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VORWORT

Das neue Deutschland baut fiir
kunit In allen Stddten entstehen reprisentative Bauten "
fiir kulturelle, politische und wirtschaftliche Zwecke, neue
Industriebauten werden zur Sicherung der Roh- und Kraft-
stoffversorgung errichtet, und fiir die wiirdige Unterbringung
der Arbeiter werden neue Stidte angelegt. Nicht ein Winkel
des Reiches bleibt von diesem sich mit ungeahnter Tatkraft
erfiillenden Bauwillen unberiihrt, Unter den vielen in An-
griff genommenen Bauten nehmen die Reichsautobahnen eine
Sonderstellung ein, denn sie sollen die kraftfiihrenden
Schlagadern des deutschen Raumes werden, die im Verein
mit den im durchgreifenden Ausbau befindlichen iibrigen
Straen dazu bestimmt sind, auch die entferntesten Landes-
teile zu durchbluten und sie organisch zusammenzufiigen zu
einem geschlossenen einheitlichen Ganzen — zu Grof3-
deutschland.

Die Tatsache, daB3 bei den Reichsautobahnen nahezu 90 %
der Fahrbahnen eine Betondecke erhielten, ist ein Beweis
fiir das groBe Vertrauen, das die fiir diesen Bau Verant-
wortlichen in die Giite der Betonfahrbahndecken setzen.
Sie legt aber auch allen am Bau Beteiligten die Verpflich-
tung auf, alles zu tun, was in ihren Kréften steht, damit dies
Vertrauen gerechtfertigt wird und durch die Giite der Aus-
fithrung wirklich StraBlen entstehen, die die Jahrhunderte
iiberdauern,

Das vorliegende 13. Jahrbuch ,Betonstraenbau in
Deutschland” 1939 ist wie die vorhergehenden dazu be-
stimmt, durch Verbreitung der sich bei der groBen Zahl von
Ausfithrungen ergebenden Erfahrungen und der neuesten
Grundsitze und Vorschriften der Bauausfithrung mitzuhelfen
am Gelingen des groBen Werkes der Reichsautobahnen und
dariiber hinaus der Betondeckenausfithrungen auch auf Land-
straBen, denn die Giite von Betondecken und Betonunterbau
kann in vielen Féllen durch Beachtung der Erfahrungsgrund-
sdtze und der bestehenden Vorschriften bei geniigender
Sorgfalt noch gesteigert werden.

Nach einer kurzen Darstellung der zahlenmifBigen Ent-
wicklung des BetonstraBlenbaues in Deutschland und im Aus-
land geht das Buch auf die Maschinen und Gerédte des Beton-
strafBenbaues ein. Neben einer Beschreibung der zur Ver-
fiigung stehenden Maschinen und Gerite und zu verzeich-
nender Neuerungen ist hierbei die Méglichkeit -einer
Leistungssteigerung durch verstirkten und zweckmiaBigen
Einsatz von Maschinen, wie sie vom Generalbevollmach-




tigten fiir die Regelung der Bauwirtschaft, Prof. Dr. Todt,
wiederholt und dringend gefordert wurde, besonders heraus-
gearbeitet.

Fiir den Betondeckenbau auf den Reichsautobahnen gaben
die Reichsautobahnen im Einvernehmen mit dem General-
inspektor fiir das deutsche StraBenwesen 1939 eine neue
nwAnweisung fiir den Bau von Betonfahrfahndecken (ABB)"
heraus, wihrend der Generalinspektor fiir LandstraBen . Lech-
nische Vorschriften fiir die Ausfithrung von Betondecken auf
Landstraien (TVBeton)" erlie. Da der Betonunterbau
auch fiir andere StraBendecken zur Sicherung der plan-
méfBigen ebenen Lage groBe Vorteile bietet und, wie es in
einer neuen Vorschrift (RUL) heifit, ,iiberhaupt iiberall mog-
lichst herangezogen werden sollte, wo seine Verwendung
wirtschaftlich tragbar ist”, sind in der von den Reichsauto-
bahnen herausgegebenen , Anweisung fiir den Bau von
bituminésen Fahrbahndecken® sowie der ,,Anweisung fiir den
Bau von Pflasterdecken” genaue Vorschriften fiir die Aus-
_ fithrung des Betonunterbaues enthalten. Fiir Landstrafen
hat der Generalinspektor in den ,Richtlinien fiir die Aus-
fiihrung des Deckenunterbaues auf LandstraBen (RUL)" sowie
den ,Technischen Vorschriften fiir die Ausfithrung des
Deckenunterbaues auf LandstraBen (TVU)" gleichfalls ein-
deutige Vorschriften fiir die Ausfiihrung von Betonunterbau
aufgestellt. Da die Gesamtheit dieser Vorschriften ein klares
Bild des derzeitigen Standes der Technik der Betondecken-
und Betonunterbauausfithrung gibt, wurden die wichtigsten
dieser Bestimmungen, soweit sie Ausfithrungen in Beton be-
treffen, aus allen Vorschriften im Auszug aufgenommen. Dem
Planenden wie dem Ausfithrenden soll dadurch gleichzeitig
eine rasche Unterrichtung {iber das zur Zeit Giiltige er-
leichtert werden.

Die Behandlung von Einzelfragen, von laufenden For-
schungsarbeiten sowie von anderen Gebieten der Zement-
und Betonverwendung im StraBenbau fiir die verschiedensten
Zwecke*) ist zugunsten der zusammenfassenden Wiedergabe
der neuen Vorschriften fiir die nidchste Ausgabe des Jahr-
buches zuriickgestellt,

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

Berlin-Charlottenburg, Ende August 1939.
FACHGRUPPE ZEMENT-INDUSTRIE

*) Vgl hieriiber = ,BetonstraBenbau in Deutschland” 1936,
1937, 1938.
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A. BETONSTRASSEN
I. ZAHLENMASSIGE ENTWICKLUNG

Die Betonfahrbahndecke hat sich wegen ihrer besonderen
Eignung fiir den Kraftverkehr zur fithrenden Fahrbahn-
befestigung von Strafenneubauten entwickelt. Die starre
Bindung des Mineralgeriistes und die dadurch bedingte Last-
verteilung auf den Untergrund gewéhrleisten bei ebener Her-
stellung der Betondecke selbst bei ungiinstigeren Untergrund-
verhéltnissen bleibende Ebenheit. Ebenheit der StraBen-
oberfliche ist aber eine der Hauptforderungen des neuzeit-
lichen schnellen Kraftverkehrs an die StraBle, da die durch
Unebenheiten hervorgerufenen Beanspruchungen von Fahrer,
Fahrzeug und Fahrbahn etwa mit dem Quadrat der Geschwin-
digkeit wachsen, Die auch bei feuchter Witterung griffige
Oberfliche gewihrleistet selbst bei hohen Geschwindigkeiten
die erforderliche Fahrsicherheit.

Neben den technischen Vorteilen sind es die Wirtschaft-
lichkeit und die Schnelligkeit der Ausfithrung, die die Aus-
breitung der BetonstraBe besonders férderten. Der Preis der
Betonfahrbahndecken liegt *4 bis % niedriger als der anderer
Fahrbahnbefestigungen #hnlicher Tragfahigkeit, wobei sich
fiir Neuausfiihrungen groBe Einsparungen ergeben. Die Zeit-
ersparnis bei Ausfilhrung einer BetonstraBe betragt gegen-
iiber anderen Bauarten, bei denen der Unterbau und die
VerschleiBBschicht in getrennten Arbeitsgdngen hergestellt
werden, 3—4 Wochen, eine Ersparnis, die bei dem derzeitigen
Bautempo und den iiblichen. kurzen Fertigstellungsterminen
wesentlich ins Gewicht fallt,

Bei den Reichsautobahnen, die reine Neubauaus-
fiihrungen darstellen, kam daher die Betondecke in iiber-
wiegendem MafBle zur Anwendung. Die Zusammenstellung I
zeigt den Anteil der Betondecken an den Fahrbahnbefesti-
gungen auf diesen Straen und Zusammenstellung II die Aus-
fithrungszahlen in den einzelnen Jahren.

Zusammenstellung I

FahrBahnb;f;Qt;gung;ﬁ auf den Reichsautobahnen bis 381. 12. 1938

Betondecken . . .. .. . ., ., .. 40835990 m*= 88,6 9%,
Schwarzdecken . . . . . . . . ., ., 80b662630mi= 7,79

Pllasterdedkon . i e s i i L6050 BR mi =2 V8.7, 92
i Zusammen: 46 094 608 m? = 100,0 9%,
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Zusammenstellung III

