschreiten darf. Fiir den Gehalt an
Schwefelsdureanhydrid gelten in allen Fillen die Forderungen
der Normen (héchstens 2,5 %). Von einer starren Vorschrift
iiber das Einhalten einer bestimmten Zusammensetzung fiir
alle Lieferwerke wurde abgesehen, weil diese aus techni-
schen Griinden nicht zweckmdBig erschien.

Fiir die Mahlfeinheit wurde vorgeschrieben, daBl der Riick-
stand auf dem 4900-Maschensieb nicht kleiner als 5 % sein
darf; aber auch hierfiir wurde die Gewéhtleistung von Fall
zu Fall festgelegt.

Der Kochversuch nach den Normen mufl bestanden wer-
den, jedoch mit der Abdnderung, daBl der Zement sofort und
nicht erst bei der Wiederholung nach dreitdgigem Ausbreiten
des Zementes an der Luft diese Forderung erfiillt. Fiir den
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Erstarrungsbeginn bei 17—20° C wurde mit Riicksicht auf
das Beton-Einbauverfahren eine Zeit von mehr als 1! Stun-
den verlangt; diese Vorschrift ist neuerdings im Sommer
auch auf Temperaturen von 30° C erweitert worden.

Andere Zusitze als Gips bis zu einem Hochstgehalt von
3 % wurden untersagt.

Eine hervorragende Bedeutung wurde iiberdies der Gleich-
méligkeit der verschiedenen Lieferungen beigemessen, und
dies fithrte zu umfangreichen Kontrollmalnahmen des Pro-
duktionsganges, angefangen von der Rohmischung, iiber den
Brand und die Klinkermahlung bis zur Lagerung des Ze-
mentes, Aullerdem wurde durch Priifung des Fertigerzeug-
nisses und des zum Versand fertigen Zementes dafiir Sorge
getragen, daB nur solcher Zement auf die Baustelle gelangt,
der den Gewihrleistungen entspricht. Die Uberwachung der
Giite wurde in das Werk verlegt, so dal auf der Baustelle
nur die — auch in den allgemeinen Lieferungsbedingungen
fiir Normenzement vorgeschriebenen — Priifungen auf Raum-
bestdndigkeit und Abbindeverhéltnisse ausgefiihrt zu werden
brauchen. Ein Beauftragter der Reichsautobahn kann im
Werk von den Ergebnissen jederzeit Kenntnis nehmen und
iberdies werden von den Werken Zusammenstellungen der
Ergebnisse in Form von Tabellen oder graphischen Darstel-
lungen den Obersten Bauleitungen eingereicht. Dem Beauf-
tragten steht ferner das Recht zu, Vergleichproben zu ziehen.
Falls iiber die Ergebnisse Unstimmigkeiten entstehen sollten,
kann eine Schiedskommission angerufen werden. — Sie
brauchte, was nicht unerwihnt bleiben mdge, bis heute noch
nicht in Tétigkeit zu treten,

Allgemein giiltige Mindestforderungen wurden nicht auf-
gestellt, vielmehr wurden diese von Werk zu Werk verein-
bart, nachdem die zur Lieferung zugelassenen Werke durch
einen AusleseprozeB ausgewihlt waren, der sich auf simt-
liche Normenzemente und auf Erfahrungen mit den betreffen-
den Marken, ferner auf die Einrichtungen und auch auf die
technische Betriebsleitung der Werke erstreckte.

Fiir die Giitebewertung der StraBenbauzemente ging man
neue Wege, indem Priifverfahren zur Anwendung ge-
langten, die dem Verwendungszweck besser angepalt
waren, Schon frither war erkannt worden, daf} fiir die Be-
wertung der Bindekraft das Normenpriifverfahren weder ge-
niigend eindeutig moch ausreichend war. So wirde nach
umfangreichen Vergleichsversuchen, die im Laboratorium des
Vereins Deutscher Portland-Cement-Fabrikanten und von
Herrn Prof. Graf, Staatl. Materialpriifungsamt, Stuttgart, vor-
genommen waren, ein Priifverfahren eingefiihrt, bei dem der
gleichkdrnige Normensand durch einen gemischtkornigen
Sand ersetzt und der Wasserzusatz auf 15 % erh6ht wurde.
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Als Probekérper dient ein Prisma in den Abmessungen 4 X
4 X16 cm, das zundchst auf Biegezugfestigkeit gepriift wird
und deren Hailften dem Druckversuch (nach dem schweize-
rischen Vorschlag) unterzogen werden. Das Verfahren®) hat
sich im Laufe der Jahre bewéhrt, so daBl die allgemeine Ein-
fithrung fiir die Festigkeitspriifung von Zement in Deutschland
in Aussicht genommen ist.

Die Bestimmung der Zugfestigkeit nach dem z. Z. noch
giiltigen Normenverfahren ist fiir die Bewertung der StraBen-
bauzemente fortgelassen worden; sie ist ersetzt durch die
Bestimmung der Biegezugfestigkeit an plastisch zubereitetem
Mértel. Die Bestimmung der Druckfestigkeit nach dem alten
Verfahren ist vorldaufig beibehalten worden.

In den Gewihrleistungen werden Mindestwerte fiir die
Druckfestigkeit nach 28 Tagen kombinierter Lagerung und
fiir die Biegefestigkeit nach 28 Tagen Wasserlagerung ver-
langt.

Die Priifungen in den Werken erstrecken sich natiirlich
auch auf die Bestimmung der Festigkeit nach 3 und 7 Tagen.

Weiter wurde ein neues Verfahren zur Bestimmung des
Schwindens®) eingefithrt. Dabei ist Mértel derselben Zu-
sammensetzung gewahlt worden, wie fiir die Festigkeitsbe-
stimmung nach dem neuen Priifverfahren und auch die Ab-
messungen der Probekérper sind dieselben. Die Probekérper
lagern zwei Tage in der Form und weiter fiinf Tage unter
Wasser; danach wird die Linge gemessen. Zum Austrocknen
werden die Kérper in Kédsten bestimmter Abmessungen iiber
eine Pottaschelésung mit geniigend Pottasche als Boden-
korper gebracht und nach dem 28. und 56. Tage wieder ge-
messen; die dabei ermittelte Lingendnderung wird in mm
auf eine Stablinge von 1 m bezogen. In den Gewdihrleistun-
gen werden nur Héchstgrenzen fiir die Einheitslagerung (so
wird die oben angegebene Lagerungsart genannt) nach
28 Tagen verlangt.

Das Priifverfahren auf Schwinden hat nun allerdings nicht
das gehalten, was man sich von ihm anfangs versprochen
hat, und zwar deshalb nicht, weil die Ergebnisse der Mértel-
prismen mit den an Betonprismen gewonnenen keine eindeu-
tige Beziehung gestatten. Die Bewertung der Zemente kehrt
sich oftmals um, wenn man an Stelle der Mértelprismen-
Ergebnisse die Betonprismen-Ergebnisse betrachtet.

Aus diesem Grunde muB man sich ernstlich die Frage vor-
legen, ob man das Verfahren nicht durch ein anderes er-
setzen soll. Es liegt nahe, an die Priifung der Zemente in

2) | Zement" 1937, Heft 26, S. 422.
3) Vgl. FuBnote 1.
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Betonmischungen zu denken und die Lagerungsbedingungen
entsprechend der mittleren Temperatur und dem mittleren
Feuchtigkeitsgehalt der Luft zu wéhlen. Aber damit werden
noch nicht jene Bedingungen geschaffen, die im Freien vor-
herrschen und die das Ergebnis so auBerordentlich stark
beeinflussen, namlich der stdndige Feuchtigkeitswechsel
(Tau, Niederschlidge). SchlieBlich ist die Feststellung der
GroBe des Ausschlages zwischen Quellen und Schwinden be-
deutsamer als die des Schwindens allein.

Die im Freien gelagerten Betonprobekérper lassen auch
nach langeren Trockenperioden im allgemeinen nur geringe
Rauminderungen erkennen. Wenn jedoch statt des Schwin-
dens ein langsam aber stetig wachsendes Quellen auftritt,
dann ist der Zement zweifellos nicht in Ordnung. So miBt
man beispielsweise in den Vereinigten Staaten von Amerika
dem Schwinden der Zemente fiir den Betonstrallenbau keine
Bedeutung bei, dagegen ist man dort sehr bekiimmert, wenn
der Beton bei der Lagerung im Freien im Laufe der Jahre
quillt, denn dieses Quellen ist nichts anderes als ein trige
verlaufender Treibvorgang.

Man hat bei den deutschen StraBlenbauzementen dafiir ge-
sorgt, daB derartige Uberraschungen mit Sicherheit nicht
eintreten. Da aber gelegentlich der Vorschlag gemacht wird,
eine Verminderung des Schwindens durch Zusatze zu er-
zielen, deren Wirkung in einer schwachen Triebwirkung be-
steht, z. B. hoher Gipszusatz oder Zugabe von Calciumalumi-
natsulfat (wie es ein franzosisches Patent empfiehlt), so wird
man aus Griinden der Sicherheit mit derartigen Zusitzen
auBerordentlich vorsichtig umgehen und zunichst einmal
Versuche ausfithren miissen, die sich auf eine mehrjéhrige
Dauer erstrecken sollten. Denn Treiben ist weit unheilvoller
als Schwinden, weil dadurch das Gefiige in sich gelockert
wird, wahrend beim Schwinden der Beton gesund bleibt und
ein Ri in der Fahrbahndecke noch keine Gefahr fiir deren
Bestand bedeutet.

Wenn auch der erste Versuch zur Einfithrung eines Priif-
verfahrens auf Schwinden noch nicht den gewiinschten Erfolg
gebracht hat, so sind durch das Verfahren und durch die da-
mit verkniipften Forschungsarbeiten unsere Erkenntnisse
wesentlich bereichert worden. Aber trotz der bereits vor-
liegenden zahlreichen Untersuchungen ist auf dem For-
schungsgebiet des Schwindens der Zemente immer noch viel
Neuland zu erobern.

Als jiingstes Priifverfaliren fiir die StraBenbauzemente ist
die Bestimmung des Erstarrungsbeginns bei 30 ¢ C zu nennen.
Fiir die Ausfithrung der Priifung sind die Vorschriften der
Normen, die sich auf die Bestimmung bei 17—20° C bezie-
hen, auf die Temperatur von 30° C zu {ibertragen. Dabei
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ist lediglich der Nachweis zu erbringen, daff die Erstarrung
nicht frither als nach 1% Stunden beginnt.

Die Einfiihrung dieser Priifung ist auf die beim Betonieren
im Hochsommer gelegentlich aufgetretene SchrumpfriBbil-
dung zuriickzufiihren. Unter ,,Schrumpfirisse” werden kiirzere
oder lingere Risse verstanden, die bereits im frischen, noch
nicht erhdrtetem Beton entstehen. Im eigentlichen Sinne
handelt es sich dabei jedoch nicht um Risse, die durch
Schrumpfen, d. h. Zusammenziehen des Betons im frischen
Zustand, entstehen, sondern um Bruchrisse, die sich dann
bilden, wenn der Beton erst gestampit wird, nachdem die
Masse durch Verdunsten des Wassers und/oder durch Ein-
setzen des Abbindevorganges bereits eine gewisse Ver-
steifung erfahren hat. Schrumpfrisse sind iibrigens bei der
Verwendung von Vibrations-Fertigern noch nicht beob-
achtet worden.

Mit der Forderung, da die Erstarrung der Zemente bei
30° C nicht vor 1% Stunden beginnen darf, wird ein Gebiet
beriihrt, das den Zementchemikern manches Ratsel aufge-
geben hat; es handelt sich um das Gebiet des ,,Umschlagens”
der Bindezeit. Die Ursachen sind heute erkannt und es ist
auch méglich, die hartndckigsten ,,Umschliger” zu be-
ruhigen.

Allerdings sind die Versuche nur erst im Laboratorium
ausgefithrt worden und ‘die Ubertragung in den praktischen
Betrieb steht noch aus. Wenn auch in einzelnen Fillen ge-
wisse Schwierigkeiten auftreten werden, so diirfte es doch
moglich sein, diese zu meistern.

Durch den Grundsatz, bei den Straflenbauzementen nicht
einzelne Eigenschaften aul Kosten anderer besonders her-
auszuarbeiten, sondern die Qualitit insgesamt zu steigern und
durch die aus diesem Grundsatz entstandenen, sehr eng ge-
haltenen Fabrikationsvorschriften wird es verstiandlich, dal}
nicht in allen Eigenschaften die bei einseitiger Ausbildung
moglichen Spitzenwerte erreicht werden koénnen. So gibt es
im Handel eine groBe Anzahl Zemente, die hdhere Festig-
keiten aufweisen als die Straenbauzemente und die dennoch
nicht den Vorzug verdienen. Ein Durchbrechen der Fabrika-
tionsvorschrift ist dem Lieferwerk nicht gestattet; es muf}
{iberdies jede beabsichtige wichtige Anderung, die sich bei-
spielsweise auf die Rohstoffe oder auf die chemische
Zusammensetzung oder auf die Inbetriebnahme anderer
Ofen beziehen, dem Beauftragten der *Reichsautobahnen
melden. Damit soll vermieden werden, daB nicht ge-
niigend erprobte Versuchszemente zu den Fahrbahndecken
der Reichsautobahnen verwendet werden. Der Fortschritt
wird damit nicht gehemmt, vielmehr werden fiir neue Ze-
mentarten besondere Versuchsstrecken zur Verfiigung ge-
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Tafel XIII
Maschinen und Geriate |

1. Diesel-Raupenléffelbagger (0,35 m?) beim Beladen einee Zuges mit Diesel-Lokomotivvorspann
k(Werkfoto Orenstein & Koppel AG.)

2. Planierraupe (Bulldozer)
(Werkfoto Menck & Hambrock)



Tafel XIV
Maschinen und Geradte Il

3. Selbstfahrender Strafien-
hobel (Einebnungspflug)
(Werkfoto H. Frisch)

4. StraBenhobel (Eineb-
nungspilug), als Kraft-
wagenanhidnger aus-
gebildet
(Werkf{ofo H.Frisch)

5. 4-m3-Schiirfwagen mit
druckdlgesteuerter
Kippvorrichiung
(Werkfoto
Menck & Hambrock)




21. Elektro-Vibrator-Bohle
(Werkfoto R. Wacker)

Tafel XIX

Maschinen
und Gerate VI

20. Von Hand verfahrbare
Elektro -Vibrations-
Verdichtungs- und
Gléattbohle
(Werkfoto Bauma-
schinen - Gesellschaft
m. b. H.)

22.Leichter,von
Hand ver-
fahrbarer
Vibrations-
Fertiger
(Werkfoto
H. Frisch)

23.Leichter
Schwin-
gungsfertiger
(Werkfoto
Bau-
maschinen-
Gesellschaft
m. b.H.)



Tafel XX
Maschinen und Gerate VI

24. Hochfrequenz-Reichs-
straBBen-Fertiger
(Werkfoto
Jos. Vigele AG.)

25, StraBenbauzug fiir 3 m StraBenbreite (500-Liter-Mischer), Betonverteiler und
Vibrator-Fertiger (Werkfoto Gauhe, Gockel & Cie.)

.Fahrbares
Rohrgeriist-
Schutzdach
auf Stahl-
blech-Rand-
schalungen
(Werkfoto
Ed. Linnhoff)




stellt, auf denen diese, selbstverstindlich nach gehériger
Priifung, eingebaut werden kénnen.

Wenn wir uns heute fragen, ob der eingeschlagene Weg zur
Ausbildung eines besonders geeigneten Strallenbauzementes
richtig war, so kann man dies auf Grund der Erfolge ohne
jede Einschrinkung bejahen. Es wurde nicht nur das Giite-
niveau der Zemente erheblich gehoben, sondern es wurden
auch hervorragende Leistungen in der GleichméBigkeit der
Qualitit erzielt.

IV. MASCHINEN UND GERATE
FUR DEN BETONSTRASSENBAUY)

a) Reichsautobahnen ’

Beziiglich des Gerdteeinsatzes beim Bau der
Betondecken der Reichsautobahnen hat sich
im Verlaufe des letzten Jahres kaum etwas gedndert. Mehr
oder minder waren die Unternehmerfirmen vollkommen mit
Gerdt von fritheren Losausfilhrungen versorgt, so dal
nennenswerte Neuanschaffungen nicht getdtigt wurden. Diese
Sachlage brachte es mit sich, daB an wirklich neuartigen
Geriten fiir den RAB-Bau kaum etwas hervorgebracht
worden ist, vielmehr haben sich die Neuerungen beinahe
ausschlieBlich auf konstruktive Verbesserungen zwecks Be-
hebung von kleinen Méingeln beschrinkt, die sich im Laufe
der Zeit gezeigt hatten. Im allgemeinen kann in dieser
Beziehung auf das Jahrbuch- BetonstraBenbau in Deutschland
1937 verwiesen werden, dessen Abschnitt iiber die Maschinen
und Gerite beziiglich der RAB nahezu in allen Punkten
seine Giiltigkeit behalten’ hat. Um ein Beispiel von Ver-
besserungen zu nennen, sei darauf hingewiesen, daB die
Dinglerwerke A.G. ihre bekannten Fertiger neuerdings mit
verstdrkten kastenférmigen Stahl-Abzieh- und Stampfbohlen
an Stelle der fritheren aus armiertem Holz ausriisten und die
Schwingungszahl des Vibrations-Schleifbalkens erheblich er-
héht haben.