Entwicklung des BetonstraBenbaues

192599

1930 | 1981 | 1932
Landesteil ke o & =
m? & m? 2 m? £ m? g
Z Z 2 3
a) Allgemeines StraBlennetz
Anhalt 103 292 | 14| 48 600 | 4]388285| 5 —_— |-
Baden i 5105 50685 | 18| 11900 11| 1035, 2 390 | 1
Bayern 267747| 53| 9467 8| 7125| 3| 30017 8
Beatmsehweig » . . i vt 1980 e il e oL A L Lt
Bremen 2050 2 226 1 — ] 2 o e
iasabivrg 22045 | 18| 14160 5[ 10650 2| 2000 ‘ 1
| PV RE e BB 27115| 6| 14885 6| s&Ee| 2| — |-
Liibeck 33450 | 11| 1050 ¢ = 4% i
Lippe-Detmold s ateet=i 000 g — A
Mecklenburg), » 74083 7f24080 8|14248 1| 19075 1
Oldenburg 180 1 GV ) 1 SR B gt Sl 0
Prov. Brandenburg und Grenzmark 187 971 56 | 109988 | 47 | 154140 | 49 | 108429 | 26
4 Hannover . 163459 | 86 ] 25076 | 11 50807 | 13 30 750 5
s Hessen-Nassau 9 566 6 1000 il — —_ 12875 1
w OstpreuBen 3280 — — -— e a i
s Pommern . o T Lt 20174 9 — — | 17978 6 5105 3
w Rheinland einschl. Saargebiet 176 629 45 11462 2 9 505 3 720 1
w Sachsen 93 789 25 20 316 7 6 900 3 35040 L
w  Schlesien . 30 922 21 20 104 4 24 698 74 42 459 7
+  Schlesw.-Holst. 26 904 10 11 095 4 4534 8 —_ =
. Westfalen 400 435 53 36 776 8 15 500 1 — e
Preuflen’ zus, s a0 L ioe sty 1113129 262 1285 817 | 84 |283 562 | 90 [284 878 | 50
Sachsef ' (Freistaat) . & & 4, e 28889 | 15 860 | 1 — | — =T
Thiiringen 131386 | 4 — ] = —. | —] 1878 1
Wiirttemberg 95427 | 36] 4003 7| 8404 4 |
Zusammen . ., . . . . . . . + + .- |1828207443|366 197 |184 |371 858 |109 |287 785 | 62
b) Reichsautobahnen®, ., .-, , . ., — — o Pt
a) undb) zusammen' =, iy, S

in Deutschland (Altreich) 1925—1938

T | wek | e | e | e | tms | lsmo—1e

m (E] w (& m (& omw. |E] w |E] wm | E| w2

< < < < < < <
19403/ 5] 103730 | 8| 100000, 4| 107600 4 94 300/ 7 68700, 6| 683910/ 57
7472 1 1450 1 — — 4900/ 2 (b | 36 000| 3| 114402| 40
28720/ 2| 16809 | 2| 56800 2 48164, 3 — | = — — | 454849 81
g ey A L - 17200, 2 — — 84 200| 33| 102380 36
o —_ —| 28800 2 9800, 2 68 000| b 27 800| 5] 186675 17
18875 4] 58415| 8 800/ 1| 118800 11| 158600, 16| 116800| 10} 515145 71
1500 1 7074| 2| 40870 4 22229 8| 128000/ 3 45259 7| 294986, 34
—_ 3000 1] 16900/ 1 66 600/ b5 51100, 8 36700 7] 207800 35
— = — s — e —_— — - | = — - 1000 1
20100 2| 281946 | 13| 75650, 7 44 000 71270, 7| 285095 17| 859542 66
- = —_— —_ 5000 1 73 100 112 000/ 6 4700, 1] 195630 18
138403 (30| 843627 | 63| 252070 | 38 112555 | 29 574075 | 58 438285 | 50 | 2419543 | 446
8977 | 5| 263100 | 18| 248400 | 23 191730 | 24 290000 | 22 261000 | 43 | 1532799 | 200
34900 | 6 44879 4 8500 | 1 89157 | 8 — — 121061 | 8 271438 | 35
- |- 2613 2 84100 b 35050 | 5 225490 | 18 78550 | 6 424083 | 387
74500 | 7| 162982 |18 | 166240 | 12 109 525 | 12 828175 | 21 215160 | 13 | 1159839 | 101
11200 | 8 - —| 13250 |1 30000 | 2 50000 | 3 90227 | 6 392993 | 66
70348 (13 24750 51 198270 | 20 463 645 | 26 469200 | 11 354055 | 36 | 1736813 | 153
71220 |12 46418 | 15| 179460 | 16 202740 | 21 430460 | 45 390584 | 35| 1339065 | 183
- = — — | 118800 | 15 241300 | 19 2281700 | 21 219500 | 22 850833 | 99
12000 | 1 86 206 4| 14270 | 8 182000 | 4 100000 | 4 i - 747187 | 18
421 B48(77] 924 575 |129|1 183 360(184| 1 557 702/150] 2 696 100/203| 2 223 422/219{10 874 093/1398
7200/ 1 24600 11 — — 60700/ 3 —_ | - -— — 122149, 21
— |—| 16440| 3] — — 2200, 2 22 600| 4 33 600/ 1 89 360| 15
e 1456 | 4 8200 4 8106/ 3 - — 13708 4] 1389303 62
524 818/98| 1 439 394 [172[1 516 380/160| 2 185 601|206| 3 402 540/260] 2 924 984|313]14 792 214(1953

— 500 713 5 404 796 13 828 926 8 866 366 12 285 190 40 835 990
1940 107 6 921 176 156 964 526 12 268 906 15 160 074 55 628 204




Zusammenstellung IV

Die Entwicklung des BetonstraBlen

(in Vergleich mit

AR Bis Ende
an 1928 1929 1930 1931 1932 1933
in m? in m? in m? in m?2 in m? in m2
D&xlxt‘tiﬁlg)land 1 2947;7893 528 314 366 197 371 858 287 785 524 318
lfrﬁheres Ab 1905: =ik 2
Osterreich 357 600 60 000 58 000 58 000 22 500 90 500
Belgien 1114 000 ~ 60 000 500 000 530 000 795 000
Danemar}{ ~ 48 200 9200 6 600 23 500 45 400 97 100
England R TR SRR TR TR LR s o el
einschl: Irland | 5400000/ 2540000 2970000/ 4450000 3550000 4 000000
Finnland 5 280| 6765 5775 6714 14 851 30 091
Frankreich 880 000 150 000 250 000 300 000 620 000 450 000
Holland 500 295 40 494 153 528 372 693 295 175 223 782
Italien 1299 800 327 000 68 000 890 000 921 000 354 000
Norwegen 3 694 o 4760 25 600 30 456 30 556
Polen 43 000 20 000 17 000 23 000 8 000 9 000
Schweden 108 803 57 512 111 253 115 722 201 914 215 657
Schweiz 27 333 90 932 112 462 32 452 45 181 95 621
frithereTschecho- b bt i R T
Slowakei 128 436 161 952 173 478 465 336 360 522 134 580
Ungarn 42 750i 204 900 366 000 207 700 64 400 172 500
USA. 817 898 500| 117 000 000, 121 500 000| 112 800 000‘ 80 800 000| 48 400 000

1) Ohne Zenr:entschotterstraﬁen und sonstige Sonderbauwei
2) Ohne Betondecken in Hifer, Bahnhéfen, Flugpléitzen“:lsljfn

10

baues im Ausland') 1927—1938

den deutschen Zahlen)

& Ei -
Bis Ende [|Fldchen- trirégie
1938 inhalt -1 ‘. dgs.
1934 | 1935 1986 1987 1988 R LI Renicia
zusammen | tausend Anfgang
in m? in m? in m? in m? in m?2 m? km? 1938
1940 107| 6921 176| 15 964 526| 12 268 906 | 15 160 074 55 628 204 471
il bt NN e el 1709 000
178 000| 142717 44 547 213 501 1 225 365 84
1598 000/ 1045000, 1002000/ 1365000 1 192 000 9201 000 30 224 000
935300 235400 261600 261900| 532000 17651200 48 | 145000
2910 000| 8 520 000| 4 090 000 4 000 000 3) 87 430 000 310 2419 000
28 729 40 930 27 620 53 961 23 426 243 642 383 42 000
390 000 570 000 480 000 326 000 2)3) 4 415 000 551 2193 000
823 b43| 879 865 541 721 392 823 871 893 3594 312 34 148 000
60 000| 240 000 120 000 80 000 80 000 4 640 700 310 436 000
42 339 43 324 51 667 109 715 85019 427 130 823 80 000
22 000 170 000 520 000 H9R 000 785496 4) 2165 496 388 33 000
204 924, 300 197 308 192 205 348 146 937 1976 459 449 192 000
113 675 130 400 187 380 118 824 176 460 1130 670 41 92 000
318 966 164 142 125 412 1 873 266 140 106 000
184 500| 552 240 292 293 662 460 443 898 3183 641 93 21 000
87 709 873|381 448 756| 48 239 706‘ 48917 963 | 47166 674] 1511881412 7839 [29 705000
3) Zahlen fiir 1938 noch nicht bekannt, daher bis Ende 1937,
4) Einschl. Betonpflastersteine u. &. -
11



Zusammenstellung II
Ausfiihrung von Betondecken auf den Reichsautobahnen 1934—1938

in m?

Monat 1934 1935 1936 1937 1938
Januar — 10 489 213 399 23 871 258 827
Februar . — 33 443 206 272 45 672 63 286
Miarz . — 29 912 475 293 83 239 408 967
April . — 99 855 983 931 | 345874 895 090
Mai — 305 214 | 1 828 881 694 758 1182879
Juni —_— 489410 | 2504 389 |1 806 947 1531 068
Juli o _ 735266 | 2088149 1570114 1995028
August . . 65168 (1030085 | 1993906 |1580462| 2044293
September . 173 832 957 138 | 1559897 |1 328 281 1681 101
Oktober ¢ 143 361 810950 11700121 130285 1181576
November . 85 374 732 305 649 792 554 966 1023 819
Dezember . 32 978 170 739 155 004 | 202 285 288 636

Zusgmmen: 500713 | 5404 796 | 13 828 925 | 8 866 366 | 12 235 190

Zusammenstellung III (s. S. 8) zeigt die Entwicklung auf dem
allgemeinen StraBBennetz, bei der die stark zu-
nehmende Verwendung von Betonfahrbahndecken unver-
kennbar ist, obwohl reine Neubauausfiihrungen hierbei
zuriicktreten. Der leichte Riickgang 1938 gegeniiber dem
auf dem allgemeinen StraBennetz bisher die héchsten Aus-
fithrungszahlen aufweisenden Jahre 1937 war durch den an
anderer Stelle dringenderen Einsatz von Arbeitskriften und
Baustoffen bedingt.