Heute liegen die Verhiltnisse auf dem Baumarkt so, daf3
Unternehmerfirmen, die bisher keine derartigen Beton-
arbeiten ausgefiihrt haben, anderweitig stark beschéftigt sind
und keinen Wert auf den Erhalt eines Betondeckenloses der
RAB legen, in der klaren Erkenntnis, da Firmen, die sich
zum Teil schon das fiinfte Jahr damit befassen, einen solchen
Erfahrungsvorsprung besitzen, daB ein AuBenseiter kaum
Aussicht auf giinstigen wirtschaftlichen Wettbewerb besitzt.
Abgesehen hiervon ist dem Einschalten neuer Firmen fiir die
Ausfithrungen von Betondeckenlosen beim RAB-Bau inso-

1) Hierzu Tafel XIII—XX.



fern eine gewisse Schranke gezogen, als die Zeitspanne
zwischen Zuschlagerteilung und Baubeginn zu kurz ist, um,
bei den heutigen langen Lieferfristen der Maschinenfabriken,
die notwendigen Gerétesdtze rechtzeitig beschaffen zu
kénnen.

- Es ist allerdings nicht ausgeschlossen, daB durch die Er-
weiterung des RAB-Netzes fiir die Ostmark um rd. 1100 km
wieder ein erhdhter Bedarf an Spezialgeréten fiir die Beton-
decken einsetzt und damit wiederum der Baumaschinen-
Industrie ein Anreiz zur Schaffung neuer weiter vervoll-
kommneter Typen gegeben wird.

Objektiv gesehen ist bei den auf dem Markt befindlichen
neuzeitigen Geriten fiir den RAB-Bau ein Entwicklungsstand
erreicht worden, der den durch die ,,Anweisung fiir den Bau
von Betonfahrbahndecken” von 1937 gesteigerten Anforde-
rungen durchaus gewachsen ist. Die letztjdhrigen Hochst-
leistungen bis zu 500 m einfache (7,5 m breite) Fahrbahn
an einem Arbeitstag diirften wohl auch an der praktisch
erreichbaren Grenze liegen. DaB aber trotz den zuriick-
liegenden nunmehr 4jéhrigen Bauerfahrungen ohne Ver-
groBerung des Geridteparks noch grofie Méglichkeiten einer
Steigerung  der letztjahrigen Dwurchschnitts-
leistungen moglich sind, haben die sehr eingehenden
Arbeitsuntersuchungen gezeigt, die im Auftrage des Herrn
Generalinspektors fiir das deutsche StraBenwesen vom
Forschungsinstitut fiir Maschinenwesen beim Baubetrieb an
der T. H. Berlin im Jahre 1937 durchgefiihrt worden sind?).

Nebenher angestellte vergleichende Studien des amerika-
nischen StraBenbaus zeigen z T. trotz geringeren Gerite-
einsatzes erhebliche Mehrleistung der dortigen Baustellen,
die aber in iiberwiegendem MaBe auf die Verwendung eines
weicheren Betons zuriickzufiihren sind, dér eine viel leichtere
Verarbeitbarkeit als der nahezu erdfeuchte Beton der R A B
besitzt. Die durch den héheren Wasserzusatz bedingte Ein-
buBle an Festigkeit gleichen die Amerikaner durch héheren
Zementzusatz aus, ein Mittel, das, unter Beriicksichtigung
der dortigen wesentlich hoheren Arbeitsléhne der Bau-
arbeiter, durchaus seine Berechtigung hat.

Wenn auch wiederholt angeregt wurde, fiir den Beton der
R A B-Fahrbahndecken einen héheren Wassergehalt zu ver-
wenden, so betrafen diese Vorschldge bisher immer nur eine
geringe Steigerung, die den mitunter schwierigen Decken-
schluB erleichtern sollte. Keinesfalls war, bisher daran ge-

2) Vgl Garbotz-Klein: Die Leistungen beim - Betonfahrbahn-
deckenbau auf den Reichsautobahnen. Volk und Reich Verlag,
Berlin, 1938. Dr.-Ing. Eckhard Klein, in dessen Hinden die
Durchfithrung der Untersuchungen lag, verungliickte tragischer-
weise kurz nach AbschluB dieser Untersuchungen,
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dacht worden, eine Angleichung an die Steife des amerikani-
schen StraBenbetons und damit eine grundsitzliche Anderung
des Einbauverfahrens und des Geriteparks herbeizufiihren.

Erst in allerjiingster Zeit sind Versuche mit dem Einbau
von weichem Beton nach amerikanischem Vorbild sowohl
seitens des Herrn Generalinspektors als auch des Forschungs-
instituts fiir Maschinenwesen beim Baubetrieb eingeleitet
worden,

Ob sich diese Bauweise einfithren und einbiirgern wird,
148t sich z.Z. nicht iiberblicken. Von einer grundsitzlichen
Abkehr von beispielsweise den Briickenmischern und Ver-
teilern bei den R A B diirfte aber auch dann kaum die Rede
sein, vielmehr ist eine Vereinfachung nur bei der Fertigung
zu erwarten. Da ein Verarbeiten des weicheren Betons mit
den heute {iblichen, auf eine wirkungsvolle Verdichtung
eines steifen Betons abgestellten Fertigern nahezu unmdoglich
ist, miiBten diese Gerite entweder nur auf Teilwirkung um-
gestellt oder durch dem anders gearteten Beton angepalite
Neukonstruktionen ersetzt werden.

Trotz des Verzichts auf eine Eisenbewehrung und der
nachgewiesenen Moglichkeit einer einschichtigen Decken-
herstellung ist zundchst bei der Mehrzahl der Lose der RAB
die zweischichtige Deckenbauweise beibehalten worden, so
daB wohl auch in Zukunft die Ausriistung der Baustellen mit
zwei Mischern, zwei Verteilern und zwei Fertigern (auler dem
‘noch verbleibenden Planumfertiger) bestehen bleiben wird,
trotz der damit verbundenen Verteuerung der Gerdteparks.
Die Doppelausriistung mit Mischern und Fertigern sichert
der Baufirma bei Stérung an dem einen oder anderen Ag-
gregat immer noch einen gewissen Baufortschritt, wihrend
bei einfacher Besetzung mit Geriten schon durch eine ge-
ringliigige Stérung an den Betriebsmaschinen ein voll-
kommener Leistungsausfall bei der Decke eintritt und die
starken Belegschaften von durchschnittlich rd., 200 bis 300
Mann in der Entfaltung ihrer vollen Leistung auBerordentlich
behindert wiirden. Diese Uberlegung ist wohl auch der
Hauptgrund dafiir, daB die Mehrzahl der Firmen, wenigstens
in der Bausaison 1937 fiir den Unter- und Oberbeton gleich
groe Mischer verwendet haben, obwohl die Ausnutzung des
Oberbetonmischers fiir den nur halb so groBen Betonbedarf
der Oberschicht naturgem4B dabei nur unvollkommen, d. h.
unwirtschaftlich sein kann. )

Die oben erwihnten Arbeits-Untersuchungen?) haben ge-
zeigt, daB Mischer mit einem eingebauten Verteilerwagen
eine hohere Spielzahl als bei getrennter Maschinenanord-
nung ermdéglichen. Ob die Bauunternehmer ihren Maschinen-

3) Vgl. FuBnote S. 50.
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park deswegen andern werden, bleibt abzuwarten. Der Bau-
fortschritt wird letzten Endes in weit héherem Mal durch
die Giite der Betrieborganisation beeinflullt, als durch die
Mischerausbildung mit und ohne eingebauten Verteilerwagen.

b) Reichs- und Landstraflen
1. Allgemeines

Teils sehr #hnlich, teils aber gianzlich anders liegen die
Verhéltnisse bei dem groBen bevorstehenden Ausbau der
Reichs- und LandstraBen. Ein bestimmtes System fiir die
Bauausfithrung und somit auch fiir die Gerédteausriistung hat
sich bisher hierfiir nicht ergeben. Es ist nicht ausgeschlossen,
daB hier zum Teil eine gewisse Angleichung an die bereits er-
wihnte amerikanische Baumethode stattfinden wird (vgl.
S. 51) wenn auch, naturgem#B, mit verschiedenen durch die
Eigenart der deutschen Denkweise und auch der sonstigen
Gegebenheiten bedingten Abweichungen. Es ist im iibrigen
charakteristisch fiir die deutsche Baumaschinen- und auch
Bauindustrie, daB sie sich niemals auf ein blindes Nachahmen
noch so guter Vorbilder beschriankt hat, sondern, wenn sie
sich schon an fremde Vorbilder gehalten hat, stets eigene Ge-
danken einschaltete und damit Originalarbeit schaffte.

Der Unterschied in der Bauausfithrung und damit in dem
Geriteeinsatz beim weiteren Ausbau des deutschen Beton-
strafennetzes ergibt sich von selbst, wenn man die gédnzlich
anderen Voraussetzungen niher betrachtet. Die RAB sind
neu geplante Verkehrswege, die mit dem bestehenden Ver-
kehrsnetz eine nur mittelbare Verbindung haben. Ihre
Linienfiihrung ist vollkommen unabhéngig und somit vollzieht
sich der Bau auf Neuland und unbehindert durch den son-
stigen bestehenden Verkehr. Erst nach vollstindiger Fertig-
stellung einer neuen Strecke und deren Ubergabe an den
Verkehr werden die Autobahnen benutzt, ziehen einen Teil
des Verkehrs an sich und entlasten damit gewisse Abschnitte
der bestehenden sonstigen StraBen.

Ein wohl nur geringer Teil von Reichs- und LandstraBen
wird in dhnlicher Weise ein vollkommener Neubau auf neuer
Trasse sein, d. h, einen dhnlich zfigigen Ausbau ermdglichen
wie es bei der RAB der Fall ist. In solchen seltenen Fillen
wird zweifellos kein grundsdtzlicher Unterschied, sowohl in
der Bauweise als auch im Geréteeinsatz sich ergeben, nur die
GréBenordnung der zu bewegenden Erdmassen und des zu
verarbeitenden Betons ‘dndert sich mit Riicksicht auf die
meist geringe Breite dieser Stralen gegeniiber den 2 X 7,5m
breiten Fahrbahnen der RAB. Das ganze Bild dndert sich
jedoch grundsétzlich, wo es sich um den Ausbau vorhandener
Reichs- und LandstraBen handelt.
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In erster Linie werden diejenigen StraBen in Angriff ge-
nommen werden, die an sich starken Verkehr aufweisen und
leistungsfahiger gestaltet werden miissen. Nur in den selten-
sten Fiéllen darf ein solcher Verkehr auf lingere Zeit unter-
bunden werden, sollen schwere wirtschaftliche Schadigungen
vermieden bleiben, Das bedingt, daB der Ausbau mehr oder
weniger nur halbseitig erfolgen kann. Die Freiziigigkeit
in bezug auf die Inanspruchnahme des umliegenden Geléndes
beispielsweise fiir die Transportgleise usw. fillt vielfach weg
und damit wird ein solcher Umbau jeweils von Fall zu Fall
den gebotenen Méglichkeiten anzupassen sein. Zweifellos
werden sich auch da gewisse Standardmethoden in der Bau-
ausfiihrung ergeben; eine Vereinheitlichung, wie sie sich mit
der Zeit beim RAB-Bau entwickelt hat, diirfte aber aus-
geschlossen sein. Wihrend es sich beim RAB-Bau um die
Schaffung einer Einheitsdecke auf einheitlichem Planum
handelt, wird beim Ausbau bestehender Strallen vielfach
Riicksicht auf die schon vorhandene Decke zu nehmen sein.
Weitgehend wird versucht werden, die vorhandene StraBle
mit in die neue Decke einzubeziehen, sei es auch nur als
Unterbau, der gegebenenfalls nur eine diinnere Decken-
schicht erfordert. Vielfach wird sich die Notwendigkeit er-
geben, die StraBe zu verbreitern, wobei die gréBte Schwierig-
keit die einwandfreie Verbindung der neuzuschaffenden Ver-
breiterung mit dem schon festgefahrenen, setzungsfreien Teil
der alten StraBe bereiten diirfte. Eines steht wohl auBer
allem Zweifel, daB die bisher fibliche nahezu schematische
Normalausriistung einer Betondecken-Baustelle
fir diese Art Arbeiten sehr schwer zu schaffen ist, wenn
nicht gar ausscheiden wirds Nur ausnahmsweise wird die
einheitliche Herstellung von 7,5 m breiten Fahrbahnen in
Frage kommen und damit ein Einsatz der Gerite der RAB-
Lose in ihrer bestehenden Form méglich sein,

Es ist eine bekannte Tatsache, daBl der Wert des bei einem
Bauwerk eingesetzten Geriteparks in einem gewissen Ver-
héltnis zu dem Wert des Bauwerks bleiben muB, das nicht
tiberschritten werden darf, ohne die Wirtschaftlichkeit der
Bauausfiihrung zu gefihrden. Fernerhin besitzt jedes Gerit
erst von einer gewissen Mengenleistung ab wirtschaftliche
Uberlegenheit gegeniiber Handarbeit. Wenn auch bei der
heutigen starken Verknappung an Arbeitskriften in Deutsch-
land jede Handarbeit, die durch eine Maschine ersetzt
werden kann, nach Méglichkeit ausscheiden soll; so be-
stehen doch selbst unter diesen verinderten Verhéltnissen
obige Erwigungen zu Recht. Diese einfachen Grundsitze
sind entscheidend und fithren zu dem zwingenden SchluB, daB
bei den wertm#Big kleineren Baulosen auf Reichs- und Land-
straflen billigere und mdoglichst vereinfachte Gerite zum
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Einsatz gelangen miissen, die eine einwandfreie Arbeit ge-
wihrleisten, dabei aber die Wirtschaftlichkeit nicht ge-
fahrden.

Die Baumaschinen- und Bauindustrie hat sich demnach fiir
diese Aufgaben umzustellen und wird nach Wegen suchen
miissen, bei denen zwar die Erfahrungen des RAB-Baues
nicht zu {ibergehen, aber nicht ohne weiteres anwendbar sein
werden, Wie weit die Arbeiten auf diesem Gebiet schon
geleistet sind oder wie weit bestehende Maschinen und
Gerite fiir diese Zwecke verwendbar sind, soll der Haupt-
gegenstand der vorliegenden Betrachtung sein.

Es erscheint zweckmiBig in der Besprechung der Gerite
fiir den Reichs- und LandstraBenbau, eine &hnliche Gliede-
rung beizubehalten wie im ,Betonstrafienbau in Deutsch-
land 1937, um den Vergleich zu vereinfachen und die Ent-
wicklungsrichtung leichter zu {iberblicken.

2. Gerdte fiirdie Schaffung desPlanums

Eine Neuschaffung des Planums wird sich voraussicht-
lich auf verhiltnismdBig wenige neuzubauende Reichs- oder
sonstige StraBen erstrecken, die eine vollkommen neue
Trasse erhalten und bei denen der Erddamm bzw. Unter-
bau erst erstellt werden muB. Bei solchen Neubauten wird
der Geridtepark in seiner Zusammensetzung kaum Ab-
weichungen gegeniiber den Erdlosen der RAB aufweisen, nur
scheiden die dort mitunter anzutreffenden GroBgerdte, wie
schwere Eimerkettenbagger, schweres Rollmaterial von
900 mm Spur usw. aus. Zum Lésen und Laden kommen vor-
zugsweise nur noch Diesel-Kleinbagger mit Loffel-
inhalten bis rd. 0,6 m® und entsprechendes Rollmaterial von
600 mm Spur mit einem Vorspann von mittelstarken Dampf-
oder Diesellokomotiven bis etwa 40—80 PS in Frage, d.h.
das sonst allgemein iibliche Gerit einer kleinen bis mittleren
Erdbaustelle (Abb. 1, Tafel XIII), Ein Lésen und Laden des
Bodens von Hand wird sich bei der ausgesprochenen Knapp-
heit an Arbeitskrdaften nur noch bei kleinsten Erd-
bewegungen durchfithren lassen, und je linger je mehr
werden sich die Bauunternehmer einen Park leichter beweg-
licher Bagger fiir solche Arbeiten anschaffen miissen. Beim
Umbau vorhandener StraBen tritt von selbst ein grundlegen-
der Wechsel in der Auswahl der Gerite ein. Dort ist das
Planum meist vorhanden und gréBere Arbeiten kimen vor-
aussichtlich nur in ‘Frage, wo eine Verbesserung der be-
stehenden Trasse mit Riicksicht auf die gesteigerten Ver-
kehrslasten und Geschwindigkeiten notwendig werden sollte.
Zumeist dagegen wird ein leichtes Einebnen der eigentlichen
StraBe und der anliegenden Randstreifen erforderlich sein,
sofern es sich um eine Verbreiterung oder aber um das
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Miteinbeziehen der verschiedentlich noch vorhandenen
nebenliegenden Sommerwege in die zu erstellende Beton-
strafle handeln wird. Fiir diese Arbeiten erscheinen die vor
einigen Jahren von der Firma Menck & Hambrock ent-
wickelte Planierraupe (Abb. 2, Tafel XIII) sowie der nach
amerikanischen Vorbildern neu auf den Markt gebrachte
Einebnungspflug der Firma Frisch, Augsburg, sei es als
selbstfahrendes Gerat (Abb. 3, Tafel XIV), sei es als An-
hénger (Abb. 4, Tafel XIV) die geeigneten Hilfsmittel zu
sein, Fiir schwere Arbeiten kommt noch der Schiirfwagen
von Menck & Hambrock (Abb. 5, Tafel XIV), gegebenenfalls
dessen Tiefaufreifler in Frage. :

Die hier aufgezihlten Gerite sind ausgesprochene Geréte
fiir geringe Abtragshohen, die darunter genannten Gerite
von Menck & Hambrock sind auch gleichzeitig Fordergerate
fiir geringe Transportweiten. Bei kurzen Forderwegen (von
rd. 50 bzw. rd. 500 m), wie sie beispielsweise beim Ausgleich
von zu starken Steigungen vorkommen werden, diirften sie
nach den bisherigen deutschen Erfahrungen mit gutem Er-
folg Verwendung finden. Gute Anwendungsméglichkeiten
bietet sich auch fiir die Planier-Zusatzeinrich-
tung der kleinen Diesel-Universal-Raupenbagger (Abb. 6,
Tafel XV), die sich bis heute in Deutschland, weil passende
Arbeiten bisher zu selten gewesen sind, nicht recht hat
einbiirgern konnen. Solche Schichten-Bagger diirften dort
zum Einsatz gelangen, wo sehr schwerer Boden vorherrscht
und eine Firma die Arbeiten {ibernimmt, die an sich kleine
Universalbagger besitzt und das Gerit auf der gleichen Bau-
stelle u. U. mit anderen Ausriistungen als Hoch-, Tief- oder
Greif-Bagger zu sonstigen Arbeiten giinstig verwenden kann.

Entsprechend den verhiltnismiBig geringen zu bewegen-
den Massen und den stark beengten Raumverh#alt-
nissen bei Ausbau vorhandener StraBen wird sich die
Bodenférderung zweifellos auch in weit héherem MaBe auf
Lastwagen abspielen, als es bisher iiblich gewesen ist. Die
bei StraBenberichtigungen und Erweiterungen anfallenden
geringen Mengen und die meist geringen Férderwege werden
die Anlage von Gleisen mit entsprechendem Rollmaterial
nicht immer wirtschaftlich rechtfertigen kénnen. Wo hin-
gegen raumlich die Moglichkeit besteht, werden die deut-
schen Bauunternehmer gerne mit der ihnen geldufigen Gleis-
forderung zu arbeiten bestrebt sein, und zwar weil viele
auch kleinere Unternehmer leichte Gleise und leichtes Roll-
material verfiighar haben, diese Art Betrieb gut beherrschen
und dabei Neuaufwendungen fiir neue Gerite, beispielsweise
fiir einen neuen Kraftwagenpark, vermeiden konnen.

Trotz allem diirfte sich bei solchen Arbeiten langsam aber
sicher eine zunehmende Umstellung auf die gleislose Forde-
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rung, dhnlich der in den Vereinigten Staaten {iblichen, an-
bahnen. Infolge der geringen Schiitthéhen, die beim Um-
und Ausbau vorhandener Stralen vorzugsweise vorkommen
werden, wird auch die sonst sehr stark im Vordergrund
stehende Frage nach einer zuverldssigen Verdichtung wesent-
lich vereinfacht. Auch hier gilt die Einschrinkung in bezug
auf diejenigen StraBenbauten mit neuer Trasse und
neuem StraBenkdérper, wo alle bei den RAB-Bauten be-
wihrten Verdichtungsgerdte mit gleich gutem Erfolg an-
wendbar sind. Bei den geringen Flachen und Schiitthéhen
wird der neue leicht ortsverinderliche Schwingverdichter
des Losenhausenwerks?) eine erhebliche Rolle spielen; neu
ist der von der Firma Frisch auf den Markt gebrachte Tank-
Vibrator mit einer katalogmiBigen Leistung von etwa
1000 m2/8h (Abb. 7, Tafel XV), Im iibrigen werden die
leichten Verdichtungsgerdte, wie PreBluftstampfer der be-
kannten deutschen Firmen, der Delmag-Explosionsstampfer
und die Elektrostampfer und Riittler von Wacker (Abb. 8,
Tafel XV) vornehmlich Anwendung finden. Der beim RAB-
Bau bevorzugte Baggerstampfer dagegen diirfte hierbei
nur ausnahmsweise zum Einsatz gelangen. Infolge der ge-
ringen Schiitthéhe sollten jedoch die StraBenwalzen auch
fiir die Bodenverdichtung wieder ein gréBeres Betatigungs-
feld erlangen, um so mehr, als diese Gerdte ja auch fiir
sonstige Bauvorgéinge, z, B, die Einebnung alter Schotter-
straBen als Unterbau fiir einen Betonbelag, sehr giinstig zu
verwendende Maschinen sind. Dabei wird auch die sich
zunehmender Beliebtheit erfreuende Einradwalze (Deutz-
Kemna) sich gut verwenden lassen. (Abb. 9, Tafel XV.)

Eine Schwierigkeit bei diesen Arbeiten wird {iberall dort
bestehen, wo ein tragfester Unterbau fiir eine StraBenver-
breiterung zu schaffen ist. Ein bestimmtes System 148t sich
hierfiir bei der groBen Vielgestaltigkeit der umzubauenden
Straflen nicht geben und das dazu am besten geeignete Ge-
rdt nicht ohnie weiteres nennen. Von diesem Standpunkt aus
betrachtet, setzen die Erdarbeiten beim Umbau bestehender
Straflen bei den Unternehmern erhebliche Erfahrungen bei
der Losung der stets anders gearteten Aufgaben und bei der
Organisation der Erdbewegung' und der Erdverdichtung
voraus.

3. Gerate filir die Deckehherstellung

Das Abmessen und die Férderung

Wie bereits aufgefithrt wurde (vgl. S. 17), stellt der neue
Entwurf zum ,Merkblatt fiir den Bau von BetonstraBen"
Neufassung 1938, gegeniiber dem alten ,,Merkblatt fiir Beton-

4) Vgl. BetonstraBlenbau in Deutschland, Ausgabe 1937,
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strafen” an die Betonbereitung und Verarbeitung er-
hohte Anspriiche, die in vielen Punkten sich den-
jenigen beim Bau der RAB-Decken nihern und teilweise so-
gar angleichen, Dadurch jedoch, da} es sich im allgemeinen
bei Reichs- und LandstraBen um Lose handeln wird, die nur
einen Bruchteil an Beton der iiblichen RAB-Deckenlose er-
fordern, kann auch hinsichtlich des Antransportes und der
Lagerung bzw. des Umschlages der Zuschlagstoffe nicht ohne
weiteres in der groBziigigen Weise wie beim RAB-Bau vor-
gegangen werden; um wirtschaftlich zu arbeiten, werden die
Unternehmer versuchen miissen, sich mit einfacheren Mitteln
zu behelfen. Dem hohen Bedarf an Betonbaustoffen der
RAB-Deckenlose konnten nur die Wasserstralen und Haupt-
bahnen gerecht werden, und naturgemal ergaben sich dabei
Umschlag- und Siloanlagen in unmittelbarer Anlehnung an
diese Verkehrswege. Von dort fiihrten Baugleise von mitunter
10 und mehr Kilometer Lénge bis zur eigentlichen Einbau-
stelle des Betons. Diese Art Anlagen setzen Bauarbeiten im
Werte von Millionen voraus, sollen sie noch wirtschaftlich
sein, Trotz der an sich sehr groBen Lingen der in Zukunft
zu schaffenden BetonstraBlen werden sich hier diese bisher be-
wihrten Einrichtungen wohl nur ausnahmsweise beibehalten
lassen, vielmehr werden groBere Siloanlagen, falls solche
errichtet werden, voraussichtlich im wesentlichen an oder in
nichster Nahe der StraBenbaustelle zu errichten sein, wobei
der Antransport auch hier sich mehr auf gleislose Férderung
von der nichsten bestehenden Bahnanlage umstellen wird.

Die Forderung nach gewichtsméBiger Zugabe von Zement
1Bt sich in einfachster Weise durch sackweises Zuteilen er-
fiillen (vgl. S. 33), dagegen’ wird das geforderte gewichts-
méBige Abmessen des Sandes eine Waage bedingen, sei es
in der Art der bei den RAB verwendeten Silo-Waagen, sei
es in Form von Briickenwaagen, iiber die die Férderung des
Sandes in Karren oder in sonstigen GefiBien zum Mischer
fiihrt. Die Zumessung der {ibrigen Stoffe darf raummiBig
vorgenommen werden, wofiir alle bekannten Hilfsmittel, wie
MefBkésten bei kleinen, und Muldenkipper mit Eichstrichen
oder in entsprechende Taschen eingeteilt, bei groBleren
Mengen brauchbar sind. Interessant ist in diesem Zusammen-
hang eine von der Firma Végele neu entwickelte AbmeB-
anlage, die bei verhiltnismiBig geringen Anschaffungskosten
das Abmessen der Zuschlige mit geniigender Genauigkeit
vornimmt. Wenn es sich dabei auch nur um ein Abmessen
handelt, bei dem die Mengen durch die Hubzahl und Hub-
groBe voh Abzugtischen bedingt werden, so lassen sich die
genauen Mischungsverhéltnisse durch Kontrollwigungen bzw.
Stichproben stets innerhalb der zuldssigen Grenzen halten
(Abb. 10, Tafel XVI).
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Was die Férderung der Betonbaustoffe bis zur Vortriebs-
stelle anbelangt, so gilt hierfiir sinngemaB das fiir die Boden-
bewegungen gesagte. Wo es rdaumlich méglich ist, wird man
gerne auf die bewéhrte Gleisférderung zuriickgreifen, wo un-
durchfithrbar, muBl der Kraftwagenverkehr einsetzen.

Das Mischen

Die Anforderungen an den Mischer selbst kénnen nach
dem neuen Merkblatt praktisch fiir alle im StraBenbau ver-
wendeten Mischer als allgemein giiltig angesehen werden.
Nach wie vor besteht keine Einschriankung beziiglich der
Mischerart, d. h. Verwendung konnen alle marktgingigen
Freifall- und Zwangsmischer finden, Voraussetzung ist dabei
eine AbmeBgenauigkeit der Wasserapparate an den Mischern
von * 2 Prozent, Auch die Mischzeit ist nunmehr einheitlich
auf 1% Min. absolute Mischdauer festgelegt.

Fiir die Betonbereitung bei den Deckenlosen von Reichs-
straBen, die neu erstellt werden, diirfte der Briickenmischer,
der sich beim RAB-Bau restlos durchgesetzt hat — nach
wie vor beibehalten werden, Teils erméglichen die bisher
bestehenden Konstruktionen dieser Mischer ohne weiteres
einen Umbau von 7,5 auf geringere Deckenbreite durch ein-
fache Verkiirzung der Briickenlinge. Mit am einfachsten ge-
staltet sich ein solcher' Umbau bei der Konstruktion von
Gauhe, Gockel & Cie., bei der der Mischer einseitig aufge-
baut ist. Allerdings ergibt sich bei dieser Bauart, daB die
eine Fahrschiene besonders stark belastet wird.

Auch die Betonverteilung durch Verteilerkiibel, sei es
durch solche mit ¢éiner gesondert fahrbaren eigenen Briicke,
sei es durch einen in die Mischerbriicke eingebauten Ver-
teilerkiibel, ist nach den bisherigen Erfahrungen die best-
geeignete Voraussetzung fiir eine gute Decke und wird bei
den besonders schweren Verkehrsbelastungen der Reichs-
stralen sich voraussichtlich erhalten. Der Umbau der be-
kannten Verteilerwagen von 7,5 m auf geringere Arbeits-
breite ist noch einfacher als derjenige der Briickenmischer
durchfiihrbar.

Bei dem Betonieren der Deckenlose von LandstraBlen und
dhnlichen StrafBen, insbesondere von solchen mehr unter-
geordneter Bedeutung, wird die Frage viel stiarker im Vorder-
grund stehen, ob das Mischen in einer zentralen Mischanlage
oder am Straflenvortrieb vorgenommen weérden soll, Zweifel-
los ist die letztere Art, die wie beim Briickenmischer den
Einbau des Betons unmittelbar nach dessen Bereitung er-
moglicht, die erwiinschte. Trotzdem werden sich Lose er-
geben, bei denen ohne Nachteil fiir die Deckengiite der
fertige Beton an die Einbaustelle geférdert werden kann, sei
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es auch, dal dabei die Mischanlage in Abstinden von einigen
Tagen ihren Standort wechseln muB.

Der Verwendung von Briickenmischern der RAB-Bauart
fiir die oben genannten StraBlen stehen gewisse Schwierig-
keiten entgegen. Beim Umbau oder Ausbau der StraBen
wird mit Riicksicht auf den Verkehr voraussichtlich der halb-
seitige Ausbau bevorzugt bzw. verlangt werden. Der Um-
bau von RAB-Briickenmischern von 7,5 m Bahnbreite auf
z.B. 3 m Breite ist konstruktiv auBerordentlich schwer
durchfiihrbar. Und wenn diese Moglichkeit sogar bestidnde,
wiirden sich Gerdte mit so groBen Gewichten ergeben, daf3
nur bei ebenso starker Ausfithrung der Randschwellen oder
Schalungen, wie sie beim RAB-Bau iiblich ist, mit solchen
Mischern gearbeitet werden konnte. Soll dieser Nachteil
vermieden, d, h. die schweren und teuren Fahrgeleise ein-
gespart, dagegen die Briickenbauart beibehalten werden, so
ist solches nur auf dem Wege einer Neukonstruktion zu er-
reichen. Eine interessante Zwischenlésung hat die Firma
Gauhe, Gockel & Cie. geschaffen, indem sie einen ihrer
normalen Mischer auf eine leichte, von Hand verfahrbare
Briicke setzt. Eine wesentliche Abweichung bildet jedoch
dabei die Materialaufgabe, die nicht mehr vom Rand- oder
Mittelstreifen aus, sondern vom Planum her erfolgen muf}

(Abb. 11, Tafel XVI).

Mit dem vorgesehenen Ausbau der vorhandenen Verkehrs-
strallen wird auch zweifellos der fahrbare Mischer, wie er in
den Anfidngen des Betonstrallenbaues in der Welt, ins-
besondere in den Vereinigten Staaten und auch in Deutsch-
land iiblich war, wieder zum Einsatz gelangen. Die Vorziige
des auf Raupen laufenden Mischers wurden seinerzeit nicht
so hoch eingeschitzt, um bei dem Bau deutscher StraBen-
mischer iibernommen zu werden und alle #lteren Typen be-
sallen StraBenrdder, zum Teil mit Gummibereifung. Beim
Umbau alter Stralen wird die Betondecke ja meist auf fer-
tigen, festen Unterbau verlegt, so daB nicht unbedingt ge-
ringste Bodenpressung verlangt werden muB, andererseits
haben die auf Straflenridern fahrbaren Mischanlagen den
Vorzug, leichter und entsprechend billiger als Raupenmischer
zu sein. Die erste deutsche Mischerkonstruktion auf Raupen-
fahrwerk stellte der Bankettmischer fiir den RAB-Bau von
Végele darf), der sich mit verhﬁltnisméBig'. geringen
konstruktiven Anderungen in einen fahrbaren StraBenmischer
amerikanischer Art verwandeln lassen wird und iiberall dort,
wo das Planum keine schwere Belastung zuldBt, ohne

5) Vgl. BetonstraBenbau in Deutschland, Ausgabe 1937,
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weiteres Verwendung finden kann. Eine Zwischen-
konstruktion bildet, — heut ebenfalls als Bankettmischer fiir
den RAB-Bau vorgesehen — der neue Sonthofenmischer auf
mit Radschuhketten versehenen Réadern (Abb. 12, Tafel XVI).
Interessant ist an diesem Mischer die Beibehaltung der beim
RAB-Bau bewihrten Beschickung durch abgehobene Mulden
der Transportziige unter Verzicht auf den sonst {iblichen Auf-
zugkasten, Auch diese Mischerbauart kann fiir die Anforde-
rungen des eigentlichen Betondeckenbaues durch konstruktive
Umgestaltung angepalt und damit verwendbar gemacht
werden, Neben den Mischern auf Raupen und Straflenrddern
diirften sich fiir kleine Betonstraflenarbeiten auch die sehr
leicht beweglichen fahrbaren Mischer auf Luftbereifung ein-
biirgern (Abb. 13, Tafel XVII), Auch die Frage der Beton-
verteilung auf dem Planum wird dabei anfanglich wohl ver-
schieden gelést werden. Der einfache Ausfahrkiibel ameri-
kanischer Bauart oder die Férderung mit schwenkbarem am
Mischer angebauten Band bietet den Nachteil, dal der Beton
zusitzlich von Hand verteilt und abgeglichen werden muB.
Hier diirfte der leichte von Hand betdtigte Verteilerkiibel,
der im Prinzip denen der schweren Ausfiihrung fiir den RAB-
Bau dhnelt, das geeignete Gerit sein. Dieser Kiibel erfordert
keine schweren Gleise, vielmehr werden die bekannten
Blechschalungen nach amerikanischen Vorbildern (s. a.
Abb. 26, Tafel XX) als Fahrgleis ausreichend sein,

Dort, wo aus ortlichen Griinden zweckmiBigerweise die
Betonbereitung zentral gelegt wird, kommen bei Kraftwagen-
forderung im wesentlichen zwei Moglichkeiten fiir den
Betonstralenbau in Frage. Einmal ist es die Forderung in
offenen Betonkiibeln, unter denen sich die von Linnhoff mit
JalousieverschluB mit am besten bewihrt haben (Abb. 14,
Tafel XVII), aufgestellt auf gewéhnlichen offenen Lastwagen.
Die Kiibel sind abgefedert, so daB bei deren mehrfach er-
forderlichem Umsetzen und auch bei lingeren Transportent-
fernungen keine Entmischungsgefahr besteht. Der Betrieb
damit setzt an der Deckeneinbaustelle einen kriftigen fahr-
baren Schwenkkran voraus, mit dem die Kiibel dort, wo
erforderlich, abgesetzt werden kénnen. Die zweite Moglich-
keit bietet der sog. Liefermischer, der in Deutschland z, Z.
nur von Végele gebaut wird, der aber zweifellos auch im
deutschen Betonbau noch eine Zukunft haben wird (Abb, 15
Tafel XVII).