Zum Vergleich ist in Zusammenstellung IV (s. S. 10) ein
Uberblick iiber die Entwicklung des BetonstraBenbaues im
Auslande beigefiigt. Leider waren hieriiber aus einzelnen
Liandern abschlieBende Zahlen fiir die letzten Jahre bis zur
Drucklegung nicht erhiltlich.

II. MASCHINEN UND GERATE FUR DEN
BETONSTRASSENBAU

(Dieim Text dieses Abschnittes angefiihrten
Abbildungen sind auf Tafel XIII—XX wieder-
gegeben)

Die Bauwirtschaft steht im Zeichen der Leistungssteigerung.
Wiahrend der Gesamtwert der baugewerblichen Produktion -
im Jahre 1932 rund 2,3 Milliarden Reichsmark betrug,
erhéhte sich dieser Wert im Jahre 1938 um rund 9 Milliarden
RM. Zur fristgemdBen Bewiltigung der zahlreichen und
groBen Bauaufgaben wird jedoch seitens der Staatsfithrung
eine weitere Steigerung der Leistung der Bauwirtschait

12



verlangt, obwohl sich bei dem gegenwirtigen Bautempo
bereits ein allmdhlich immer stdrker fiihlbarer Arbeiter-
mangel eingestellt hat.

Beide Tatsachen, auf der einen Seite die staatliche
Forderung nach weiterer Leistungssteigerung, auf der
anderen der ausgesprochene Mangel an qualifizierten
Arbeitskrédften, fithren zwangslaufig zur Einfithrung einer
straffen Rationalisierung im Bauwesen und damit in erster
Linie zum verstdrkten Einsatz der Maschine.

Wie erst letzthin der Generalbevollmachtigte fiir die Rege-
lung der Bauwirtschaft, Prof. Dr. T od t, auf der Tagung des
NSBDT in Bayreuth mitteilen konnte, ist in diesem Sinne bei
der Lieferung der Baumaschinen eine Leistungssteigerung
vorbereitet. Waren bisher z. B, 400 bis 500 Bagger jahrlich
verfiigbar, so wird bis 1940 die Jahresproduktion auf 600 bis
650 Stiick erhoht sein. Durch die in Vorbereitung befind-
lichen Normungs- und Typisierungsmallnahmen wird eine
weitere Erleichterung eintreten, die mittelbar auch der Lei-
stungssteigerung zugute kommt. Wenn also in bezug auf die
Versorgung der Bauwirtschaft mit Maschinen durch die Bau-
maschinenindustrie nach Méglichkeit Vorsorge getroffen ist,
so liegt die Hauptaufgabe, der verstiarkte Einsatz der
Gerite und ihre bestmogliche Verwendung und Ausnutzung
bei den bauausfiihrenden Gruppen. Dabei sei immer wieder
betont, daB} nicht im Masseneinsatz der Gerite der Schliissel
zum Erfolg liegt, sondern in ihrer planvollen, sorgfaltig vor-
bereiteten Auswahl und in ihrem organisatorisch und betrieb-
lich richtigen Einsatz, in der Abstimmung und im Zusammen-
spiel der Gerite untereinander und im Rahmen der einzelnen
Bauvorgiange., Mit dieser grundsédtzlich gegebenen Haupt-
forderung werden weitere MaBnahmen Hand in Hand gehen
miissen, wie die Mittel der wissenschaftlichen Betriebsfiih-
rung: die Vereinheitlichung durch Normung und Typisierung,
Arbeitsuntersuchungen und Zeitstudien zur mdglichst weit-
gehenden Ausschaltung von Leerlauf und vermeidbaren Ver-
lustzeiten, Bestgestaltung der Arbeitsbedingungen und
schlieBlich der rationelle Einsatz der menschlichen Arbeits-
kraft unter stdndiger Betreuung und Ausbildung des Nach-
wuchses,

Gelten diese Forderungen allgemein fiir das gesamte Bau-
wesen, so sind sie fiir den Straenbau, der im neuen Deut-
schen Reich einen GrofBteil der gesamten Bauproduktion ein-
nimmt, von besonderer Bedeutung. Seine Aufgaben sind
wiederum wesentlich erweitert worden. Nicht nur, daf3 die
Anspriiche an die Giite der Ausfithrung weiter erhdht
wurden, auch der Umfang der Bauaufgaben ist, teils durch
weitere Planung im Altreich, teils durch die Gebietserweite-
rungen GroBldeutschlands gewaltig angewachsen, Zu dem jetzt

13



geplanten Reichsautobahnnetz des Altreiches von 10 000 km
Linge kommen fiir die Ostmark weitere rd. 2000 km hinzu;
weitere Strecken werden fiir den Sudetengau erforderlich
werden, Uberdies ist der groBziigise Ausbau der Reichs- und
LandstraBlen im vollen Gange.

Nach wie vor ist der Betonstraenbau das Haupt-
gebiet der maschinellen StraBenbauverfahren; nach wie vor
stellt er die Hauptdeckenbauart fiir die Reichsautobahnen
dar. Wie auf den {ibrigen Gebieten des Bauwesens wird sich
die geforderte Leistungssteigerung also auch hier auswirken
miissen, Die Grundlage hierfiir ist durch die Entwicklung
und praktische Durchbildung des Gerdteparkes gegeben, der
in den 5 Jahren des Aufbaues in Zusammenarbeit von Praxis
und Wissenschaft in Deutschland einen hohen Grad der
Vervollkommnung erreicht hat. Die Kennzeichen der letzten
Entwicklung sind die weitere Anwendung und Verbreitung
des Riittelverfahrens in der Fertigung, neue Kombinationen
der Fertigung mit der Fugenherstellung und die Weiterent-
wicklung bzw. Verbesserung von Geriten fiir den Landstraen-
bau. Im {ibrigen sind nur wenige grundsitzliche Neukonstruk-
tionen zu verzeichnen, wie dies auch bereits in der letzten
Ausgabe dieses Jahrbuches (1938) betont wurde. Vielmehr
beschrianken sich die Neuerungen vorwiegend auf Verbesse-
rungen konstruktiver und betrieblicher Art,

a) Die maschinellen Hilismittel der Unterbau-
Herstellung

Fiir die Herstellung des Planums ist nach wie vor in ge-
steigertem Ausmall der Umbaubagger mit seinen vielseitigen
Formen das Universalgerit, das als Léffel- oder Greifbagger
zum Losen und Laden des Bodenmaterials, als Greifer auch
beim Umschlag der Baustoffe, in der Form des Stampfgerites'
bei der Verdichtungsarbeit oder auch als Kran oder Ramme
vorziigliche Dienste leistet (Abb, 1). Die verschiedenen be-
kannten Umbauformen, wie sie von fast allen fithrenden
Firmen gebaut werden, tragen allen Bediirfnissen Rechnung;
die Ausfithrungen sind so stark von dem Streben nach Lei-
stungssteigerung und Arbeitskraftersparnis beeinfluBit, daB
diese Bagger mit Recht als ideale, typische Universalgerdte
angesprochen werden konnen, Mit Loffelinhalten bis 1,5 m?,
als sogenannte Kleinbagger von 0,35 bis 0,6 m?, vereinigen
die Universalbagger Leistungen bis 135/65m?/h in leichtem
bzw. schwerem Boden, wie sie frither von etwa doppelt so
groflen Geriten erreicht wurden; Raupenfahrwerk mit
geringen Bodenpressungen, das die Freiziigigkeit erhoht,
Bahnverladbarkeit, die die Auf- und Abbauarbeit und
-kosten erspart, leichte Bedienung durch einen Mann, ver-
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einfachte Hebelanordnung, Verwendung von Rohrloifelstielen,
konstruktive Vereinfachung durch geschweiite Ausfiihrung
kennzeichnen die Entwicklung zu den heutigen Bauarten. Die
in Vorbereitung befindliche Typisierung wird auch bei den
Universalbaggern die Anzahl der verschiedenen Bauarten
stark vermindern und auf diese Weise weiterer Vereinfachung
und Vereinheitlichung die Wege ebnen.

Von den neueren Konstruktionen bzw, Kombinationen seien
zwei Bauarten erwahnt: Ein Diesel-Raupenbagger mit
kombinierter Hoch- und Tiefl6ffeleinrichtung (Menck & Ham-
brock), die ohne Auswechslung der Ausriistung, nur durch
Umdrehen des Loffels im Gelenk am Stiel die Verwendung
des Gerites als Hoch- bzw. Tiefbagger erméglicht, und als
Beispiel der mneueren Orenstein & Koppel-Bauarten die
Type L 3, die dank eines starken Antriebsmotors von 54 PS
Dauerleistung bei der Arbeit erhebliche Windekrafte ent-
wickelt. Das VorstoBwerk ist hier unabhidngig vom Hubwerk
zu bedienen, beide Bewegungen kénnen daher in beliebiger
Folge mit der vollen zur Verfiigung stehenden Kraft ausge-
fithrt werden. Im {ibrigen ist fiir die Bauart der U-f6rmige
Laufrollenkranz kennzeichnend, der bei der Arbeit des Losens
jedes Abheben des hinteren Oberwagenteiles mit Sicherheit
verhindert und so ‘die Standfestigkeit erhéht. Eine neuere
Konstruktion fiir einen kleinen Grabenbagger hat die Weser-
hiitte herausgebracht. Der Eimerbagger ist auf Raupen fahr-
bar, mit 30-PS-Dieselmotor ausgeriistet und zum Aushub von
Griben von 0,30 bis 0,40 m Breite und 1 bis 1,50 m Tiefe
bestimmt, Von den Eimerschaufeln iibernimmt ein Quer-
forderer das Baggergut und gibt es an ein seitliches Forder-
band weiter, das iiber eine Schurre den seitlichen Abwurf
besorgt.