Wie ersichtlich, bestehen sehr viele Méglichkeiten der
Betonbereitung und Aufbringung auf das Planum, deren Vor-
und Nachteile sich nur jeweils in Berficksichtigung der GréBe
des Bauloses, der o&rtlichen Verhiltnisse u. a. m. werden
abschédtzen lassen.



Die Fertigung

Eine der wesentlichsten Voraussetzungen fiir eine gute Beton-
strafle ist neben dem guten Baustoff die Verdichtung. Ein
Verdichten des Betons von Hand, obschon es auch nicht
grundsitzlich verboten ist, diirfte bei dem empfindlichen
Arbeitermangel in Deutschland kaum noch in Frage kommen.
Handverdichtung setzt immer grofle Sorgfalt und Gewissen-
haftigkeit voraus und sollte schon aus diesem Grunde auf
Ausnahmefille beschriankt bleiben. In den weitaus iiber-
wiegenden Fillen wird das Verdichten maschinell vorge-
nommen werden, um so mehr als heute eine Vielzahl zweck-
entsprechender, wirkungsvoller und dabei preiswerter Ge-
rdte zur Verfiigung steht. Selbst bei den von Hand ge-
steuerten Gerdten wichst die Zuverldssigkeit der Bauaus-
fiihrung ganz erheblich, abgesehen davon, daBl die Arbeits-
leistung des einzelnen Arbeiters gegeniiber reiner Handarbeit
ums Mehrfache gesteigert wird. Dabei kommen in erster
Linie PreBluft- oder Elektrostampfer und -riittler in Frage®)
(Abb. 16, 17 u. 18, Tafel XVIII). Die meisten Firmen, die sich
mit dem StraBenbau befassen, besitzen ja seit Jahren fahr-
bare Drucklufterzeuger, die fiir Aufbruch-Arbeiten nahezu
unentbehrlich und auch zum Betrieb von Druckluftgerdten
leichterer Art gut geeignet sind. Die Verwendung elektrisch
betitigter Verdichtungsgerite setzt das Vorhandensein elek-
trischer Energie auf der Baustelle voraus. Da solche bei
den kleineren Baulosen nur selten verfiigbar ist oder sein
wird, eine gesonderte Zuleitung wie beim RAB-Bau sich
dagegen kaum wirtschaftlich gestalten 14Bt, ist man auf
Eigenerzeugung angewiesen. Hierzu bietet die Maschinen-
industrie ausgezeichnet durchgebildete trag- und fahrbare
Motor-Generatoren an, erstere als Kleinaggregate (bis etwa
4 kW Leistung) mit Vergasermotor (Abb. 19, Tafel XVIII)
und letztere bis zu ansehnlichen Leistungen (bis rd. 100 kW)
{iberwiegend mit Dieselmotorantrieb. AuBerlich unterscheiden
sich diese Anlagen sehr wenig von den fahrbaren Kom-
pressoranlagen, auch hinsichtlich des Anschlusses der Ge-
rite, bei denen an Stelle der Druckluftschliuche Gummi-
schlauchleitungen treten. Das Vorhandensein eines Strom-
aggregats ermoglicht gleichzeitig eine gute Beleuchtung der
Baustelle, ein Vorteil, der ein solches Aggregat auch ohne
die Verwendung elektrisch betriebener Verdichtungsgerite
auf der Baustelle erwiinscht erscheinen 14B8t. Beide Gerite-
arten, sowohl mit PreBluft als auch die mit elektrischer
Energie betriebenen, besitzen noch denVorteil, dafl sie sowohl
fiir die Boden- als auch Betonverdichtung verwendbar sind,

) Vgl. auch v. Rothe ,Deutsche Kleingeridte fiir den Beton-
strafenbau’’. BetonstraBe 13 (1938), H. 3, S. 39.
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wobei sie sich fiir die zwei Verwendungszwecke vielfach
nur durch die Form und Gré8e der zu benutzenden Sohlplatte
unterscheiden. Beide Arten Gerédte sind wohl als gleich-
wertig einzuschatzen, nur fiir Aufbrucharbeiten diirften die
Drucklufthimmer in ihrer Wirkung heut noch unerreicht sein.

Daneben sind auch Stampf- und Riittelgerdte auf dem
Markt, die mit Benzinmotoren angetrieben werden.

Eine einwandfreie Verdichtung mit diesen hand-
gesteuerten Gerédten ist ohne weiteres durchfiithrbar, u. U,
miissen dickere Decken in mehreren Lagen verdichtet
werden, Zum Abgleichen und DeckenschluB3, wofiir {iber den
ganzen Fahrbahnstreifen wirkende Gerdte verlangt werden,
wird der zukiinftige StraBenbau zwei Wege gehen, Vielfach
wird man, anschlieBend an die Verdichtung des Betons
mittels der genannten Stampf- und Riittelgerite, die Ober-
betonschicht durch leichte, teils ebenfalls von Hand ge-
steuerte Riittel- oder Vibrationsbohlen nur glitten oder aber
leichtere Fertiger einsetzen, wie sie heute z. B, von der All-
gemeinen Baumaschinen-Gesellschaft, den Firmen Wacker
oder Frisch (Abb.20—24, Tafel XIX) angeboten werden. Die
Blechschalungen, von denen oben gesprochen wurde, erfiillen
ihren Zweck als Fahr- oder Fiihrungsschienen dann sowohl
fiir den Verteilerwagen als auch fiir den Fertiger,

Nur kapitalkriftise Bauunternehmer werden bei gréBeren
Loslingen den Deckeneinbau mit schwereren Gerdten vor-
ziehen, Zu diesem Zweck sind heute schon von den bekann-
testen Firmen passende Spezialfertiger auf den Markt ge-
bracht worden, die sich im Prinzip durch nichts von den
schweren Fertigern des Reichsautobahnbaues unterscheiden
(Abb. 24, Tafel XX). Diese sind fiir die schmalen Fahrbahnen
von 6 und 3 m besonders konstruiert worden und dement-
sprechend wesentlich leichter als beispielsweise solche, die
durch Umbau vorhandener Fertiger von 7% m der RAB
fir 3-m-Fahrbahn evtl. passend gemacht werden kénnten,
Der sich aus der Beibehaltung des bestehenden Verkehrs
ergebende halbseitige StraBenausbau hat nicht nur den Vor-
zug der Einfachheit, sondern auch gewisse technische Vor-
teile. Bekannt diirfte sein, daB selbst bei Deckenlosen der
RAB bisweilen in halber Fahrbahnbreite gearbeitet wird.
Die schmale Decke ermdglicht eine hohe tégliche Strecken-
leistung, erfiillt die Forderung auf Verarbeitung frisch auf
frisch keineswegs schlechter als bei der groBen sonst
iiblichen Breite und erfordert, was das Wesentliche ist, einen
geringeren Kapitalaufwand fiir den Geritepark.

Einen neudurchgebildeten vollstindigen Geritesatz fiir 3 m
breite Fahrbahnen zeigt die Abb. 25, Tafel XX,



Die Nachbehandlung

Was die Nachbehandlung anbetrifft, so unterscheidet sich
auch diese grundsitzlich nicht von derjenigen beim RAB
Bau. Nachdem die Bedeutung einer guten und sorgfiltigen
Nachbehandlung immer mehr Allgemeingut geworden ist,
werden sicherlich hierfiir die bew#hrten fahrbaren Zelte
(Abb. 26, Tafel XX), Schilfmatten und Sprengwagen auch hier
beibehalten werden., Der neue Entwurf des Merkblattes
fordert eine durchgehende Wasserdruckleitung lings der
Deckenbaustelle mit AnschluBméglichkeiten, um das Wasser
sowohl fiir die Betonbereitung;, hauptsichlich aber fiir die
Nachbehandlung sicherzustellen. Fiir diese Wasserver-
sorgung haben sich je lianger, je mehr ortsverdnderliche
Diesel-Pumpaggregate bestens eingefiihrt, die heute fiir be-
liebige Forderleistungen und Druckhéhen auf dem Markt
zu haben sind.

Die umzubauenden StraBlen gehdren heut schon zu den
StraBen mit dichtestem und schwerstem Verkehr, Die zeit-
weilige, wihrend des Umbaues erforderliche einseiiige Sper-
rung bedeutet eine starke Behinderung dieses Verkehrs,
die so schnell als méglich beseitigt werden muB. Die Uber-
gabe an den Verkehr wird demnach bei UmbaustraBien vor-
aussichtlich in weit kiirzeren Streckenabschnitten erfolgen
als bisher bei der Reichsautobahn. Diese Forderung stellt
gleichzeitig erhéhte Anspriiche auf eine sorgfiltige Nach-
behandlung, um bei der Inbetriebnahme eine zuverldssige
Fahrbahn zu bieten.

Zusammenfassend darf wohl gesagt werden, daB der Aus-
bau und Umbau vorhandener StraBen in StraBen mit Beton-
decken keine umwilzenden Neuerungen hinsichtlich der Ge-
rate mit sich bringen wird, Alle vorliegenden Erfahrungen
des Reichsautobahnbaues werden, soweit wirtschaftlich ver-
tretbar, immer mehr Anwendung finden, mit Sicherheit aber
ist eine Vereinfachung der Arbeitsvorginge zu erwarten,
wenn auch die Organisation der Arbeit infolge der
Vielgestaltigkeit der Straflenbauaufgaben sich nicht mehr in
der schematischen Weise wird abspielen kénnen, wie es
heute bei der Reichsautobahn der Fall ist.

63



B. ZEMENTGEBUNDENER UNTERBAU

Wihrend bei StadtstraBen der Betonunterbau von bitumi-
ndsen Decken fast allemein und in geringerem MaBe auch
fiir Pflasterdecken seit langem angewandt wird, {iberwog
bisher auf LandstraBen der {iberlieferte Packlageunterbau.
Der Zusammenhalt und damit die Tragfdhigkeit dieses
Unterbaues ist durch eine Verspannung der einzelnen Stein-
stiicke gegeneinander bedingt, die nur solange bestehen
bleibt, als ein unnachgiebiger Untergrund vorhanden ist.
Gibt der Untergrund nach, so wird die Verspannung ge-
lockert und es ergibt sich giinstigstenfalls, wenn eine neue
Verspannung durch den Verkehr eintritt, eine Unebenheit,
andernfalls eine bleibende Lockerung, die Ausgangspunkt
fiir eine mehr oder weniger 6rtliche Zerstorung werden
kann'). Das frither iibliche Verfahren, StraBen vor Auf-
bringen einer endgiiltigen StraBendecke erst einige Zeit
unbefestigt oder nur mit einer vorldufigen Befestigung ver-
sehen dem Verkehr auszusetzen, und dadurch eine gleich-
méBige Verdichtung des Untergrundes zu erzielen, und dann
die sich noch herausstellenden Unebenheiten mehr oder
weniger oberflachlich auszubessern, schaltet im neuzeit-
lichen StraBenbau aus, da der Kraftverkehr eine sofort nach
Herstellung ebene und auch eben bleibende Oberfliche ver-
langt. Die guten Erfahrungen in dieser Beziehung mit der
BetonstraBe gaben den AnstoB, auch im LandstraBenbau den
Betonunterbau fiir andere Deckenarten in steigendem MaBe
anzuwenden.  Dariiber hinaus entwickelte man andere
starre Unterbauarten, bei denen die innere Verspannung
der Gesteinsstiicke durch eine unverriickbare Bindung durch
den Zement ersetzt ist. Neben der auf S. 69 nidher geschil-
derten Concrelithbauweise, die sich auch als Unterbau vor-

ziiglich eignet, ist dies die betonverstirkte Packlage.

dieser wird eine fachgerecht gesetzte, abgeképfte und aus-
gekeilte Packlage entweder mit breiigem oder fliissigem
Beton ausgegossen, oder es wird in sie erdfeuchter Beton
eingewalzt oder eingestampft, wobei die Packlage statt einer
Schotterausgleichsschicht eine Uberdeckung von Beton er-
hilt. Auch der Bau von Packlage zwischen Betonschichten

ist mit Erfolg versucht worden.

Verkehr", ,Der Straflenbau”, Heft 27/1936.
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Tafel XXIV

Concrelith (s. s. 69)

Herstellung einer Concrelithdecke
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mehrjédhrigem schweren Verkehr

FugenverguB von Pflaster mitZementmaortel
(s. S. 67)

Ausfiihrung des Vergusses

Fertig verfugte Oberfliche




Die Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen hat auf
der Braunschweiger VersuchsstraBe Versuche iiber die last-
verteilende Wirkung von verschiedenen Unterbauarten
vorgenommen, deren Ergebnisse in Abb. 11 wiedergegeben
sind?), Samtliche in der Abbildung néher gekennzeichneten
Unterbauarten erhielten eine Teermakadamdecke von 5 cm
Stirke, auch war durch entsprechende Mafnahmen ein
durchweg gleichméBiger Untergrund hergestellt. In einer
einheitlichen Tiefe von 43 cm unter Oberfliche oder 38 cm
unter Unterbauoberfliche wurde je eine Gruppe von
7 DruckmeBdosen nach Kégler-Scheidig eingebaut, und als
Belastung wurde eine ruhende Radlast von 3,75 t benutzt.
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Nach diesen Versuchen wurde ein Dauerversuch unter
Verkehrsbelastung vorgenommen, der mnoch nicht abge-
scl}lossen ist. Es hat sich jedoch bereits jetzt gezeigt, daB,
wihrend die Abschnitte mit iiblicher Packlage und mit
SCbOtterunterbau nach 150000 t Belastung groBe Uneben-
heiten zeigten, und nach 300000 t ausgebessert werden
muBten, die Versuchsabschnitte mit Beton nach einer Be-
lastung mit 500000 t noch véllig einwandirei lagen.

%) Vgl. O. Huber: ,Der Stand der StraBenbautechnik” im
StraBenjahrbuch 1937/1938 der Forschungsgesellschaft fiir das
StraBenwesen, S. 61 ff. Auch Abb. 11 ist dieser Abhandlung ent-
nommen,



Nach den Ergebnissen dieser Versuche ist zu erwarten,
daB die starren Unterbauarten im StraBenbau in steigendem
MaBe zur Anwendung kommen und eine weitere Entwick-
lung erfahren werden.

Bei dem Betonunterbau (s. auch ,Betonstralenbau in
Deutschland”, .1936) hat man die bisher vielfach iibliche
weiche Verarbeitung des Betons verlassen. Man wendet
jetzt allsemein die Grundsdtze des BetonstraBenbaues an,
wobei allerdings mit geringerem Zementzusatz gearbeitet
wird, Fiir die Reichsautobahnen sind fiir den Beton-
unterbau von bitumindsen Decken und Pflasterdecken be-
sondere Vorschriften herausgegeben, die z Zt. in Neu-
bearbeitung sind. Fiir die Reichs-und LandstraBen
sind Merkbldtter in Vorbereitung, mit deren Erscheinen in
nichster Zeit zu rechnen ist. Um den ebenen Einbau des
Betonunterbaues und das Versetzen der Pflastersteine oder
das Verlegen einer Schwarzdecke zu erleichtern, wird die
Ausfithrung von Betonrandstreifen wie bei den Reichsauto-
bahnen empfohlen, die vor dem Verlegen des Unterbaues
hergestellt werden.



C. SONSTIGE STRASSENBAUWEISEN MIT
ZEMENT

a) Uberblick iiber die verschiedenen Bauweisen

Die starre unverschiebliche Bindung der einzelnen Ge-
steinsteile durch den Zement, die der Betonstrafle und den
zementgebundenen Unterbauarten ihre guten Eigenschaften
verleiht, wird auch bei einer Reihe anderer Strallenbau-
weisen meistens in Verbindung mit einem Betonunterbau
angewandt, die dadurch dhnliche Eigenschaften wie die Be-
tondecke erhalten. In friiheren Jahrgdngen, insbesondere
dem Jahrgang 1936 dieses Jahrbuchs ist auf die Einzelheiten
dieser Bauweisen eingegangen, so daB im allgemeinen dar-
auf verwiesen werden kann. Jedoch sollen im nach-
stehenden einzelne neuere Erfahrungen und Neuerungen
mitgeteilt werden. ;

Die Zementschotterdecke wurde im allgemeinen
auf alten Schotterdecken zur Verstirkung und als Ver-
schleiBschicht verlegt und stand daher im Wettbewerb mit
den bituminésen Deckenbauweisen, Es hat sich dezeigt,
daB die meist in 8—10 cm Stirke ausgefiihrten Decken in
vielen Fillen nicht ausreichten, um den sich dauernd stei-
gernden Verkehrslasten zu widerstehen, denen die Zement-
schotterdecken besonders ausgdesetzt waren, da sie infolge
ihrer guten fahrtechnischen Eigenschaften den Verkehr von
anderen StraBlen an sich zogen. Eine Ausfithrung in gro-
B'erer Stirke verbietet sich im allgemeinen aus wirtschaft-
lichen Griinden, auch ndhern sich dann die Kosten in Ge-
genden, wo Schotter nicht sehr preisgiinstig zu erhalten
ist, denen einer normalen Betondecke, die dann im allge-
meinen vorgezogen wird. Infolgedessen ist der Umfang der
Ausfiihrungen von Zementschotterdecken sehr zuriick-
gegangen, ’

Der FugenverguB von GroB- und Klein-
pflaster) findet steigende Anwendung, wofiir bei Neu-
bauten fast ausschlieBlich ein Betonunterbau verwendet
wird, da dieser, neben der wesentlichen Erhshung der
Tragfihigkeit, gestattet, die Sandbettung, in die das Pflaster
zum Ausgleich unterschiedlicher Steinhéhen gesetzt wird,
gleichméBig und schwach zu halten. Ein AusgieBen der

1) Vgl. auch ,Richtlinien fiir Fahrbahndecken' der Reichsauto-
bahmen, 1936.
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Fugen mit Zement bzw. TraBzementmértel in voller Tiefe
in zwei Arbeitsgingen und nachtrigliches Verfugen hat sich
gegeniiber einem Einfegen des Mortels wesentlich besser
bewédhrt. Wahrend bei GroBpflaster keine besonderen
Dehnungsfugen angeordnet werden, da die sich zeigenden
feinen Risse erfahrungsgemid geringe Bedeutung haben,
treten bei Kleinpflaster, wenn keine Fugen vorgesehen
sind, stirkere Risse in Abstinden von 8—15 m auf, die
besonders bei Reihenpflaster auffillig sind und oft eine
Lockerung der benachbarten Steinreihen zur Folge haben;
auch sind bei starker Sonnenbestrahlung Aufbdumungen
des Pflasters beobachtet worden. Bei Anordnung von
Raumfugen wie bei der BetonstraBe zeigte sich, dafl infolge
der geringen Hohe des Kleinpflasters die Fuge den benach-
barten Steinreihen keinen geniigenden Halt boten und diese
infolgedessen locker wurden. Neuerdings werden daher in
Abstinden von 10—15 m zwei bis drei Reihen statt mit
Zement mit Bitumen vergossen, wodurch sich' Lingeninde-
rungen ausgleichen konnen, ohne daBl Steine locker werden.

Bei dem Kleinpflaster in Beton, bei dem im
Gegensatz zu dem zementvergossenen Kleinpflaster die
Steine statt im Sand in den frischen Beton versetzt werden,
entsteht eine feste Verbindung zwischen den die Decklage
bildenden Steinen und dem Unterbeton, so daBl diese Bau-
weise eigentlich eine BetonstraBle mit einer besonders zu-
sammengesetzten Verschleilischicht darstellt. =~ Dement-
sprechend werden zweckmiBig die Fugen wie im Beton-
straBenbau ausgebildet. Mancherorts wird auch hierbei auf
die Ausbildung besonderer Fugen verzichtet und die in 8
bis 15 m Entfernung auftretenden Risse in Kaul genommen,
da sie in den dann gewdhnlich regellosen Steinfugen ver-
laufen und kaum in Erscheinung treten.

Eine sich sehr gut einfiihrende Pflasterbauweise in Beton
ist die Concrelithbauweise, bei der abgingige
Pflastersteine oder nicht besonders zugerichtete Bruch-
steine von Grolpflasterh6he verwendet werden. Wegen
der zunehmenden Bedeutung, die diese sehr wirtschaftliche
Bauweise fiir den Umbau alter Pflasterdecken auf Land-
straBen und Ortsdurchfahrten gewinnt, ist auf S. 69 eine
ausfiihrliche Bauanleitung fiir die Herstellung einer Concre-
lithdecke abgedruckt.

Die verschiedenen Betonblockpflasterarten
(Miillers, Tismer), die geringwertiges "Steinmaterial von
KleinsteingréBe verwenden, werden in gesteinsarmen Ge-
genden fiir untergeordnete Zwecke gern angewendet. Die
nicht besonders zugerichteten Steine werden mit einer
ebenen Fliche nach unten in Formkisten eingesetzt, so daB
sie moglichst den ganzen Boden bedecken. Die Steine



werden alsdann mit weichem Mortel vergossen und der
Kasten bis Oberkante mit erdfeuchtem Beton gefiillt. Nach
Verdichten des Blockes durch Stampfen oder Riitteln wird
der Kasten umgedreht, so daB die Steine als Verschleil3-
schicht nach oben kommen, und der frische Betonblock
wird auf einen Betonunterbau oder mit Beton eben abge-
glichenen sonstigen Unterbau versetzt. Die Blockfugen
werden mit Bitumen oder Zementmortel vergossen. Ver-
suche in Breslau haben ergeben, daBl ein Fugenvergufl mit
Bitumen den Steinstiicken im Block nicht geniigenden seit-
lichen Halt verleiht, so daB das Gefiige sich leicht lockert,
wihrend bei zementvergossenen Fugen keine Schidigung des
Gefiiges eintritt.

Ein neues gleichfalls mit Betonblockpflaster bezeichnetes
Verfahren arbeitet nach demselben Prinzip, nur daf die
Blécke vor dem Verlegen lidngere Zeit erhdrten, also grof-
formatige Pflastersteine aus Beton darstellen
Zur Sicherung der gegenseitigen Lage der Blocke und Er-
zielung einer ebenen Oberfliche sind die Blécke am unteren
Teil mit Nasen und Aussparungen versehen, die ineinander
eingreifen. Ob sich dies Verfahren bew#hren wird, muB} ab-
gewartet werden, da ein ebenes und sattes Verlegen grofi-
formatiger Steine erhebliche Schwierigkeiten bietet. Auch
mit anderen Pflastersteinen aus Beton, teilweise nach aus-
lindischem Muster, sind neuerdings wieder Versuche an-
gestellt worden, die jedoch bis jetzt zu keinen befriedigen-
den Ergebnissen fiihrten.

b) Bauanleitung fiir die Herstellung einer Concrelithdecke
(Pilaster in Beton) :

1. Das Wesen der Concrelithbauweise

Das Betonpflaster nach der Concrelithbauweise ist eine
StraBlenbefestigsung nach Art der Pflasterdecken, bei der
groBformatige Steine (wenig zugerichtete Rohsteine oder
abgingige Pflastersteine) durch Beton und Zementmortel zu
einer Verbundbauweise zusammengesetzt sind. Die Stein-
k'é':pfe liegen in der StraBenoberfliche selbst und nehmen
die Hauptlast der Verkehrsbeanspruchungen auf. Steine
und Beton durchdringen sich so vollstindig, daB eine sehr
tragfidhige Fahrbahn entsteht. Die Verwendung von rohge-
brochenen Steinen bzw. die Wiederverwendung. abgéngiger
Pflastersteine gestaltet die Bauweise sehr wirtschaftlich.

2. Untergrund

Die Concrelithdecke wird, wie jede andere StraBenbefesti-
gung, nur auf tragfdhigem Untergrund verlegt. Gegebenen-
falls ist fiir eine Entwésserung des Untergrundes Sorge zu



tragen. Auf Lehm oder anderem wasserundurchlissigen
Boden darf die Decke nicht unmittelbar ausgefiihrt werden.
Es ist vielmehr zuerst eine Schicht aus grobem Kies oder
dgl. in einer Mindeststirke von 10—15 cm einzubringen.
Dort, wo die Decke nicht unmittelbar auf dem gewachsenen
Boden oder dem Planum einer alten StraBe zu liegen kommt,
ist der Untergrund durch Walzen, Stampfen oder Rammen
geniigend zu verdichten. Das profilgerecht vorbereitete
Planum wird vor dem Aufbringen der Betonschiittung griind-
lich angenéfBit. Ein besonderer Unterbau eriibrigt sich.

3. Baustoiie
a) Steine .

Verwendbar sind neue und alte Pflastersteine aus jedem
Hartgestein. Die Steine brauchen nicht oder nur wenig zu-
gerichtet zu sein, Sie koénnen die Form von Bruchsteinen,
Polygonalsteinen, Reihensteinen oder von Findlingssteinen
besitzen. Vorteilhaft ist eine konische Form.

Die GroBe der Steine entspricht etwa der des GroB-
pflasters. Es kdénnen jedoch auch kleinere Steine verwendet
werden, Fiir die normale Deckenstirke von mindestens
20 cm betrdgt die Héhe der Steine am besten 15—18 cm.

Die Steine miissen bei der Verwendung sauber sein. Ab-
giangige Pflastersteine, die aus alten StraBlen ausgebaut sind,
miissen sorgféltig gesdubert werden. In vielen Fillen wird
es notwendig sein, sie mittels Biirsten und Wasser von
Schmutz, der aus friiherem FugenverguB stammt, zu be-
freien.

b) Zement :

Verwendet werden darf nur normal bindender Zement,
der den deutschen Normen fiir Zement entspricht (Portland-,
Eisenportland- oder Hochofenzement). Normenzemente
tragen auf der Verpackung das bekannte kreisférmige
Warenzeichen (Normeniiberwachung),

Der Zement ist auf der Baustelle gegen Nisse, auch auf-
steigende Feuchtigkeit, Zugluft und iiberméBige Erwérmung
zu schiitzen,

c) Zuschléage

Als Zuschlagstoff fiir das Betonbett kann jeder fiir andere
Betonbauten geeignete Kiessand verwendet werden. Zur
Giitebeurteilung des Kiessandes in bezug auf die Kornung
geniigen 2 Siebe von 1 und 7 mm Maschenweite; héchstens
50 Gewichtsprozent diirfen durch das 1-mm-Sieb fallen,
mindestens 20 Gewichtsprozent miissen auf dem 7-mm-Sieb
liegenbleiben. Fiir den Fugenmortel kommen Sand und
Splitt in Frage. Der Sand soll eine KorngréBe bis 7 mm
besitzen.
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Kiessand und Sand sind vor der Verwendung auf etwaige
Verunreinigungen zu untersuchen. Der Gehalt an ab-
schlimmbaren Bestandteilen (Lehm, Ton oder dgl.) darf nicht
mehr als 2 Gewichtsprozent betragen. Die Priifung auf
organische Verunreinigungen (z. B. Humus oder Pflanzen-
reste usw.) ist mit 3 %iger Natronlauge durchzufiihren. Bei
tiefgelber, braunlicher oder rétlicher Fiarbung der Lauge ist
der Zuschlagstoff von der Verwendung auszuschlieflen, es sei
denn, daB Festigkeitspriifungen gute Ergebnisse zeitigen.

Splitt aus gebrochenem Hartgestein wird dem Fugen-
mértel zugesetzt, um dessen Festigkeit und Abschleifwider-
stand zu erh6hen., Verwendet wird nur kubisch gebrochener
Splitt in den Kérnungen 5/10 oder 8/12 mm. Der zu einer
besseren Verkeilung der Steine und Ausfiillung groBer
Fugen zu verwendende Grobsplitt soll eine gleichméBige
Kérnung von 15/30 oder 20/40 mm besitzen.

4. Zubereitung des Betons und des Fugenmértels

Beton und Zementmértel miissen in einer geeigneten
Maschine gemischt werden, Deren Trommelinhalt soll nicht
kleiner als 250 1 sein. Die Zuschlagstoffe kénnen nach
RaummaB, der Zement soll jedoch in ganzen oder mindestens
halben Sicken zugegeben werden. Das Mischungsverhaltnis
nach Raumteilen betrdgt fiir den Schiittbeton 1:6, fiir den
Fugenmértel 1:3. Der Wasserzusatz wird so gewihlt, daB
der Schiittbeton m#4Big erdfeucht, der Fugenméortel weich ist.

5. Herstellung der Decke

Die Concrelithdecke kann zwischen Seitenschalung, wie
die Betondecke, oder zwischen Bordsteinen hergestellt
werden,

Auf das vorbereitete und angendlBte Planum wird ein
Betonbett von 10—12 cm Schiitthdhe ausgebreitet. In die
Betonschicht werden die Steine derart gesetzt, daB Stein-
ecke gegen Steinseite st6B8t, so daB keine engen, parallelen
Fugen, sondern vielmehr etwa dreieckige Liicken entstehen.
Diese Liicken lassen sich sicherer als parallele Fugen mit
ngentmiirtel ausfiillen. Der Steinverband bewirkt ferner
eine gute Verspannung der Steine und tritt einem Verkanten
entgegen. Die Steine sind beim Setzen derartig mit Beton
zu unterfuttern, daB die Fugen bis etwa zur halben Hohe
ausgefiillt sind. Das RammaB betrigt je nach der Héhe und
Konizitét der Steine 2—3 cm. Nach gehérigem Annissen
der Steine wird in die Fugen Zementmértel 1:3 mit etwa
30 % Splittzusatz bis Steinoberkante eingefiillt. Der in der
Mischmaschine nur weich angemachte Mértel ist vorher an
der Einbaustelle in einem Kiibel oder Kalkkasten durch
Zugabe von Wasser und kréftiges Durchmischen von Hand
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gieBf6rmig gemacht worden. Es kann auch eine geringe
Menge Grobsplitt 15/30 mm oder besser 20/40 mm vorher in
die Fugen eingestreut werden. Der erste Fugenmértel erhilt
in diesem Falle selbst keinen Splittzusatz. Hierauf erfolgt
ein sorgfiltiges Durchstochern des Fugenmértels und dann
das erste Rammen. Dadurch wird der Unterbeton in den
Liicken teilweise hochgedriickt, wihrend der Fugenmértel
eingeriittelt wird. Unter den Steinen verbleibt dann eine
geringe Betonschicht, die die Hohenunterschiede zwischen
den Steinen ausgleicht. Da sich der Mértel in den Fugen
gesetzt hat, wird nochmals Zementmortel 1:3 (Sandsplitt-
mértel) eingefiillt. Etwa die Hilite des Zuschlagstoffes
dieses Mértels besteht aus Splitt 5/10 oder 8/12 mm. Die
zweite Fugenfiillung darf nicht gieBf6rmig, sondern nur weich
sein. Nun erfolgt das zweite Abrammen, wobei unter sorg-
fialtiger Profilkontrolle darauf zu achten ist, da alle Uneben-
heiten des Pflasters beseitigt werden. Zum SchluB wird noch
eine weitere diinne Schicht Sandsplittmértel tiber die Decke
verteilt und mit einer Maurerkelle in die Pflasterfugen ein-
gearbeitet. Dann wird der {iberschiissige Mortel mit einem
angefeuchteten Haarbesen so abgefegt, daBl die Steinképfe an
der Oberfliche durchschimmern, jedoch ohne dafB} die Fugen
ausgehohlt werden.

Das Arbeitsverfahren ist fortlaufend. Das Setzen der
Steine beginnt, nachdem etwa 5 m der StraBlenlinge mit
Beton beschiittet sind. Die Fugenfiillung von oben und das
Abrammen beginnt, nachdem eine Linge von 3—4 m ge-
pflastert ist. Es muB darauf geachtet werden, daB jeder
Teilabschnitt fertiggestellt ist, bevor die untere Beton-
schiittung anfédngt abzubinden.

6. Ausdehnungsiugen

Bei normalen StraBenbreiten unter 7 m sind Léngsaus-
dehnungsfugen nicht erforderlich., Querfugen werden im Ab-
stand von etwa 15 m angeordnet, Sie dienen gleichzeitig
als Begrenzung der Arbeits- bzw. Tagesabschnitte und
werden als Raumfugen ausgebildet. Eine einfache Fugen-
ausbildung besteht darin, daB z. B. ein 17 cm hohes Brett
aus weichem Holz, das in der Decke verbleibt, aufgestellt
wird. Die oberen 3 cm (bei» 20 cm Gesamtdeckenstirke)
werden durch eine eiserne oder hélzerne Leiste ausgespart,
die vor Abbindebeginn herausgezogen® wird. Die Fugen
werden spiter in {iblicher Weise mit Pflasterkitt oder dgl.
vergossen, Besonders sorgfaltig sind die Pflastersteine bei-
derseits der Fugen zu setzen und mit Beton zu verfiillen.
Als Fugenkanten sollen méglichst geradlinige Steinkanten
dienen. Fiir die Seitenrdnder gilt das gleiche.
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7. Nachbehandlung

Die fertige StraBendecke wird gegen Austrocknung durch
Sonne oder Wind mittels einfacher Schutzdacher geschiitzt.
Nach vélligem Erstarren, spatestens am folgenden Tage, ist
die Oberfliche mit Sand zu bedecken und auf die Dauer von
10 Tagen stindig feucht zu halten.

Bei Frost darf nicht betoniert werden. Gegen Nachtiroste
sind SchutzmaBnahmen (z. B. Strohmatten) zu treffen.

Die Verkehrsiibergabe kann im allgemeinen nach einer
Erhértungszeit - von 3 Wochen erfolgen.