Die ersten Flachbagger,Planier-undFérder-
gerate fiir gleislosen Betrieb, wie sie in Deutschland
bereits vor 5 Jahren in der Planierraupe (Abb. 2) und
dem Raupenwagen (Abb. 3) von Menck & Hambrock
entwickelt wurden, haben sich erst letzthin einzufiithren ver-
mocht. Die beiden genannten Gerite sind inzwischen durch
den Menck'schen Schiirfwagen (Abb. 4) ergénzt
worden. Die Vorbilder der deutschen Flachbagger werden
in amerikanischen Erdbetrieben seit Jahren mit bestem
Erfolg verwendet. Es ist daher erstaunlich, wie schwer sich
in Deutschland der gleislose Betrieb einfiihrt, obgleich auch
hier inzwischen die denkbar besten Erfahrungen mit den
deutschen Gerdten vorliegen. Die Planierraupe hat sich
iiberall, wo sie bei Arbeiten, fiir die sie bestimmt ist, ein-
gesetzt wurde, als Planier- und Flachbaggergerit auf geringe
Entfernungen vorziiglich bew#hrt. Und zwar gilt dies so-
wohl fiir ihre Zusammenarbeit mit dem Schiirfwagen wie fiir
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ihren alleinigen Einsatz. Ihre heutigen Stundenleistungen
betragen bei Entfernungen von 10 bis 50 m etwa 60 bis 20 m?
Abhub gewachsenen Bodens. Diese Leistungen gelten fiir
gut schnittfdhige Bodenarten, die nicht allzu sehr mit Steinen
und Wurzeln durchsetzt sind!). Schwerere Béden 148t man
mit dem Tiefaufreiler vorlockern. Erheblich groBer sind die
Leistungen bei gelostem Boden, so z. B. wenn der Planier-
raupe auf einer Kippe nur die Arbeit zufillt, gelésten Boden
zu férdern bzw. zu verteilen. Die Betriebskosten fiir die
Arbeit der Planierraupe konnen nach Menck und anderen
Quellen wie folgt angesetzt werden: Lohnkosten 8,— RM
je Schicht, Betriebsstoffe 12— RM, Ersatzteile (die z. Z.
noch reichlich hoch liegen) 12— RM, d. h. zusammen
32,— RM je Achtstundenschicht.

Bei groBeren Entfernungen kommt mit Erfolg der Schiirf-
wagenzug zum Einsatz. Der Schiirfwagen hat bekanntlich
einen gestrichenen Kiibelinhalt von 4 m? Die Leistungen
beim Schiirfwagenzuge erreichen nach den vorliegenden Er-
fahrungen unter normalen Verhéltnissen je Achtstunden-
schicht

bei 50 m Férderweite rd. 310 m® losen Boden,

Tl 100 m " 1" 280 nfl3 " "
1" 500 m " 1" 120 m3 " ¢ § g
,, 1000 m o w 75 m3

Bei beiden Gerdten wirkt es naturgemiB leistungssteigernd,
wenn die Férderung ins Gefélle gelegt werden kann. Bestens
bewdhrt hat sich die Zusammenarbeit des Schiirfwagens mit
der Planierraupe, und zwar derart, daB bei zwei Schiirf-
wagenziigen eine Planierraupe fiir die Nebenarbeiten ein-
gesetzt wird. Sie bereitet zunédchst den Fahrweg des Schiirf-
wagens vor, hélt ihn wihrend der Arbeit in Ordnung, ebnet
die Kippe ein und walzt sie fest; gelegentlich wird sie eine
Kopfkippe vorzubereiten haben, da ja der Schiirfwagen
allein nur eine Seitenkippe anlegen kann. Fiir die Betriebs-
kosten des Schiirfwagens gelten annihernd die gleichen
Werte wie fiir die Raupe unter geringer ‘Erhhung der In-
standhaltungskosten.

Wie bereits frither erwihnt?®), lieBen sich die Leistungen
beider Gerite erheblich steigern und ihr Arbeitsbereich vor-
teilhaft erweitern, wenn man, wie dies in Amerika beim
bulldozer iiblich, einen stirkeren Schlepper von etwa 100 PS

1) H. M. Menck: Das Leistungsvermégen der geldndegéingigen
Erdbaugerite. Vortrdge auf der StraBenbautagung der Forschgs.-
Ges. f. d. StraBlenwesen 1938.

2) Vgl. T. v. Rothe: Die letzte Entwicklung der Maschinen und
Geriite fiir den deutschen BetonstraBenbau. BetonstraBie 13 (1938),

Heft 10, S. 213.
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statt des hier bisher verwendeten 50-PS-Schleppers ein-
setzen wiirde.

Ein anders geartetes, jedoch auch auf ein amerikanisches
Vorbild zuriickzufithrendes Flachbaggergerdt ist von
H. Frisch, Augsburg, als MotorstraBenhobel entwickelt
worden. Seine Bestimmung ist zundchst nur die StraBlen-
unterhaltungsarbeit, also das Abhobeln und Einplanieren von
Sand-, Kies- und Schotterstrafien (Abb. 5). Eingehende Ver-
suche hat die Bayerische StraBenbauverwaltung in mehr-
monatigem Einsatz mit dem Motorhobel durchgefiihrt. An
Leistungen wurden dabei je Achtstundenschicht erreicht:
11 km Bankettbehandlung, 17 800 m? Erstbehandlung, rd.
20000 m? Nachbehandlung, 13000 m? AufreiBbehandlung.
Im Verhédltnis zu diesen Leistungen sind die Betriebskosten
gering. Sie betragen fiir. Lohn, Betriebsstoffe und Instand-
haltung rd. 18,50 RM je Achtstundenschicht.

Die z. Z. im Auftrage des Generalinspektors fiir das
deutsche Straflenwesen im Gange befindlichen Arbeits- und
Leistungsuntersuchungen  des  Forschungsinstituts  fiir
Maschinenwesen beim Baubetrieb, die an deutschen Flach-
baggergerdten durchgefiihrt werden, sollen Klarheit dariiber
schaffen, welche der verschiedenen Gerdte — Planierraupe,
Schiirfwagen, Pflugbagger, StraBenhobel — fiir deutsche Ver-
héiltnisse geeignet sind, welche GréBen in Frage kommen,
wie weit sich technisch und wirtschaftlich die Verwendungs-
bereiche erstrecken, welchen Beanspruchungen die der-
zeitig entwickelten Gerdte gewachsen sind, welcher
Energiebedarf vorhanden und wiinschenswert ist?).

Betrachtet man das Problem der gelindegéngigen Erd-
baugerdte unter dem Gesichtspunkt der Leistungssteige-
rung und Arbeitseinsparung, so.darf wohl mit Recht von
ihrer weiteren Einfithrung — nach den bisherigen Erfah-
rungen zu urteilen — sowohl eine Steigerung der Leistung
wie eine ansehnliche Einspatung von Arbeitskriften er-
wartet werden.

Der Verladearbeit und Schriagférderung
dient bei der Unterbauherstellung auch das F6rderband.
Es ist besonders in der Form des hohenverstellbaren Gurt-
férderers ein fast unentbehrliches Hilfsmittel geworden. Die
Bauarten sind bekannt und fast durchweg gleichwertig. Von
den neueren Konstruktionen sei auf das Steilband hin-
gewiesen, das auBler Stohr (Abb. 6) neuerdings auch Bleichert
baut; an konstruktiven Verbesserungen sei die Band-
rollen-Bauart Brix-Schenck erwidhnt, die mit durch-
gehender fester Achse und muldenférmiger Bandfiihrung
betriebssicher arbeitet.

3} G. Garbotz und C. IRBBler in StraBe 5 (1938), S. 782.



Auch die meisten neueren und neuesten Auflader-
Bauarten (Abb. 7) bedienen sich schwenkbarer Férder-
biander zur Verladearbeit. Die meisten setzen als Auf-
nehmer Spiralen bzw. Férderschnecken ein (Stéhr, Weser-
hiitte, Kleemann), die das.Schiittgut dem Becherwerk zu-
fiihren. Waihrend der Stohr-Auflader auf zwei normalen
Raupenbéndern lauft, das Weserhiitte-Gerit auf drei kleine
Raupen oder breite Rider abgestiitzt ist, baut Kleemann
seinen letzthin entwickelten Auflader auf einen Schlepper
auf, der, mit Diesel-Antrieb ausgeriistet, das Fahrwerk
bildet. Ein Stiitzgeriist dient hier zur Aufnahme des Becher-
werkes, des Lagers fiir die Becherleiter und des Bedienungs-
standes. Eine ginzlich anders geartete Losung sieht der
Bleichert'sche Kugelschaufier vor, der an einem
horizontal gelagerten, hthenverstellbaren und schwenkbaren
Rohrausleger mit eingebautem Férderband als Gewinnungs-
element eine Kugelschaufel mit 6 Schaufeln und Aufgabe-
schurre einsetzt. Am anderen Ende des Rohrauslegers ist
der Motor mit Getriebe und Rutschkupplung angeordnet.
Das auf einem Raupenfahrwerk gelagerte Gerdt leistet je
nach Bodenart 50 bis 100 m®h (Abb. 8).

Leistungssteigerung und Arbeitserspar-
nis sind auch fiir die Férderung der Massen im
Erdbau die z. Z. iiberragenden Gesichtspunkte. Um die
groBeren Leistungen zu bewéltigen, wurde bei der Gleis -
forderung der Oberbau verstirkt, wurden schwerere
Lokomotiven und gréBere Wageneinheiten verwendet. Das
Bestreben nach Vereinheitlichung und Anpassung des Ober-
baues an die gegebenen Lasten fiihrte inzwischen zur Nor-
mung der Feldbahnschienen bis 20 kg/m Gewicht nach
DIN 5901, die eine Profilbeschrankung von 90 auf 8 Profile
erreichte. Diesel-Lokomotiven aller GréBen von 5 PS bis
zu den gréBten normalspurigen Maschinen von 100 bis 130 PS,
in der Regel Diesel- und Dampflokomotiven bis 85 PS auf
600 und auf 900 mm Spur, Muldenkipper von % bis 1% m?
von denen die GréBen %, 1 und 1% m? nach DIN 5964
genormt sind, bei groBeren Massen auch Kastenkipper und
Stahlkasten-Selbstentlader mit 5,3 m?® Inhalt, bilden das
rollende Material. Die erwihnte Normung hat in diesem
Falle griindliche Arbeit geleistet, da der Feldbahnausschull
es nicht dabei bewenden lieB, die Radsdtze und Lager zu
normen, sondern auch die drei genannten MuldengréBien
typisierte. Im iibrigen wurden gleichzeitig konstruktive und
betriebstechnische Verbesserungen eingefiihrt. U. a. wurde
bei der Gestaltung der Lager auch der Einsatz der neuen
deutschen Werkstoffe (PreBstoff und Aluminium) berfick-
sichtigt. In diesem Zusammenhang ist zu erwahnen, daf3
Anfang dieses Jahres die im Auftrage des Generalinspektors
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durchgefiihrten umfassenden PreBstofflageruntersuchungen
fiir Schienenfahrzeuge des Forschungsinstituts fiir Maschinen-
wesen beim Baubetrieb in ihrem ersten grundsitzlichen
Teil erfolgreich beendet werden konnten. Der vorliegende
Bericht*) weist nach, daB es gelungen ist, geeignete PreB-
stoff-Zusammensetzungen herauszufinden, die durch richti-
gen Aufbau und entsprechende Verarbeitung Laufeigen-
schaften aufweisen, die denen der besten Lagermetalle zum
mindesten gleichwertig sind, Zur Zeit sind Dauerunter-
suchungen im praktischen Betrieb im Gange, die die Brauch-
barkeit der bei den Untersuchungen bewihrten Stoffe bis-
her bereits fiir Wagen bis zu 24 m® Inhalt und bei Geschwin-
digkeiten bis 30 km/h im Dauerbetrieb erwiesen haben.

Die Forderung nach weiterer Arbeitsersparnis weist immer
wieder auf die Verwendung der beweglichen Lastkraft-
wagen fiir die Transporte hin, die nicht nur die Arbeit
des Verlegens der Baugleise, sondern auch die des Um-
legens und der Unterhaltung einsparen kénnte. Ver-
gleichende Versuche iiber die Materialférderung mit Last-
kraftwagen und geldndegéngigen Fahrzeugen sind seit Jahres-
frist geplant, um die in Amerika iiblichen Verfahren, die
dort den Gleistransport fast véllig von den Baustellen ver-
schwinden lieBen, auch in Deutschland zu erproben. Es ist
zu hoffen, dal die planmdBige Durchfiihrung dieser Unter-
suchungen, die dem Forschungsinstitut fiir Maschinenwesen
beim Baubetrieb vom Generalinspektor fiir das deutsche
Stralenwesen iibertragen wurden, noch im Verlauf dieses
Jahres gelingen wird. Wie bereits im Jahrbuch 1938%) an-
gedeutet, diirfte sich im LandstraBenbau die gleislose
Foérderung sowohl der Bodenmassen wie der Deckenbau-
stoffe allmahlich immer mehr einfiihren.

Fiir die heute bei dem schnellen Baufortschritt unent-
behrliche Verdichtungsarbeit der geschiitteten
Massen stehen neben dem Baggerstampfer, der nach wie vor
beim Reichsautobahnbau bevorzugt wird, die verschiedenen
handgefiihrten Verdichtungsgerdte zur Verfiigung. Fiir die
neueste Entwicklung dieser Verdichter ist die Einfithrung
bzw. weitere - Verbreitung des Riittelverfahrens kennzeich-
nend. Sowohl der neue leicht bewegliche Schwingverdichter
des Losenhausenwerkes (Abb.9) wie der Frisch'sche Tank-
Vibrator (Abb. 10) und die handgefiihrten Elektro-Gerite
fiir die Bodenverdichtung von Rob. Wacker (Abb. 11) be-
dienen sich der Vibration. Als reine Stampfgeridte kommen

1) H, Mékelt: Untersuchungen von PreBstofflagern fiic Schienen-
fahrzeuge, * Mitt., d. Forschungsinstitutes f, Maschinenwesen beim
Baubetrieb. H. 11. 4 -

5) BetonstraBenbau in Deutschland 1938, S, 55.
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die Explosionsstampfer der Delmag in Frage, die sich in
der GroBenordnung stindig weiter entwickelt haben: Zu
den Delmag-,Froschen” von 500 und 1000 kg hat sich letzt-
hin ein noch schwererer Typ von 2500 kg Gewicht gesellt
(Abb. 12). SchlieBlich haben im LandstraBenbau
auch die Stralenwalzen als Nachverdichtungselement fiir
den Unterbau nach wie vor ein wirtschaftlich giinstiges Be-
tatigungsfeld, zumal sie haufig ohnedies auf der Baustelle
vorhanden sein werden, z. B. um Einebnungsarbeiten beim

Umbau bestehender. SchotterstraBen oder dgl., durchzu-
fithren.

b) Die Deckenbaugerite

Die Anlagen fiir den Umschlag der Deckenbaustoffe,
ihre Abmessung und Férderung haben sich im
Reichsautobahnbau kaum gedndert. Auch fiir den Reichs-
und LandstraBenbau herrscht z. Z., wo es die Raumverhilt-
nisse gestatten, fiir die Férderung noch der Gleistransport
vor. Jedoch ist die letzte Entwicklung bereits stark be-
einfluBt durch die bekannten amerikanischen Gedanken-
génge: Halbseitige Deckenherstellung und Férderung der
Deckenbaustoffe in Lastkraftwagen. Im iibrigen gilt die
letzte Entwicklung der Deckenbaugerite nicht mehr der
Neuschaffung von Maschinen fiir den Reichsautobahnbau. Da-
gegen ist iiber Verbesserungen betrieblicher Art, neue
Kombinationen und Erleichterungen auf Grund der gesam-
melten Betriebserfahrungen und die Durchbildung leich -
terer, beweglicher Deckenbaugerite fiir den Land -
straBBenbau zu berichten.

Die Mischanlagen

Beim Deckenbau der Reichsautobahnen wird nach
wie vor der typische Briickenmischer verwendet, wie er
von den fiihrenden Firmen entweder mit eingebautem Ver-
teiler oder ohne diesen hergestellt wird (Abb. 13). Die an
Reichsautobahn-Mischern im Auftrage des Generalinspektors
vom Forschungsinstitut fiir Maschinenwesen beim Baubetrieb
(T. H., Berlin) gemeinsam mit dem Institut fiir die Material-
priifungen des Bauwesens (T. H., Stuttgart) in den letzten
beiden Jahren durchgefiihrten Untersuchungen sind nunmehr
abgeschlossen worden. Der ausfithrliche Bericht der Sach-
bearbeiter der beiden Institute ist soeben erschienen?). Von
jeder der im RAB-Bau verwendeten Mischer-Typen (Alfeld,
Gauhe Gockel, Ibag, Kaiser, Linnhoff, Sonthofen, Végele)

6) D, RéBlein und F. Kaufmann: Mischeruntersuchungen auf
Reichsautobahnbaustellen. Bd. 18 der Forschungsarbeiten aus dem
StraBlenwesen.



konnte eine Ausfiihrung im Baustellenbetrieb untersucht
werden. Sowohl die Frage der Mischzeit, die fiir die Aus-
nutzung der Mischer und die Leistungssteigerung von be-
sonderer Bedeutung ist, als auch die Festigkeitsfrage fiir die
beiden Mischerbauarten, den Freifall- und den Zwangs-
mischer, konnten restlos geklart werden. SchlieBlich ist
eine Reihe von maschinentechnischen Beanstandungen und
Anregungen zu Verbesserungen als Ergebnis der Unter-
suchungen zu verzeichnen, die der Wasserzugabe, der Misch-
zeitmessung, der Beschickung und Entleerung sowie dem
Gesamtaufbau der Mischer gelten und z. T. bereits durch
Konstruktions-Anderungen der betreffenden Maschinen-
fabriken in deren neuesten Ausfiihrungen beriicksichtigt
wurden. Als wichtigstes Ergebnis dieser Untersuchungen
sind jedoch die von Garbotz und Graf auf Grund der Fest-
stellungen ausgearbeiteten Vorschlidge zu Lei-
stungs-und Ausfiihrungsnormenfiir Reichs-
autobahn-Mischer zu erwidhnen, die letzthin von der
Forschungsgesellschaft fiir das StraBlenwesen verdffentlicht
wurden?). Sie betreffen zundchst die konstruktive
Gestaltung in bezug auf die Fiillung, den Rauminhalt
der Trommeln, die WasserabmeBvorrichtung, die Be-
schickung, die Entleerung und den Aufbau des Mischers;
anschlieBend werden die Vorschlige zur Normung der
Leistung bei bestimmter Kornzusammensetzung, Misch-
zeit und Spieldauer sowie die Normungsvorschlige und
Abnahmeregeln fiir den Betrieb zusammengefat. Die damit
vom Generalinspektor zur Diskussion gestellten Normungs-
vorschliage und Abnahmeregeln sollen, soweit uns bekannt,
in allernidchster Zeit als Ausfithrungs- und Abnahmenormen
fiir RAB-Mischer verbindlich erkldrt werden.