8. Bedari an Baustoffen, Arbeitskréiten und Geréten
a) Baustoffe je m* Decke bei 20 cm Starke
0,15 m* Rohsteine oder alte Pflastersteine,
25—30 kg Zement,
110—120 1 Kiessand,
20 1 Sand,
5 kg Grobsplitt 15/30 oder 20/40 mm,
8 kg Feinsplitt 5/10 oder 8/12 mm
(wenn kein Grobsplitt verwendet wird, sind 13 kg
Feinsplitt erforderlich),
unbesandete Asphaltpappe und Pflasterkitt fiir die
Fugenherstellung.

b) Arbeitskriafte

6— 8 Steinsetzer,
1— 2 Betonfacharbeiter bzw. Maurer,
8—10 Tiefbauarbeiter.

c) Geridte

1. Eine Betonmischmaschine, mindestens 250 1
Trommelinhalt,

2. Schubkarren,

3. Karrbohlen,

4, 2—3 Pflasterrammen,

5. Eimer,

6. GieBlkanne mit Brause,

7. 2 Kiibel oder Kalkkisten,

8. 2 Piassavabesen,

9. 1 Haarbesen,

10. 2 Maurerkellen,

11. Schaufeln,

12, 2 gespitzte Rundeisenstangen, 1,20 m Lénge,

13. 60 1lfd. m Schalung, wenn keine Bordsteine gesetzt

werden,

14. eine Profillehre,

15, Rundeisenpflécke etwa 50 cm lang,

16. Bretter zur Fugenherstellung,

17. Sonnenddcher bzw. Abdeckplane.
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D. RADWEGE IN BETON

In allen Léndern mit Radfahrverkehr wird die Beton-
befestigung der Radwege bevorzugt. Die Begriindung ist
hierfiir folgende:

Der StraBenbauer betrachtet die Betondecke, trotz- -
dem sie nicht zu den billigsten Ausfiilhrungen gehort, als
die wirtschaftlichste, da sie eine fast unbeschrinkte Lebens-
dauer hat und kaum Unterhaltungskosten verursacht. Der
Radfahrer verlangt die Betondecke, da er auf ihr mit
dem geringsten Kraftaufwand gleitsicher fahrt und durch
die ebene Oberfliche keinerlei Erschiitterungen ausgesetzt
ist. Der Verkehrstechniker betrachtet die Beton-
decke als die zweckmiBigste, da dem Radfahrer erfahrungs-
gemdll ein Anreiz zur Benutzung der Radfahrwege gegeben
werden mufl, was nur durch einen Weg von besonderer
Ebenheit geschehen kann. Je ebener die u. U, fiir den Rad-
fahrer in Frage kommenden StraBen liegen, desto ebener
+ muB der Radfahrweg sein, zu dessen Benutzung der Rad-
fahrer erzogen werden soll.

Als erste erkannten die Radfahrerlinder Holland, Belgien
und Dénemark die Eignung dieser Befestigung fiir Radwege
und fiihrten dementsprechend seit lingeren Jahren in stei-
gendem Umfange Radwege in Beton aus (s, Zusammenstel-
lung IV). Andere Linder folgten und auch in Deutschland
wird diese Befestigung als zweckmiBigste anerkannt, Wenn
trotz dieser Erkenntnis in Deutschland die Ausfiihrung von
Betonradwegen zwar dauernd ansteigt, aber doch mnoch
nicht die {iberwiegende Befestigung geworden ist, so liegt
dies z. T. daran, daB Deutschland lange Zeit die Ausfiihrung
von Radwegen vernachldssigte und erst im Laufe der letz-
ten Jahre daran ging, ein dem Verkehrsbediirfnis entspre-
chendes ausgedehntes Netz von Radwegen zu schaffen. Bei
dieser raschen Schaffung sind in erster Linie mehr oder
weniger vorldufige Befestigungen gewihlt worden, da aus
Mangel an Mitteln in erster Linie auf die Lénge gearbeitet
werden mulite. Es ist bemerkenswert, daB dort, wo Beton-
Radwege einmal ausgefithrt sind, laufend neue Ausfiihrun-
gen entstehen. Bis 31. 3, 1938 weist die amtliche Statistik
66,623 km Betonradwege auf, worin jedoch Radwege mit
Betonplattenbeldgen nicht eingeschlossen sind.

Nachdem nunmehr reichliche Mittel fiir den Radwegebau
auf Veranlassung des Generalinspektors fiir das StraBen-
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wesen bereitgestellt sind, und alle am Verkehr interessier-
ten Stellen sich fiir den Bau eines neuzeitlichen Radwege-
netzes einsetzen, ist zu erwarten, daB3 die Betonbefestigung
fiir Radwege an Verbreitung gewinnen wird.

Fiir die Ausfiihrung von Betonradwegen sind die Grund-
sitze des BetonstraBenbaues anzuwenden, wobei jedoch im
allgemeinen einschichtig gearbeitet wird und normalerweise
nur evtl, verbesserter Kiesbeton zur Anwendung kommt.
Die Stirke der Betondecke betrigt im allgemeinen 8 cm
und Raumfugen werden in 5—8 m Entfernung angeordnet.
Sorgfaltige Planumsvorbereitung, gute Zusammensetzung,
Verdichtung und Nachbehandlung des Betons ist Voraus-
setzung flir eine dauerhafte und dem Verkehr geniigende
Ausfiihrung.

Neben der an Ort und Stelle hergestellten Betondecke
wird eine Befestigung mit Betonplatten nach Art der Geh-
wegplatten ausgefiihrt. Sie wird in bebauten Gegenden be-
vorzugt, wenn mit StraBenaufbriichen oder einer Verlegung
des Radweges zu rechnen ist.

Ein Merkblatt ,Radwege aus Beton” kann von der Fach-
gruppe Zement-Industrie kostenlos bezogen werden. Auch
wird der Generalinspektor fiir das deutsche Stralenwesen
in ndchster Zeit ein Merkblatt {iber Ausfithrung von Rad-
wegen aus Beton herausgeben.

Zusammenstellung IV

Radwege aus Beton
M

bis 1932 1983 1934 1985 1936 1937
m? m? TSR R W i ma
B(la']gien .« .. | 180000 | 185 000 | 370 000 | 320 000 | 230 000 | 280 000
Déanemark . . — 9700 | 14400| 13700 | 47 600 71 800
Holland . . . |176 217 | 174 609 | 141 030 | 174 830 | 338 816 | 213 463
England . . . — — —_ — —  |rd. 160km
Schweden , . — — 15 el e 20 600
FoLens o -— -— — — - rd. 50 km
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E. FLUGPLATZE

Fiir die Rollfelder von Flugplatzen wird in Deutschland wie
in den {ibrigen Ldndern der Welt die Befestigung durch Be-
ton bevorzugt, da sie sich als widerstandsfahig gegen die
Beanspruchungen aus dem Flugverkehr erwiesen hat, 8lfest
ist und fiir die Beleuchtung bei Nachtverkehr sich als be-
sonders zweckmiBig gezeigt hat.  AuBerdem handelt es
sich bei der Anlage von Rollfeldern stets um Neubauten, fiir
die die biegungsfeste Betondecke am besten die Gewdihr
fiir eine eben bleibende Oberfliche bietet. Die an die Be-
tondecke zu stellenden Forderungen beziiglich Decken-
stirke, Betonfestigkeit und dgl. decken sich mit denen der
StraBlengruppe III (Parkpldtze und Einstellhéfe mit Last-
wagenverkehr, s, auch S. 18 ff.), da die Beanspruchung durch
die startenden und landenden Flugzeuge sowie die auf den
Rollfeldern verkehrenden Tankwagen die gleiche ist. Aller-
dings ist der verschleiBfesten Ausbildung des Oberbetons
besondere Aufmerksamkeit zu schenken, da die schleifen-
den Sporne der Flugzeuge die Decken. stark beanspruchen.

Im allgemeinen wahlt man mit Riicksicht auf die meist
mit Stampf- oder Riittelbohlen vorgenommene SchluBbear-
beitung des Betons Feldbreiten von etwa 3 m, die Feld-
lingen nicht {iber 10 m. Fiir die Verdichtung des Betons
sind kleinere PreBluft- oder Elektrostampfer und -riittler
(s. a. S, 61) zweckmiBig, weil sich diese den Bedingungen
auf Flugpldtzen am besten anpassen lassen. Besondere Auf-
merksamkeit ist der Wahl der richtigen Gefille fiir eine
rasche Entwésserung der Betonrollbahnen zu schenken, und
es mufl darauf hingewiesen werden, daBl die zur Entwisse-
rung notwendigen Einbauten, wie dies auch der Entwurf
des Merkblattes vorsieht, durch Raumfugen vom Beton zu
trennen sind und der Fugenschnitt so vorgesehen wird,
daB keine spitzwinkeligen Plattenteile entstehen.

Fiir die iibrige Flugplatzbefestigung kommt, wenn die
Anlage einer dauerhaften Rasendecke durch die Boden-
verhéltnisse nicht mdglich ist, auch eine Bodenverfestigung
durch Zement in Frage. Dieses Verfahren, das in Amerika
entwickelt wurde, ist auch in Deutschland versuchsweise
ausgefiihrt, jedoch 1aBt sich iiber die Dauerbewéhrung noch
nichts sagen. Insbesondere fehlen noch nihere Unter-
suchungen {iber die Zusammensetzung der Béden, auf die
das Verfahren ohne weiteres anwendbar ist.
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ANHANG
VOM BETONSTRASSENBAU IM AUSLANDE')

nach Berichten zum VIill. Internationalen Straflien-
kongreB — Haag 1938

Auf dem VIIL Internationalen StraBenkongreB, der im
Juni 1938 im Haag stattfand, stand die Betonstrafle im
Vordergrund des Interesses. Zu dem Kongref3 hatten 18 ver-
schiedene Linder Berichte {iber den Stand und die Neue-
rungen des Betonstrafienbaues in ihren Landern eingereicht,
die mit einem zusammenfassenden Generalbericht dem
KongreB als Grundlage zu seinen Verhandlungen dienten,
und auf Grund deren der KongreB seine Folgerungen zog.
Diese 18 Berichte enthalten im einzelnen ein auBerordentlich
interessantes Material {iber alle Fragen des BetonstraBen-
baues. Aus ihinen und dem zusammenfassenden General-
bericht sei im nachfolgenden kurz Einiges mitdeteilt, das den
Standpunkt der einzelnen Lénder in den einzelnen Fragen im
wesentlichen wiedergibt.

Aus den Berichten geht hervor, daB die Betonstralle in
fast allen Lindern wesentliche Fortschritte gemacht hat und
in steigendem MaBe zur Ausfithrung kommt (vgl. Zusammen-
stellung V)2).

Weiter geht aus den Berichten hervor, daB in allen Lan-
dern praktische und wissenschaftliche Versuche durchgefiihrt
werden, um einmal die Giite der BetonstraBe, insbesondere
ihre Rissefreiheit, zu steigern und andererseits die wirt-
schaftlichste - Ausfithrungsform zu finden. Grundsitzlich
neue Erkenntnisse sind dabei in den letzten Jahren nicht
gemacht worden, jedoch ist in vielen Punkten eine Ver-
tiefung der vorhandenen Kenntnisse erzielt worden.

In den meisten Lindern wird der zweckmiBigen Vor-
pereitung des Untergrundes erhohte Bedeutung beigemessen
und auf gute Entwisserung, gleichméBige Tragfdhigkeit und
Frostsicherheit hingearbeitet. Fast {iberall werden die
Betondecken bei Neubauten ohne Unterbau auf ‘den Unter-
grund verlegt und dort, wo der Boden aus bindigem oder
frostgefahrlichem Material besteht, wird eine Trennschicht
aus Sand als Sauberkeits- oder Frostschutzschicht eingelegt.
In Argentinien wird auf Tonbdden und aueh dort, wo
aggressives Grundwasser vorhanden ist, statt einer Sand-

1) Hierzu Tafel XXV—XXXIL

2) Diese Zusammenstellung entstammt nur teilweise den Haager
Berichten. Die einzelnen Zahlen wurden von den in Frage
kommenden Organisationen im Auslande direkt mitgeteilt.
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Tabelle II

Die Entwicklung des Betonstrafien

(in Vergleich mit

Bis Ende
Land 1927 1928 1929 1930 1931 1932
in m? in m? in m2 in m? in m? in m?

Deutschland 755 046 539 847 528 314 366 197 371 858 287 736

3 (ohpe Osterr}je’icll)ﬂ f| LA 7 e St g T )

Ab 1905;
Osterreich 308 600 49 000 60 000 58 000 58 000 22 500
|
Belgien ~ 984 000 130 000 ‘ ~ 60 000 500 ooo: 530 000
Dénemark ~ 26 700 16 500 9 200 6 600 23 500 45 400
England T
einschl. Irland | 8400000 2000000 2540000, 2970000] 4450000 3550 000
Byl 34 | | oy
Finnland 4 800; 480 6765 5775 6714 14 351
Frankreich 780 000 100 000 150 000 250 000 300 000 620 000
Holland 361 149 139 146 40 494 153 528 372 693 295 175
Italien 1126 800 178 000 327 000 68 000 890 000 921 000
Norwegen 2760 800 - 4760 25 600 30 456
Polen 34 000 9000 20 000 17 000 23 000 . 8000
Schweden 72 766 26 037 57 512 111 253 115 722 201 914
Schweiz 12771 14 562 90 932 112 462 32 452 45 181
Tschecho- B § B o
slowakei 16 674 111 762 161 952 178 478 465 336 360 522

Ungarn 42 750 s 204 900 366 000 207 700 64 400
USA. 693 898 500‘ 124 000 000‘ 117 000 000[ 121 500 000{ 112 800 000‘ 80 800 000

) Ohne ZementschotterstraBen und sonstige Sonderbauweisen,
) Ohne Betondecken in Héfen, Bahnhofen, Flugplitzen usw.
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baues im Ausland') 1927—1937
den deutschen Zahlen)

Bis Ende |F lii%};(i?- E;'é%i;

1937 - Kraft-

1933 1934 1935 1936 1937 VAR 1V i X,agen

in m? in m? in m? in m? in m? m? km? 1‘5{;7“g
5924 318 1940107| 6921176 | 15964 526 12268 906 40468030 471 | 1447000
90500/ 178000 142717 44 547| 213501 1225 365 84 46 000
705000/ 1598000/ 1045000| 1002000[ 1865000 8009 000 30 202 000
97 100} 285 300 é;.a 400 261 600 4 ;61 900 1 ?19 2970 48 135 000
4 000 oco§ 2910 000, 3 520000 | 4090000 4000000 | 37 430 090 310 | 2242000
30 091% 28 729 40 930 ~ 11 865 ~ 150 000 383 36 000
-450 000‘ 390000 570 0():)_ 480000 325000| %) 4415000 551 | 2167000
993 782 32;, 5:13 379;65 541721| 227 30;) 3 057 896 34 141 000
354000 60000 240 000 W A s)' 4360700 310 411 000
! 80 556, 65 302 43 324 51667 109715 364 94(1 4 323 70 000
9 000| 22 ;;.0 170 000 520 000 598 000 832000 388. 97 000
915657 204924/ 300197 i ;3;)8 192 4 22)5 348 1777672 449 168 000
95621 1183675 130400 187 380 1;8 824 954 210 41 80 000
;34 se0| 818966 164143 125412 - | 9 LSTgEca) it | 108000
172 500 ; 1;; 5;);) 7 652 24717(7) | 202998 662460 9739 743 93 18 000
48 400 000/37 709 873{ 31 448756 | 48239 706’ 48 917963 | 1464714788| 7839 28221000

) Bt 1 1900 ol 1067 noch sobt Bensls QU e,
79
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Trennschicht eine diinne Asphaltschicht auf den planmafig
vorbereiteten Untergrund gebracht.  Ahnlich wird in
Luxemburg bei der Ausfithrung von Betondecken fiir
Radwege eine diinne Teerdecke unter der Betondecke vor-
gesehen.

Als Zement werden fast durchgéngig die {iblichen
Normenzemente verwendet.

Der richtigen Kornzusammensetzung der Zuschlag-
stoffe wird in allen Lindern groBe Aufmerksamkeit ge-
schenkt, wobei auf einen mdéglichst geringen Hohlraumgehalt
hingearbeitet wird, Fast in allen Léndern sind bestimmte
Kornzusammensetzungen vorgeschrieben und vielfach wird
die nach KorngréBen getrennte Zugabe von Sand und Grob-
zuschldgen verlangt, wobei das Bestreben vorherrscht, még-
lichst grobteilreiche Mischungen zu verarbeiten.

Lingsfugen werden in fast allen Landern bei Fahr-
bahnbreiten {iber 4—5 m vorgeschrieben. Nur Un g ar n be-
richtet, daB dort 6 m breite Decken ohne Lingsfugen aus-
gefiihrt werden. Die Langsfugen werden im allgemeinen als
durchgehende -ebene Fugen ausgebildet, jedoch werden
in den Vereinigten Staaten, Australien,
Argentinien und England auch Fugen mit Nut und
Feder ausgefiihrt,

Der Abstand der Quer-Raumfugen ist entsprechend
den klimatischen Bedingungen und dem Untergrund sehr
verschieden, Die Feldlingen sind in Japan z B. 6—7 m,
bei Platten mit Bewehrung 10 m, in Ungarn, Polen,
Argentinien und der Schweiz 10 m, Australien
und Belgien15m, Holland 1520 m und in den Ver -
einigten Staaten 12—30 m. In den Vereinigten
Staaten wird empfohlen, die Abstinde zwischen den
Raumfugen méglichst groB zu wéhlen und dazwischen
Scheinfugen in Abstinden von 3—9 m anzuordnen. Die
Querfugen erhalten in den meisten Ladndern eine Ver-
diibelung.

In fast allen Lindern sind Versuche zur Entwicklung
zweckmiBiger Fugenfiillmassen vorgenommen, jedoch
ist ein restlos befriedigendes. Material bis jetzt scheinbar
noch nicht gefunden. Ddnemark erwidhnt eine Fugen-
fiilllmasse mit organischem Bindemittel, das bessere Erfolge
gezeigt haben soll als die allgemein iiblichen Asphalt-
mischungen, Als feste Fugeneinlagen werden viel-
fach mit Bitumen getrinkte Stoffe wie Kork, Holz, Holz-
fasern, Filz und auch Gummi verwendet. Amerika und
Holland haben Versuche mit Luftkissen-Fugen aus
Kupferblech ausgefiihrt. Auch werden, wie z B. in
Belgien, gebogene Zink- und Kupferbleche zum wasser-
dichten VerschluB der Fugen verwendet.