Fiir den Mischvorgang im Reichs- und Land-
straflenbau wird der Briickenmischer nur in denjenigen
Fallen Verwendung finden, wo es sich um Neubauten
von Reichsstraen handelt (Abb. 14). Da die meisten der
bestehenden Bauarten dieser Briickenmischer durch Ver-
kiirzung der Briickenldnge ohne weiteres auf die geringere
Deckenbreite umgebaut werden kénnen, ergeben sich hier
kaum Schwierigkeiten, und die Vorteile der Briicken-
mischung einschlieBlich der Annehmlichkeiten und Vorziige
der bewidhrten Betonverteiler kénnen weitgehend ausgenutzt
werden, Anders liegen die Verhiltnisse bei der Decken-
betonierung von Landstrafien I. und II. Ordnung, insbesondere
solcher StrafBen, fiir die nur Umbauten und Ausbauten, Ver-

7). G. Garbotz und O. Graf: Vorschlige zu Leistungs- und Aus-
fithrungsnormen fiir Reichsautobahn-Mischer, Mitt. d. Forschungs-
gesellschaft f, d, StraBenwesen.in StraBe 6 (1939), H. 4, S. 130.
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breiterungen und dgl. vorgesehen sind. Hier wird sich
zweifellos der halbseitige Ausbau durchsetzen, der schon
mit Riicksicht auf die Durchfiihrung des Verkehrs gefordert
werden wird. Die Moglichkeiten, die fiir diese Ausbau-
zwecke vorliegen, sind bereits im vorigen Jahr an dieser
Stelle ausfiihrlich behandelt worden®)., Der fahrbare StraBen-
mischer, wie er seit, den Anfdngen des BetonstraBenbaues
in den Vereinigten Staaten bis heute und in vielen anderen
Staaten gleichfalls verwendet wird, sei es mit Kiibelausleger,
sei es mit Férderbandverteiler, tritt hier wieder in seine
Rechte. Zu den bisherigen Raupenmischerkonstruktionen,
wie sie Végele und Sonthofen als Bankettmischer fiir die
Reichsautobahndecken seit Jahren bauen, hat letzthin Otto
Kaiser einen neuen StraBenmischer auf Raupen mit Band-
verteilung herausgebracht (Abb. 15). Aber auch die &lteren
StraBenmischer auf Ridern werden vielfach brauchbare
Dienste leisten, ebenso wie sich die neueren, kleineren, leicht
beweglichen fahrbaren Mischer auf Luftbereifung zweifellos
fiir diese Zwecke einfiihren werden, zumal nach den Vor-
schriften hier keinerlei Einschrinkung beziiglich der Mischer-
art und -gréBe besteht.

Die Aufgabe der Betonverteilung wird dabei den
verschiedenen Mischerbauarten entsprechend verschieden
gelost werden. Wird die amerikanische Art des StraBen-
mischers mit Ausfahrkiibel oder die erwdhnte Bauart Kaiser
mit Férderbandverteilung eingesetzt, so muB zusitzlich noch
die restliche Verteilung und Abgleichung von Hand erfolgen.
Erspart wird diese zusdtzliche Arbeit, wenn der handbedien-
bare leichte Verteilerkiibel verwendet wird, der nach Art
der beim Reichsautobahnbau verwendeten Betonverteiler-

wagen gebaut, auf leichter Linnhoff-Blechschalung fahr-
bar ist.

Einen génzlich neuen.Weg geht die vom Hiittenwerk Sont-
hofen .nach dem System Garbotz-Sonthofen entwickelte
SpezialstraBlenbaumaschine zur Herstellung
halbseitiger Betondecken (vgl. Abb. 16). Kenn-
zeichnend fiir das neue Gerit ist der interessante Ge-
danke, einen Zwangsmischer, der sich {iber die ganze bzw.
halbe StraBenbreite spannt, so tief zu setzen, daBl einmal das
Mischgut ohne Aufzug zugefithrt und zweitens der Beton ohne
besonderen Verteiler und ohne entmischenden Fall unmittelbar
eingebaut werden kann. Der Maschine wird das Rohmaterial,
das mit Lastwagen und Anhingern auf dem Planum ange-
fahren wird, iiber Hinterkipper zugefiihrt; sie mischt es, wiegt
Wasser ab, entleert das Mischgut auf der ganzen Breite
direkt auf das Planum, verteilt den Beton und streift ihn

8) Vgl. BetonstraBenbau i.n Deutschland, Ausgabe 1938.



genau in gewiinschter Hohe ab. Uberdies ist die Maschine
mit einer Ausgleichs- und Vorverdichtungseinrichtung aus-
gestattet. Der breite Mischtrog faBt 1000 | und ist in 2 Kam-
mern — als Normalmischtrége von je 500 1 Inhalt — getrennt.
Verteilung und Vorverdichtung erfolgen gleichzeitig mit der
Entleerung beim Verfahren der Maschine.

Mit der StraBenbaumaschine koénnen normal bis zu
60 Spiele in der Stunde erreicht werden; die Leistung kann
also bei einer 20 cm starken und 3 bis 3,75 m breiten Decke
etwa 40 bis 50 lfd. m betragen. Der mit dieser Konstruktion
eingeschlagene Weg scheint ein vereinfachendes, leistungs-
und giitesteigerndes Verfahren mit beachtlicher Arbeits-
ersparnis zu verbinden, eine Losung, die fiir die kiinftige
Entwicklung bemerkenswert sein diirfte.

Wird aus o6rtlichen oder sonstigen Griinden die Beton-
herstellung in zentral gelegener Mischanlage vorgesehen,
so stehen die bekannten zwei Férderméglichkeiten zur Ver-
fligung: Lastkraftwagentransport des Betons in offenen
Kiibeln, wie sie z. B. Linnhoff baut, oder Fertighetontransport
unter Einsatz des Liefermischers, wie er in Deutschland
seit Jahren von Vdgele hergestellt (Abb. 17) und letzthin in
einer neuen Ausfithrung auch mit quergelagerter Misch-
trommel und seitlicher Entleerung gebaut wird. Die Frage
der Fertigbetonverwendung diirfte sicherlich auch bei uns
in nachster Zeit in ernsthafte Erwagung zu ziehen sein. Bietet
doch das Verfahren Méglichkeiten, den héchsten Anforde-
rungen an die Materialzusammensetzung gerecht zu werden,
die unseren heutigen hohen Anspriichen in dieser Beziehung
geradezu entgegenkommen. In engem Zusammenhang mit
dieser Frage stehen die oben bereits erwahnten allgemeinen
Bestrebungen, den Materialtransport auf Lastkraftwagen
durchzufiihren, wie es seit Jahren im amerikanischen Beton-
straBenbau f{iberall {iblich ist, wenn kein Fertigbeton ver-
wendet wird. Uber die in den Vereinigten Staaten in grof8-
ziigigen Baustellenversuchen durchgefithrten diesbeziiglichen
Untersuchungen berichteten Garbotz und v. Glisczynski?).
Die vorher erwihnten vom Generalinspektor angeregten
Untersuchungen werden die Frage entscheidend kliren, ob
diese Verfahren mit Erfolg auf deutsche Verhiltnisse iiber-
tragen und zur Leistungssteigerung herangezogen werden
kénnen.