Tafel XXV

Betonstrafien in den U.S.A.

Orrington Avenue, Evanston (JIl.)

Outer Drive
Wayne (Mich.)




Tafel XXX

Reichsstrafie Stockholm—Malmé

BetonstraBBien in Schweden

Betonradweg in Dalarna



Tafel XXXI

HérsholmstraBe

BetonstrafSen in Danemark

Noestved — Vording borg



Tafel XXXII

BetonstraBe
in

Polen

Ausfiihrung einer BetonstraBe mit
Briickenmischer

in

Polen

Fertiger mit parallel zur StraBenachse arbeitender Riittelbohle Frankreich




Die Deckenstéarke ist entsprechend den klimatischen
Verhiltnissen, den Verkehrsbedingungen und der Unter-
grundbeschaffenheit sehr verschieden und schwankt im all-
gemeinen zwischen 15 und 25 cm. In England werden
bisweilen Decken in einer Stirke bis zu 35 cm ausgeliihrt.
In Ungarn dagegen betridgt die durchschnittliche Decken-
stirke nur 13 cm, wihrend in Argentinien bisweilen bei
bewehrten Decken nur eine Stirke von 6—10 cm an-
gewendet wird.

“"Randverstdrkungen werden in den Vereinig-
ten Staaten, Australien und Holland durch-
géngig angeordnet und kommen in anderen Lindern bis-
weilen zur Anwendung,

Eiseneinlagen werden in Amerika mehr an-
gewendet als frither, wihrend in England und Argen-
tinien fast durchgingig eine kreuzweise Bewehrung vor-
geschrieben ist. In den iibrigen Landern werden die Decken
im allgemeinen nur bei schlechtem Untergrund bewehrt.
Einige Lander wie Australien und Holland versehen
durchgéingig die Platten mit einer Randbewehrung, In Un -
garn wird eine Bewehrung als unnétig angesehen.

Bei der zweischichtigen Bauweise schwankt
der Zementgehalt im Unterbeton zwischen 200 und
300 kg/m® und im Oberbeton zwischen 300 und 440 kg/m’.
Frankreich berichtet, dali dort friiher im Oberbeton bis
zu 700 kg/m* Zement verwendet wurden,” hat jedoch neuer-
dings den Zementgehalt wegsentlich herabgesetzt. Bei ein -
schichtiger Bauweise betrigt der Zement-
gehalt allgemein 300—400 kg/m?. Allgemein ist festzu-
stellen, daBl der Zementgehalt gegeniiber frilher etwas herab-
gesetzt worden ist. Inden VereinigtenStaaten wird
in den nordlichen Staaten der Zementgehalt hoher gewihlt
als in wérmeren siidlichen Staaten. In fast allen Lindern
wird die zweischichtige Bauweise bevorzugt, nur in
Ungarn wird durchgéngig einschichtig gebaut. :

Das Mischen und Verdichtendes Betons ge-
schieht fast iiberall mit Maschinen, wobei neuerdings zum
Verdichten Riittelgerdte verwendet werden, die im
allgemeinen einen dichteren Beton ergeben und eine Herab-
setzung des Zementgehaltes gestatten, 2

Der Wasserzusatz wird iiberall méglichst niedrig
gehalten, und bei den Gerdten wird eine Entwicklung an-
gestrebt, die die Verarbeitung eines moglichst trockenen
Betons gestattet,

Eine sorgfdltise Nachbehandlung wird in allen
Landern fiir sehr wichtig gehalten.

Unterhaltungskosten werden in den meisten
Léndern als duBerst gering bezeichnet, da sie sich im all-
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gemeinen auf die Unterhaltung der Fugen beschrinken.
Abniitzungs-Messungen haben in allen Lindern
ein sehr geringes Mall ergeben und die RiBbildung ist
durch die verbesserte Betonzusammensetzung und sorg-
faltigere Verarbeitung, sowie zweckmiBige Fugenanordnung
gegeniiber friiher in allen Léndern sehr zuriickgegangen.

Der KongreB zog aus den eingegangenen Berichten nach-
stehende Folgerungen:

1. Die vom Miinchener KongreB angenommenen Folge-
rungen iiber Betondecken gelten noch alle.

2. Fast in allen Landern hat infolge besserer Vor-
bereitung des Untergrundes, besserer Zusammen-
stellung und Verdichtung des Betons und giinstigerer
Fugenanordnung und fallweise auch durch giinstigere
Bewehrungsweise die RiBbildung abgenommen.

3. Seit 1934 ist der Zementgehalt des Betons in den
meisten Landern verringert worden.

4. Die Fugen sind noch immer die schw#chste Stelle der
Betondecken, sowohl infolge der Bewegungen der
Platten an den Fugen als auch infolge der Méglich-
keit des Wasserdurchtritts.

5. Die Anwendung von Diibeln hat zugenommen, weil
sie die gegenseitigen Bewegungen der Platten ver-
ringern.

6. Erwiinscht ist eine nicht zu teuere und einwandfrei
wasserdichte Fugenkonstruktion,

7. Viele vor 1934 und die seither gebauten Betondecken
haben sich fast f{iberall gut bew#hrt. Der Unterhalt
beschriankt sich, auBler bei Senkungen in Decken auf
nachgiebigem Untergrund, meistens auf die Nachfiillung
der Fugen, ; ‘

8 Da BetonstraBen sich unter Voraussetzung richtiger
Ausfithrung als dauerhafte, ebene und griffige Fahr-
decken erwiesen haben, ist eine steigende Anwendung
zu erwarten,

Die Abbildungen stellten zur Verfiigung:

Lichtbildarchiv der Direktion der Reichsautobahnen (Tafel I
u. II); Archiv des Generalinspektors fiir das deutsche Strafenwesen
(Tafel III, V—XI), die angefiihrten Maschinenfabriken (Tafel XIII
bis XX), Verein der osterreichischen Zementfabrikanten, Wien
(Tafel XXII—XXIII), Portland Cement Association, Chicago
(Tafel XXV), Nederlandsche Cement-Handelmaatschappij, Haag
(Tafel XXVII), Ministéere des Travaux Publics, Belgien (Tafel
XXVIII), Cement and Concrete Association, London (Tafel XXIX),
Svenska Cementféreningen, Stockholm (Tafel XXX), Cementfabrik-
kernes Tekniske Oplysningskontor, Kopenhagen (Tafel XXXI),
Zwiazek Polskich Fabryk Portland-Cementu, Warschau (Tafel
XXXII). Die iibrigen Abbildungen entstammen dem Verlagsarchiv,
n
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Firmenverzeichnis

fir den BetonstraBlenbau

in alphabetischer Reihenfolge



BAEUMER & LOESCH

Ingenieurbauten — Oppeln
BETONSTRASSENBAU

LUDWIG BAUER, STUTTGART

Eisenbeton-, Hoch- und Tiefbau
BetonstraBenbau

scawonzn

BAUGESELLSCHAFT LEHNERT

I ndit-Gesellschaft
DresdenA24 — Bautzen(Sa) — Cottbus (NL.
Neuzeitlicher StraBenbau — BetonstraBenbau

BAU-STAHLGEWEBE G. m. h. H.

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

Reichs- .
autobahn
Frankfurt
a. M. —
Darmstadt
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ACOSAL - Produkte | ACOSAL - Fugenkitte

nach Vorschriften der A.l. B. fiir den § fiir die Fugenabdichtung der Fahp-
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 fur die Trennstreifen der Reichsautobahnen.

CHEMISCHE FABRIK GRUNAU

Aktiengesellschaft, Berlin-Griinau

Dyckerhoff & Widmann ¢

Berlin-Wilmersdorf
18 65 (Siehe Anzeige auf Seite 105) Mecklenburgische Str. 57

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

. -Betonrundkipper
M ECO - Emmann -Schnabelrundkipper

nach allen Seiten dreh- und kippbar

sowie

Feldbahn-Material aller Art/

Gleise, Drehscheiben, Weichen, Werkzeuge, Ersatzteile

Reichs-
autobahn
Miinchen—
Landes-
grenze
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Streichiertige Farben fiir Markierungszwecke
aller Art, Zementfarben, Versteinerungsfarben

Farbenwerke Wunsiedel (Bayr.0Ostmark)

FLOTTMANN A.-G. HERNE i. Westf.

A
(Siehe Anzecige auf Seite 99)

Autobahn - Unterlagspapier
liefert prompt Gilinther Franz

Dresden-A 1, Johann-Georgen- Allee 11
Fernruf 14 623

HAVER &WOHLFARTH, K.-G.

Abdeckpapier fiir Betonstraienbau
OHLAU-THIERGARTEN /| GORLITZ /| BRESLAU

Kaller & Stachnik

Eisenbetonbau, Beuthen 0/S.
Ausfiihrung von Betonfahrbahndecken

RobertKieserling, BetonstraBenbau

Sonderunternehmen fiir hochwertige Bodenbelige
Autobahnen
Rollfelder,Flugzeughallenbeléige,Schlachthofbelﬁge

Hamburg-Altona 1

Gr. Bergstr. 264/66, Handelshof — Fernruf: Hamburg 426312 u, 429113

Streifen-und Fugen-SPRITZ-Gerite
fir die Reichsautobahnen und sonstige StraBen
bauen als Spezialit§g-t:

A. Krautzberger & Co., G.m.b.H., Holzhausen587a bei Leipzig




Kreuz & Loesch G. m. b. H.

Ingenieurbaufen — Breslau
Betonstraflenbau

AUG. LINDEMANN

KOLN

BETONSTRASSEN

Dr.-Ing. Gotthard Miiller {7

Dresden-A.24 ¢ Berlin SW11 ¢ Breslau1 ¢ Halle/Saale

Teer-, Asphalt-, Beton-Straf’en « Eisenbetonbau

Felsquarazit - ..

Schotter, Splitt, Grus, Sand, sdure-, feuer-,
druckfest, oberflachenrauh, fiir h6chste Druck-
und Biege-Zugfestigkeit

Quarzitwerke Bad Homburg
Grdfite Quarzitforderung Europas
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Konrad Rein S6hne - Michelstadt
Spezialfabrik fiir moderne Holzkastenkipper

ReiB, Rosenstern & Co. Feldbahnen

Hamburg 20, Husumer Str. 7 ,
Fernspr. 5325 50 Telegr.-Adr.: ReiBbahn Kan Mlete

Rheinische Kies- und Sandbaggerei Ubstadt
Kélberer & Crocoll in Wiesloch

Tel. Werk Ubstadt: Bruchsal Nr. 2818 :: Tel. Wiesloch Nr. 11
Kies und Sand in allen Kérnungen

ck(c"mcf\e rativs ROLLER s co.

Fibeie Hamburg 1l -

gumm'ls
gfunﬁscmc"uw{‘e b

REGULUS-BETONMISCHER, rontnuericn arveitend
G. Anton Seelemann & Sohne
Baumaschinenfabrik, Neustad!/Orla (Thiir.)




Herm. Streubel StraBenbau G.m.b. H.

Berlin NW 40, Spenerstrafie 21
Sammel-Nummer 356015 — (Siehe Anzeige auf Seite 92)

H VATTER

BBI““Slraﬂanna“ Bauunternehmung
Mannheim, Bismarckplatz 21

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

Die neuesten Bauarten fiir

moderne Strafienbautechnik

Joseph Vigele A.-G. ¢ Mannheim
@Maschinenfabrik. Gegr. 1836
Fernruf: 45241 Telegr.-Anschrift: Bahnfabrik

KARL WITTE, BARBY a. E.

Ingenieurbauunternehmung K.-G.
Betonsirafgenbau seif 1926




Zementverlag G. m. b. H.

Berlin-Charlottenburg2, Knesebeckstrae 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 Straenbaues, 13. Jahrgang

~Zement”

Wochenschrift fiir Hoch- und Tiefbau,
27. Jahrgang

nBetonstein-Zeitung"

Halbmonatsschrift, 11. Jahrgang der ,Deut-
schen Kunststein- und Zementwaren-Zeitung“
vereinigt mit ,Kunststein - Industrie und
Massivbau“, Glatz, 38. Jahrgang

Veriag und Vertrieb von zement-, betﬁn- und
eisenbetontechnischer Literatur

(Siehe Anzeigen auf denSeiten 94, 96, 99, 100, 104, 105 und 106)




Anzeigen g

ORIGINAL

=l Hochleistungs-
Baumaschinen

wOS Iimple x«
Betoneisen-
schere

fir jeden Antrieb ver-
wendbar

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

Krédftige Bauart!

Betoneisenbiegemaschine ,,Perfe ki«
fiir Einfach- und Doppel-
aufbiegungen

Fiir
Spezialaufbiegungenbe-
sondere Vorrichtungen

Hohe Leistung!

Paul Ferd. Peddinghaus

Gevelsberg in Westfalen




Herm. Streubel
StraBenbau G. m. b. H.

BERLIN NW 40
SPENERSTRASSE 21

Sammel-Nummer 356015
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;';f /? ’ it A :‘g
BAUSTAHLGEWEBE
DAS HOCHSTWERTIGE ARMIERUNGS-
NETZ FUR DEN NEUZEITLICHEN

STRASSENBAU

® AMTLICHE ZULASSUNG  0e —2400 kg/cm?®

FUR DRAHTSTARKEN VON 4—12 mm
@®BIS ZU 459%IGE STAHLEINSPARUNG
@EINBAUFERTIG GESCHNITTENE MATTEN
® KEINE VERWECHSLUNG EINZELNER EISEN
® ERHOHTER GLEITWIDERSTAND IM BETON
® ERLEICHTERTE BAUKONTROLLE U. ABNAHME
©® FORTFALL ZEITRAUBENDER VERKNUPFUNG
@® KEIN HAKENAUFBIEGEN DER DRAHTENDEN
@® MASSGENAU BLEIBENDE BEWEHRUNGSLAGE
® BESCHLEUNIGUNG DES BAUFORTSCHRITTES

DAS SIND WICHTIGE GRUNDE FUR DIE STANDIG
ZUNEHMENDE VERWENDUNG AUF ALLEN GEBIETEN
DES EISENBETON-HOCH- UND TIEFBAUES

BAU-STAHLGEWEBE ;). DUSSELDORF

HUND VERSJRETERBESUCH KOSITENILDOS USRND UNVERBINDLICH

DRUCKSCHRIFTEN, MUSTER, ANGEBO




Ry Bohrer

Bohrmaschmen

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

Ernst Winter & Sohn, Hamburg-Zb. 19

gegriindet 1847

Zement- und Betonforschung @

Zusammenstellung der in der Wochenschrift ,,Zement* verdffentlichten
aus den Jahren 1934 bis 1936, Umfang 360 Seiten
Referate Preis broschiert 8~ RM, in Leinen 10,— RM

Zementverlag G. m. b. H, Berlin - Charlottenburg 2

Wirtschaftliche Herstellung von Betonstrafien

l§

Dingler- Stampf- und Hammer - StraBenfertiger mit 2. Stampfelement und Vibrations - Schieifbalken

DINGLERWERKE AKTIENGESELLSCHAFT ZWEIBRUCKEN
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F1d32P - Elektro

-Vibrations - Stampfer

-Vibrator-Bohlen und -Platten
-Schalungsklopfer und -Riittelgerate
-Baustellen - Stromerzeugungs-Anlagen

fir HOCH-, TIEF- UND STRASSENBAU

stelgern die Leistungsfahigkeit,
verringern die Betriebsunkosten

ROBERT WACKER — DRESDEN

Post: Klotzsche-Dresden « Gegr. 1849 « Ruf: 68455/6

PHILIPP HOLZMANN

AKTIENGESELLSCHAFT » FRANKFURT a.M.

ZWEIGSTELLEN IN ALLEN TEILEN DEUTSCHLANDS

HOCHBATU
TIEFBAU - STRASSENBAU

Ferner haben sich bei
BetonstraBen bewdhrt:

AQUASAN-M 38

Leuchtend weifier

. Dursiteht
'T'ugmn erguﬁ

Markierungs - Anstrich

zur Kennzeichnung von Fahp-
bahnen etc.

| DURSITEKT

Zéh-elastische
Ilsolierhaut

mit zugfester Einlage zum
Abdichten von Briicken, Ueber-
und Unterfihrungen etc.

— Eine Anfrage lohnt sich —

oo i i GustavA Braun, Biberwerk, K8In, Goebenstr.12 Jii",, fam:
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Abschnitt der RAB - Strecke Berlin—Stettin

BETONSTRASSENBAU SEIT 26 JAHREN, BRUCKEN-
BAU, GRUNDUNGEN EINSCHL. DRUCKLUFT-GRUNDUNGEN

NEUE BAUGESELLSCHAFT

WAYSS & FREYTAG -

Frankfurt a. M., Berlin, Bremen, Breslau, Chemnitz, Dresden Diisseldorf, Essen, Halle, Hamburg, Hanvnover, Karlsruhe,
Konigsberg, Leipzig, Miinchen, Neustact a. d.WeinstraBie, Niirnberg, Saarbriicken, Stettin, Stuttgart sowie im Auslande.