Konnte die Lastwagenirage bisher noch nicht systematisch
geklirt werden, so haben doch die gleichfalls im Auftrage
des Herrn Generalinspektors vom Forschungsinstitut fiir
Maschinenwesen beim Baubetrieb im Berichtsjahr durchge-

%) G, Garbotz und B. v. Glisczynski: Der Lastwagen im Beton-
straBenbau, ,StraBe"” 5 (1938), H. 18, S. 582,
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fiihrten Deckenvergleichsversuche fiir die
Deckenherstellung in halber Straflenbreite bzw. in 3 m breiten
Streifen gegeniiber der ganzseitigen im Reichsautobahnbau
iiblichen recht wesentliche Aufschliisse erbringen kénnen, Hier
wurden in systematischen Arbeitsuntersuchungen in tech~-
nischer und wirtschaftlicher Hinsicht die
Betriebsbedingungen der einzelnen Bauweisen analysiert und
einander gegeniibergestellt, wobei drei Betriebsformen auf
RAB- und ReichsstraBlenbaustellen untersucht und dem Ver-
gleich zu Grunde gelegt wurden, und zwar eine RAB-Bau-
stelle in 2 X 3,75 m Breite mit Briickenmischer, eine Reichs-
straBenbaustelle in 2 X 3,00 m Breite mit ortsfester Misch-
anlage und Betontransport in Muldenkippern, beide also in
halbseitiger Deckenbauweise, sowie vergleichsweise eine
normale RAB-Baustelle in voller 7,50-m-Breite. Uber die
interessanten Ergebnisse berichtet der binnen kurzem er-
scheinende neueste Band der Forschungsarbeiten aus dem
Stralenwesen?),

Diese Art der wissenschaftlich-praktischen Untersuchung
des Baustellenbetriebes zur Feststellung des richtigen Auf-
baues seiner Organisation, zur Klarlegung der Beeinflussung
der Leistung durch den Arbeits-, Maschinen- und Kapital-
einsatz sowie zur Ermittlung des technischen und wirtschaft-
lichen Gesamtwirkungsgrades der Baustellenarbeit, hat in
den letzten beiden Jahren bereits beachtliche Ergebnisse
gezeitigt und auch in der Praxis gerade des Betonstraflen-
baues, dem die Arbeiten insonderheit galten, regstes Inter-
esse gefunden. Die Veranlassung, derartige Arbeits- und
Leistungsuntersuchungen vorzunehmen, war die Feststellung,
daB trotz der Gleichartigkeit der Aufgabe auf den verschie-
denen Betondeckenbaustellen der Reichsautobahnen zundchst
ein sehr unterschiedlicher Geriteeinsatz, voneinander ab-
weichende Bauverfahren, unterschiedlicher Personaleinsatz,
verschieden hoher Kapitalaufwand und eine in weiten Gren-
zen schwankende Leistung anzutreffen waren. Bei der be-
sonders schwierigen Lage auf dem Geritemarkt und der Be-
deutung des rationellen Arbeitseinsatzes war es eine drin-
'gende Aulgabe, diese Fragen zu klidren und einen Weg zur
bestméglichen Lésung zu finden. Im Jahre 1937/38 wurden
daher auf 14 Betondeckenbaustellen der Reichsautobahnen
durch das genannte Forschungsinstitut Arbeits- und Lei-
stungsuntersuchungen durchgefithrt, die zundchst den
Arbeitszeitaufwand fiir die einzelnen Bauvorgdnge zu kldren,
dann die durch die verschiedenen Einfliisse értlicher und be-

10) B, v. Glisczynski: Vergleichende Untersuchungen bei der
ganz- und halbseitigen Herstellung von Betonfahrbahndecken.
Forschungsarbeiten aus dem StraBenwesen, Bd. 22 (erscheint
demnéchst).

24



trieblicher Art bedingten Verlustzeiten festzustellen hatten
und schlieBlich iiber den Personal- und Geréteeinsatz sowie
den Kapitalaufwand Aufschlul geben sollten. Wie der vor-
liegende Bericht't) zeigt, sind die Ergebnisse nicht nur in
arbeitstechnischer und betrieblicher Hinsicht besonders auf-
schluBBreich, sondern geradezu wegweisend fiir die z. Z. im
Vordergrund aller MaBnahmen stehende erstrebte Lei-
stungssteigerung. Es erscheint daher lohnend, so-
weit dieser Gesichtspunkt beriihrt wird, die Untersuchungs-
ergebnisse hier kurz zusammenzufassen.

Erfat wurden folgende Arbeitsvorginge und ihre
Leistungen:

Das Arbeitsspiel der Mischer und Verteiler, die Gerite-
ausnutzung an den drei Brennpunkten des Betriebes, an der
Umschlagstelle, bei der Fé6rderung und an der
Einbaustelle; ferner war nach Art und GréBe der Ein-
fluB der wesentlichen baulichen und Betriebsfaktoren auf
die Leistung zu untersuchen, d. h. der Trasse, der Betriebs-
stérungen, des Personaleinsatzes, des Geriteeinsatzes und
schlieBlich des Kapitalaufwandes!?).

Beim Beschickungsspiel der Mischer ergab sich, daB die
Abstimmung des Rollmaterials und der Mischer noch nicht
{iberall richtig geldst ist, und dal gerade an dieser Stelle noch
eine wesentliche Einsparung an Arbeitszeitaufwand erreich-
bar ist. Beim Mischspiel erscheint eine bessere Ausbildung
des Aufzugskastens wiinschenswert, um den Einlauf des
Mischgutes zu beschleunigen, sowie fiir den Zwangsmischer
mit Schurre eine Verbesserung der Entleerungseinrichtung.
Das Verteilerspiel wurde fiir beide Arten der Veteilung —
mit am Briickenmischer eingebautem und mit selbstindigem
Verteiler — untersucht. Als Ergebnis stellte sich heraus,
daB die bei der Unterbetonherstellung eingesetzten Misch-
maschinen mit eingebautem Verteilerkiibel das Mischgut
mit ?/; des Arbeitszeitaufwandes der selbstindig arbeiten-
den Verteilerwagen verteilten. Als Mittel fiir eine Ver-
ringerung des Arbeitszeitaufwandes ergaben sich das
Abkiirzen der iiblichen Verteilerfahrtentfernungen zwischen
Mischer und Schiittstelle, die Erhéhung der Fahrgeschwin-
digkeit der Verteiler und die Verwendung von Verteiler-
wagen mit mechanischer Querbewegung des Kiibels. Inter-
essant ist die Feststellung, daB bei Vernachlassigung des
Unterschiedes infolge zusétzlicher Handarbeit (die im
iibrigen von der Mischerart nicht beeinflut wird) der

1) G, Garbotz/E, Klein: Die Leistungen beim Betondeckenbau
auf den Reichsautobahnen, Forschungsarbeiten aus dem Straflen-

wesen, Bd. 8,
12) Vgl. T. v. Rothe: Forschungsarbeit im Betondeckenbau. Ver-
kehrstechnik 20 (1939), H. 3, S. 67.



gesamte Arbeitszeitaufwand je Mischung beim Zwangs-
mischer etwa 10 Prozent kleiner ist als beim Freifallmischer.

Von besonderer Bedeutung erscheint ferner der Anteil
der Hand- bzw. der Maschinenarbeit an der festgestellten
Verlustzeit, Wihrend dieser Verlustanteil bei den
maschinellen Arbeitsvorrichtungen 9,4 Prozent der tatsichlich
aufgewendeten Arbeitszeit betrigt, erhéht er sich bei den von
Hand durchgefiihrten Arbeiten im Mittel auf 21,3 Prozent.
Weitere beachtliche Ergebnisse zeitigten die umfassenden
Untersuchungen zur Feststellung der Spieldauer, der
iiber das gesamte Spiel verteilten Wartezeiten und der
erreichten und bestenfalls erreichbaren Spielzahlen
je Stunde. Die letztere ergab sich bei Einsatz der ver-
lustfreien Werte unter Ausschaltung der Warte-
zeiten bei einer Mischzeit von 1,0 min im Mittel bei den
Freifallmischern zu 34,4 und bei den Zwangsmischern zu
40,9 Mischungen je Stunde. Gegeniiber den tatsichlich bei
einer Mischzeit von 1,00 bis 1,60 min festgestellten Werten
— 26,2 Mischungen bei den Freifall- und 32,1 Mischungen
bei den Zwangsmischern — wiirden die vorgenannten Best-
werte einer Leistungssteigerung von 22 Pro-
zent entsprechen.

Eine derartige Steigerung diirfte sich beim Baubetrieb
wohl kaum je erreichen lassen, weil ja bekanntlich der
Arbeitsablauf stets durch irgendwelche betrieblichen
Stérungen verzogert wird, Die Verhiltniszahl gibt immerhin
einen beachtlichen Hinweis, mit welchem
Wirkungsgrad gearbeitet wird, und daBl eine
Leistungssteigerung um 15 bis 20 Prozent
durchaus im Bereichdes M6glichen liegt. Hierbei ist
die Tatsache nicht zu iibersehen,daB diese Leistungssteigerung
nur durch organisatorische: MaBnahmen erreichbar ist,
wiéhrend die vielfachen konstruktiven Verbesserungsmig-
lichkeiten nicht beiicksichtigt sind. AufschluBreich ist in
diesem Zusammenhang ein Vergleich mit den etwa gleich-
zeitig in den Vereinigten Staaten auf 77 Betondeckenbau-
stellen durchgefithrten groBziigigen Arbeitsuntersuchungen
und ihren Ergebnissen, nach denen die Spielzeiten dort
zwischen 17,6 und 56,6, im Mittel zu 38,3 Mischungen je
Stunde festgestellt wurden; eine recht lehrreiche Durch-
fithrung des Vergleiches der deutschen und der amerikani-
schen Untersuchungen brachten kiirzlich Garbotz und
v. Glisczynski in ausfithrlicher Gegeniiberstellung der
Ergebnisse??),

1) G, Garbotz u. B. v. Glisczynski: Deutsche und-amerikanische

Arbeitsuntersuchungen an Betondeckenlosen. StraBe 5 (1938),
S. 179.
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Uber die Gerdteausnutzung ergaben die deut-
schen Untersuchungen, daB bei einschichtiger Bau-
weise eine etwa 1% mal so grofe Mischerausnutzung vor-
liegt als bei zweischichtiger Bauweise. Die weiteren
Ergebnisse betreffen den Einsatz der Fertiger, den Umschlag,
die Forderung der Baustoffe und die Einfliisse der Trasse,
der Losgrofie, der Betriebsstérungen, des Arbeits- und des
Geridteeinsatzes auf die Leistung, Bestimmend fiir den
Geriteeinsatz sind das Bauyerfahren und die gréB8te Fahr-
entfernung, Der iiberwiegende Teil der Gerédte-
kosten entfdllt auf die F6rderung. Im einzelnen
wurde festgestellt, daB an der Einbaustelle bei einschichtiger
Bauweise eine giinstigere Ausnutzung des eingesetzten
Kapitals stattfindet, sowie daB bei gleichem Kapitalaufwand
die stiindliche Leistung in der reinen Betonierzeit
bei einschichtiger Bauweise etwa 15 Pro-
zent héher liegt als bei zweischichtiger
Bauweise.