Das plastische Verhalten des Betons

Eine Zusammenfassung und Deutung der Versuche von
Dr.-Ing. Theodor Busch

Ausdem Inhalt:

Allgemeine Plastizitatshypothesen — Plastizitatshypothesen fiir
Zement und Beton — Versuchstechnik und Begriffsbildung
EinfluB der Betonzusammensetzung auf die Plastizitit: Zement-
art, Zementgehalt, Art der Zuschldge, Kornabstufung der Zuschlag-
stoffe, Wasseranspruch

Mittelbare Einfliisse auf die Betonplastizitit und besondere Arten
der Beanspruchung: Lagerung, Alter, Lasthéhe, Querdehnung,
Zugbeanspruchung

Das plastische Verhalten des Eisenbetons: Eisenbetonséulen,
Balken und Platten, Bogentriger

135 Seiten ‘ Preis RM 4,80

Zementverlag G. m. b. H., Berlin - Charlottenburg 2
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* Sie sollten

zweckmaBigerweise

mit RuB - Schwdrzen
derDegussa gefdrbt

werden.

Besondere Vorteile:
Unibertroffen farb-
kraftig, licht- und
’befonechf.

DEGUSSA
& ABT RUSS
DEUTSCHE GOLD- UND SILBER-SCHEIDEANSTALT
VORMALS ROESSLER FRANKFURT AM MAIN
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MENCK &6 HAMBROCK
HMAMBURG-ALTONA 1

BAGGER — RAMMEN
FLACHBAGGER-GERATE




Herausgegeben vom

Deutschen Zement-Bund

Ein ausgeflihrtes Beispiel
und 50 Kurvenblatter als

Durchschreibeblock

Preis 3,— RM

Zementverlag G.m. b.H.
Berlin-Charlottenburg 2

)
a1 A -
‘crNBAU

im Steinbruch und bei Hoch- und
Tiefbauarbeiten sind FLOTTMANN-
Druckluftanlagen und -Werkzeuge
seit mehr als 30 Jahren unentbehr-
liche Hilfsmittel, Fortschrittliche
Konstruktion, bester Werkstoff
und erstklassige Werkmannsarbeit

bilden die feste Grundlage fiir

ihre Zuverlassigkeit, Leistung und
Wirtschaftlichkeit.

FLOTTMANN A.-G.HERNE



Schiirfbohrmaschinen

zur Bodenuntersuchung durch
Kerngewinnung beim
Briicken- und Strafienbau

ferner
flirZementierlocherbohrungen
zur Gebirgsverfestigung usw.

Alfred Wirth & Co.

Erkelenz/Rhld.

Schriftenreihe der

Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen E. V.
Arbeitsgruppe ,,BetonstraBen‘
Heft 1 Untersuchungen mit Geradten fir die Verdichtung von StraBen-

beton von Prof, O, Graf Preis RM 1,20

Heft 3 Uber die Auswaf)l der Zemente zum Betonstralenbau und Uber
einige -dabel aufgetretene Fragen von Prof. O. Graf Preis RM 1,40

Heft 5 Aus Versuchen mit Betonfahrdecken der Reichskraftfahrbahnen,
durchgefthrt in den Jahren 1934 und 1935 von Prof. O. Graf

Preis RM 2,40
Heft 6 Einrichtungen zur Messung der Beanspruchung von Beton-Fahr-
platten von Dr.-Ing. Gustav Well Preis RM 1,20

Heft 9 Uber die chemische Zusammensetzung von Portlandzement fiir
den Bau von Betonfahrbahndecken von Dr. G. Haegermann
Versuche zur Entwicklung von StraBenbauzementen
von Dr, H. E. Schwiete Preis RM 2,—

Heft 10 Versuche tber den EinfluB der Beschaffenheit der groben Zu-
schlage auf die Eigenschaften des Betons, insbesondere des
StraBenbetons von Prof. Otto Graf Preis RM 2,40

Zementverlag G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg 2
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Portland-Zement!

ssteinen aller Art

Zur Herstellung von weit sichtbaren StraBenmarkierung
als Betonwerksteine mit weiBem Vorsatz, wie:
Anleuchtsteine — Prell- und Abweissteine

Rand- u. Bordsteine — Tiefbordsteine zur
Anlage von Abgrenzungslinien u. s. W.

hervorragend geeignet. _
ufklérungsschriften und Verarbeitungsmerkblatter.

Verlangen Sie unsere A

DYCKERHOFF

Portland-Zementwerke A.-G., Améneburg,
Post Wiesbaden-Biebrich

101




Bewihrte Fachbiicher fiir

Welt-StraBlenwesen

Herausgegeben von Kurt Gustav Kaftan

Umfang 284 Seiten, Leinenband. Preis RM 15.—
Bestellnummer 3871

Das Buch befait sich in eingehender Weise mit den in den letzten
Jahren gesammelten Erfahrungen auf vielen Gebieten des StraBenbaues
und StraBenwesens und gibt durch die Mitarbeit erster Fachleute des
In- und Auslandes einen umfassenden Uberblick iiber groBle zukiinftige
Bauvorhaben in aller Welt

Aus dem Inhalt:

Vorwort des Préisidenten des Internationalen Straflenkongresses im Haag
Geleitwort von Generalinspektor Dr. Tod t

sDie ReichsstraBen (Rijkswegen) der Niederlande und die niederldn-
dischen Autobahnpldne*

»sStrafien durch Erdteile*: ,Die Panamerika-AutostraBe” | ,Internationale
Autostralen von London nach Kapstadt und Istanbul

»Der deutsche StraBenbau*: ,Das deutsche Straflenwesen im Jahre 1938" /
wDer Aufstieg der deutschen StraBlenb.-Wirtschaft seit 1933 / ,Der
alte Handwerksbetrieb im deutschen StraBenbau” / ,Stand der Strafen-
bauforschung in Deutschland” / ,Die neuen deutschen Verteilergerite
fiir bitumindsen StraBenbau. Stand der Entwicklung Friihjahr 1938 /
wDie deutschen Maschinen und Gerite fiir den Gr.-StraBlenbau”
sStraBenbaufragen in aller Welt¥: ,Die West-Autobahn in Paris" /
«Die groBen Verwirklichungen des franz. StaatsstraBennetzes” / ,Das
belgische StaatsstraBlennetz. Autobahnen" | ,Amerikanische StraBen-
bauforschungen" | ,Das StraBenwesen der Vereinigten Staaten von
Nordamerika” / ,Die Notwendigkeit englischer Autobahnen" / ,Straflen-
bau und StraBenwesen des italienischen Imperiums" / ,Bilder und
statistische Einzelheiten des StraBenwesens vieler Linder der Erde
nach den neuesten Feststellungen” | ,Deutsche und auslindische Ent-

‘wicklungsrichtungen bei den maschinellen StraBenbauverfahren” |

+Organisation der staatlichen StraBenbauforschung in der Welt" / ,Die
Fortschritte in den Erfahrungen mit Straendecken in aller Welt seit 1934";
1. TeerstraBBenbau; 2. AsphaltstraBenbau; 3. BetonstraBenbau; 4. Stein-
straBenbau |/ ,Natursteinpriifung fiir Pflasterstralen" und vieles andere

Auch durch jede Buchhandlung zu beziehen |

Otto Elsner Verlagsgesellschait, Berlin SW 68
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den Straflenbaufachmann'

Elsners Taschenbiicher fiir den StraBienbau

Unter Mitarbeit von Herren der Generalinspektion fiir das deutsche
StraBenwesen, der Forschungsgesellschaft fiir das Straenwesen e. 3,
der Gesellschaft ,Reichsautobahnen* und der Reichsgemeinschaft fiir
Radfahrwegebau e. V., herausgegeben von Dr.-[ng. Dr.
Bernhard Rentsch, Geschiftsfiihrer der Fachabteilung Straenbau
der Wirtschaftsgruppe Bauindustrie

Taschenbuch fiir den StraBenbau 1938

469 Seiten. In Leinen gebunden RM 4-50
Bestellnummer 3837

Auch der Jahrgang 1938 wartet mit einer Fiille ungewdhnlichen Fach-
wissens auf. Der Verfasser und seine Mitarbeiter haben ganze Arbeit
geleistet und das Taschenbuch zu einem unentbehrlichen Ratgeber fiir
alle im StraBenbau Schaffenden gemacht. Inhaltlich ist der Jahrgang 1938
sozusagen die Fortsetzung der Ausgabe 1937

Taschenbuch fiir den StraBenbau 1937

403 Seiten. In Leinen gebunden RM 3.50
Bestellnummer 3715

Deshalb ist es zu begriiBen, wenn in Gestalt eines Taschenbuches, wie
des vorliegenden, jahrlich die wissenschaftlichen und praktischen Er-
fahrungen sowie die Verwaltungsmal} sahmen zusammengefaBt werden
und der Praktiker so weine Ubersicht iiber den neuesten Stand des
StraBenwesens gewinnt. Der Bauingenieur”, Berlin, Heft 37/38, 1937

Der angemessene Preis im StraBenbau

Herausgegeben von Oberingenieur Paul Levsen und Dr.-Ing. Dr.
Bernhard Rentsch
Mit 13 doppelseitigen Tafeln und zahlreichen

Zeichnungen undBeispielen. Format DIN A 4. 5
In Kunstieder. 3. erweiterte Auflage RM C

Bestellnummer 3764
Die in dem vorliegenden Buch behandelten Musterbeispiele von Kal-
kulationen der hauptséchlichsten StrafBenbauausfiihrungen geben nicht nur
dem Unternehmer wertvolle Anhaltspunkte fiir seine Preisberechnungen,
sondern bieten vor allem auch der Verwaltung die Moglichkeit, die Pgelse
von Arbeiten im einzelnen im voraus zu berechnen }1nd den dabgl £1g
mittelten Preis mit den tatsdchlich eingegangenen Preisangeboten fiir die
betreffende Arbeit zu vergleichen, ,Deutsche Bauzeitung™ Berlin, Heft 47, 1936

Auch durch jede Buchhandlung zu beziehen!

Otto Elsner Verlagsgesellschait, Berlin SW 68
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Literatur fiir den Strafienbau:

Preis

Merkblatt fiir Betonstralen . . , . . . . . . . . . . . RMO0,60
Uber Zement fiir BetonstraBBen

von Prof. O. Graf, 24 S. Text und 9 Abb. . . . . . , 0,80
Beton im Straflenbau

von Geh. Reg.-Rat Prof. R. Otzen, 96 S. Text u. 25 Abb. w 4,—
Probleme des Betonstralenbaues von Prof. Dr.-Ing.

E. Probst u. Dr.-Ing. H. Brandt, 300 S. Text u. 90 Abb. pie Akaes

Sonderdrucke aus der ,,BetonstraBe:

Das Pflaster in Beton nach der Concrelithbauweise Preis
von Regierungsbaumeister a. D, Streit . . . . . . . RMO0,60
Ebene und rédumliche Baustahlgewebe -Armierung im
BetonstraBBenbau von Dipl.-Ing. Schumacher . . . , 0,60

Die letzten Entwicklungsstufen im maschinellen Beton-

straenbau von Dipl.-ing. von Rothe, Mitarbeiter am
Forschungsinstitut fiir Maschinenwesen beim Baubetrieb

an der Technischen Hochschule Berlin . ., ., . . . , 0,80
Die neueste Entwicklung der maschinellen Hilfsmittel fur den
deutschen Betonstralenbau von Dipl.-Ing. T. v. Rothe , 0,60
Dynamische Untersuchung von Straﬁendecken
voniAy Ramegpekss " iyl G AR g Rl Gy , 0,60
Beton fiir die Fahrbahndecken
Eine Zusammenfassung von Dr.-Ing. A, Hummel . . . » 0,60
Streckmetall zur Bewehrung von BetonstraBendecken von
Prof. Walter Hartleb u. Prof. Dr.-Ing. Alfred Berrer » 0,60
Der heutige BetonstraBenbau und seine Maschinen im
Lichte der Praxis von Baurat E. Klein . . . . . . . , 060
Die fugenlose Kleinpflasterbetonstrafie
von Dipl.-Ing. G. Brusch . . * . . ¢ s » 0,60

Die ZementbetonstraBe im Spiegel des VII Internatlonalen

StraBenkongresses von Landesoberbaurat Fritz Kind , 0,60
Riickblick und Ausblick auf den Zementschotterstraenbau

in Deutschland von Reg.-Baumeister Streit . . . . . , 0,60
StraBenbauten in Chile von Dipl.-Ing. Viktor Déring . . , 0,80
Wirtschaftlichkeit im StraBenbau von Prof. W. Raven . . , 0,80

Zementverlag G.m.b.H., Berlin-Charlottenburg 2
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Dyckerhol &Uidmann ..

Berlin-Wilmersdorf, Mecklenburgische Strafie 57

Betonstralle

im In- und Auslande seit 1905

Niederlassungen und Vertretungen an allen griBeren Platzen

|
:
i
!

l-——_-___-

Hber Temperatur und Spannung bei

Balken und

Fahrbahndeckenplatten aus Befon
Von Dr.-Ing. Karl Eberle
Umfang 66 Seiten mit 60 Abbildungen

DIN A 4
Dreis broschiert RM 4,80

Zemenfverlag G.m. b.H,, Berlin-Charlottenburg 2
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Zement-
und
Beton-Fachliteratur

Die Chemie des Zements und Betons
von F. M. Lea und C. H. Desch
Autorisierte Ubersetzung von Dr. C. R. Platzmann
Umfang XII und 461 Seiten
Preis in Leinen RM 24,—, brosch. RM 20,—

Baustoffpriifung im Betonstrafienbau
Herausgegeben vom Deutschen Zement-Bund

Ein ausgeliihrtes Beispiel u. 50 Kurvenblitter als Durch-
schreibeblock

RM 3,—

Uber Temperatur und Spannung bei Balken und Fahrbahn-
deckenpiatten aus Beton
von Dr.-Ing. Karl Eberle
Umfang 55 Seiten mit 60 Abbildungen, DIN A 4
Preis broschiert RM 4,80

Internationale Normentabelie fiir Portlandzement
nach dem Stande von 1937

RM 3,50

Deutsche Normen fiir Portlandzement, Eisenportlandzement
und Hochofenzement

RM 0,60

Leitsdtze fiir die Bauiiberwachung im Eisenbetonbau

Herausgegeben vom Deutschen Beton-Verein E. V.
RM 0,60

Zementverlag G. m. b. H., Berlin - Charlottenburg 2
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‘Stahlbauwerke

. aller Art .
genietet oder gesdlwelﬁt

Stahlspundwiinde

Neue Bauart. Grofies Widerstandsmoment bei kleinem Quersdmitt, gute
Rammfihigkeit und Rammleistung durch meiflelartige Sd:loﬂspitze, auch
;in schwerstem Boden, wasserdidut, gutes Aussehen

Isteg-Stahl
Hodlwertiger Baustahl fiir Betonstrafien, bis 40%, hohere Haﬁfestlgkelt,
amtlich zugelassene Beanspruchung ‘bis zu 2000 kg/cm?, zwangsliufiger
Giteprobe unterworfen durch die Verwindung, grofie Ersparnisse an
Material und Baukosten.

s

Hodofenzement
auch hochwertig.

Hodofensdhladke fiir Wegebau
A : ’ Padklage — Kleinschlag — Splitt.
. Hodhofenschladke unaufbereitet (Baggersdiladce)
fir StraBengrundung und Anschiittung, frei von irgendweldien brenn—
baren Stoﬂen : '

Sdlalungssdnenen

fiir den
Straflenbau
DRP.
Auslandspatente

Fried. Krupp Aktiengesellschaft
KRU pp Friedrich-Alfred-Hiitte, Rheinhausen
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Jede Leistung,
jeder Erfolg
muf erarbeitetwerden!

Durch mehr als zwei Jahrzehnte wurde der

BetonstraBenbau in Deutschland

beobachtet, geférdert und beraten durch den
Deutschen Zement-Bund. Seine Arbeit setzt

fort die Fachgruppe Zement-Industrie.

Jeder verstandige Fachmann, der neu ‘an,

dieses Gebiet herantritt, greift zuriick auf
solche Erfahrungen.

.Sie ‘stehen ihm zur Verfigung durch die

Bauberaturﬁsstellen

der deutschen Zementindustrie

@ Berlin, Berlin-Charlottenbg. 2, Knesebeckstr. 30
® Breslau, Breslau |, Kaiserstrae 18

® Frankfurt/M., Frankfurt, Auf der Kérnerwiese 3
® Hannover, Hannover |, Sophienstr. 1a

® KéIn, Koln, Deichmannhaus
® Miinchen, Miinchen, Sonnenstr. 6

Die Bauberatungsstellen geben gern
auf Anfragen kostenlose Auskiinfte

L)

3

Fur den Inhalt verantwortlich: Hans Kirchberg, Berlin-Charlottenburg 2. — Fiir das 4Firmenverzeichnis
fiir den BetonstraBenbau” und: fiir die Anzeigen verantwortlich: Nora Sawall, Berlin- Friedrichsfelde.

Verlag:

Zementverlag G. m. b. H, Berlin-Charlottenburg 2, Knesebeckstrafie 30.
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Beton-Industrie

liefern wir von unseren Lagerpldizen in allen
Teilen Deutschlands:

FELDBAHNEN - KIPPWAGEN - DIESEL-
vvo DAMPF-LOKOMOTIVEN - BAGGER
LASTWAGENANHANGER - WALZEN

Orenstein s Koppel AG

Verkaufsstellen : Berlin SW61, Breslau, Dortmund, Frankfurt a. M.,
Humburq,Kéln,Kanigsberq.L‘eipziq.Mannheim,Mﬁnchen.Slut!qarl