Wie bereits aus den wenigen hier zusammengestellten Er-
gebnissen dieser Leistungsversuche hervorgeht, 148t sich
durch derartige Baustellen-Arbeitsuntersuchungen bei sorg-
taltiger Durchfiihrung tatsidchlich ein groBer Teil der im Bau-
betrieb vorliegenden Verlustquellen erfassen und aus-
schalten; auch der Einsatz der Gerite kann auf diese Weise
untereinander abgestimmt werden, so dafl ihr wirkungsvolles
Zusammenspiel gesichert wird. Letzten Endes liegt also
hier die Méglichkeit vor, die baubetriebliche Bestgestaltung
der Arbeitsverfahren festzustellen. Wie hoch die bisherigen
Ergebnisse der verschiedenen im Auftrage des General-
inspektors durchgefiihrten Untersuchungen an malBgebender
Stelle gewertet werden, geht daraus hervor, daB General-
inspektor Dr. Todt in seiner Eigenschaft als Generalbevoll-
méchtigter fiir die Regelung der Bauwirtschaft vor kurzem
die Ausbildung von Betriebsingenieuren fiir
die Bauwirtschaft gefordert hat, die z. Z. in Kursen der Wirt-
schaftsgruppe Bau-Industrie und im Rahmen des NSBDT.
vom Forschungsinstitut fiir Maschinenwesen beim Baubetrieb
an der Technischen Hochschule Berlin (Prof. Dr. Garbotz)
durchgefiihrt wird.

Die Fertigungsveriahren und -gerite

Was eingangs iiber die Gesamtentwicklung des letzten
Jahres gesagt wurde, trifft im besonderen fiir die Entwick-
lung der Fertigungsverfahren und -gerédte in
der Berichtszeit zu. Kennzeichnend sind einige Neuerungen,
Konstruktionen und Verbesserungen, die aus den Erfahrun-
gen der Praxis hervorgegangen sind. Von den Stampf-
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fertigern sind nunmehr auch die letzten beiden Bauarten
— Dingler und Sonthofen — zur Verwendung des Riittel-
verfahrens iibergegangen, indem sie als zusitzliches Arbeits-
element noch Vibratoren einbauten, So zeigt die neueste
Ausfithrung des Dingler'schen Stampfhammerfertigers, der
nUniversal-StraBenfertiger” (Abb., 18), eine Kombination
aller bisher bekannten Verdichtungsarten: Abgleichbohle,
Stampfhammerreihe, Nachstampfbohle und Voll-Vibrator mit
3000 vertikalen Schwingungen je Minute sind die Arbeits-
elemente, ein besonderer Vergasermotor von 3 bis 4 PS
liefert den Antrieb fiir die Vibration. Der Universalfertiger
weist im iibrigen Zweiganggetriebe fiir Vor- und Riickwérts-
gang fiir zwei Geschwindigkeiten von 1,04 und 9,5 m/min
auf und sieht iiberdies erstmalig eine Vorrichtung zur Her-
stellung von Léngsfugen vor, die wihrend des Betonierens
mit Hilfe einer beweglichen Schalung arbeitet. SchlieBlich
ist noch eine neuartige Steuervorrichtung angeordnet, die
bei Kurven eine selbsttitige Einstellung des Halbmessers
erméglicht. Die Maschine ist fiir jede Héheneinstellung,
also fiir Unter- und Oberbeton, sowie fiir einschichtige
Arbeitsweise mit einer Betonstirke bis zu 30 cm schaltbar;
durch tiefste Absenkung kann sie auch als Planumfertiger
verwendet werden. Da alle Arbeitselemente unabhéngig
voneinander einschaltbar sind, kénnen je nach Bedarf ein-
zelne oder alle Arbeitselemente eingesetzt werden. Fiir
kleinere Arbeiten bzw. die Verdichtung schw#cherer
Schichten ist auch eine einfachere, preiswertere Ausfiihrung
ohne Hammerreihe von Dingler entwickelt worden,

Der zweite der neuesten ' Stampffertiger, der nunmehr
auch mit Vibrationsmoglichkeit versehen wurde, ist der im
Jahre 1936 erstmalig herausgebrachte Querstampfbalken-
fertiger (Abb. 19 und Abb. 20) des Hiittenwerkes Sonthofen,
Diese Fertigerbauart wurde s. Z. als erste im Gegensatz zu
allen bisher entwickelten Bohlenfertigern mit in der StraBen-
richtung eingebauten und bei der Stampfarbeit quer zu ihr
bewegten kurzen Bohlen versehen*). Diese S{ampfkonstruk-
tion, den Stampferwagen mit den beiden quer zur StraBlen-
richtung arbeitenden Lingsbohlen von 1,50 m Lénge, hat das
jetzt als kombinierter Stampf-, Vibrations- und Glattbohlen-
fertiger bzw. als Universalstampfmaschine ausgebaute Gerit
beibehalten. Die Stampfverdichtung erfolgt also auch in der
neuesten Form des kombinierten Fertigers durch die Léngs-
bohlen, wéhrend die Maschine in StraBlenrichtung vorwirts
fihrt, so dal eine diagonale Bearbeitung der Oberfliche vor-
liegt. Die Arbeitsgeschwindigkeit ‘betrigt etwa 0,70 bis
0,75 m/min: Jede Stampfbohle leistet 250 Schldge je Minute

-14) BetonstraBe 11 (1936), Heft 11 S, 259,



mit einem Gewicht von 150 kg und einem Hub von 180 bis
200 mm. Die Stampfeinrichtung ist in der Hohe bis zu 25 cm
cinstellbar und daher fiir das Planum wie fiir den Unter-
und Oberbeton zur Verdichtung verwendbar. Auf der
Vorderseite ist auch die verstellbare Abstreiferbohle mit
Querbewegung beibehalten worden. Der Vibrator ist auf
der Riickseite eingebaut. Er ist dazu bestimmt, die Uneben-
heiten der gestampften Fldache auszugleichen und Schlimme
an die Oberflaiche zu bringen. In kurzem Abstand folgt
hinter der Vibrationsbohle eine schwere Glattbohle; sie wird
mit groBem Hub iiber die verdichtete Decke hin- und her-
bewegt, so daB voller Deckenschlu und Ebenheit erreicht
werden, Fiir die Maschine ist Dieselantrieb, fiir Zieh- und
Fahrwerk sind Reibungskupplungen vorgesehen. Am
Stampferantrieb ist automatische Umsteuerung, fiir den
Vibrator und die Glattbohle Kupplungsantrieb und fiir die
Abstreifbohle Exzenterantrieb angeordnet.

Mit dieser Universalmaschine kann eine Vorrichtung zur
Herstellung der Liangsfugen verbunden werden.
Zu diesem Zweck werden in der Mitte der Stampfmaschine
mehrere Langsmesser aneinandergereiht, mit deren Hilfe die
Langsfuge (als Scheinfuge) etwa 7 cm tief und 10 bis 12 mm
breit in einem Arbeitsgang eingezogen wird. Der Arbeits-
gang ist der folgende (Abb. 20): Das erste gelenkig aus-
gebildete Messer P driickt mit Exzentertrieb eine Vorfuge
in den losen Beton ein; das feststehende Fugenmesser E
fithrt sich anschlieBend in diese Vorfuge ein, wiahrend an ihm
der lose Beton von den Stampfern B in der Langsrichtung
festgestampit wird. Als nédchstes Arbeitselement folgt eine
am Vibrator befestigte, entsprechend ausgebildete Fugen-
schneide F, die dazu bestimmt ist, die festgestampfte Fuge
fertig zu glatten und die Ecken abzurunden. = AnschlieBend
arbeitet das am Rahmen fest angebaute Schlufiziehmesser G,
tiber welches die Glattbohle D hinwegstreicht. An das
Messer G wird noch ein Nachzieheisen mit auswechselbarem
Fugenhobel H angehéngt, das ein Zusammensinken der
frischen Fuge verhindert, wahrend der Hobel nochmals die
Abrundung nachglattet. Mit dieser kombinierten Messer-
reihe wird die Lingsfuge in einem Arbeitsgang — gleich-
zeitig mit der Deckenfertigung — hergestellt. Nach den bis-
herigen Ausfiihrungen zu urteilen, wird eine- gerade, senk-
rechte und gleichm#Big weite Fuge eingeschnitten und glatt-
gestrichen. Das Hiittenwerk Sonthofen hat letzthin auch eine
Vorrichtung entwickelt, die zur Herstellung der
Querfugen und zum Einlegen der Diibel dient.
Die Vorrichtung — ein Arbeitswagen — lauft auf 4 Rollen
auf den Fertigerschienen und wird unmittelbar hinter der
Unterbetonmaschine eingesetzt (Abb. 21). Die Fahr-



briicke mit Arbeitsplattiorm ist mit einer Reihe PreBstangen
ausgebildet, mit  denen jeweils die Vorfugen fiir die
Querfugeneisen und die Verdiibelungsstibe in den losen
Beton eingepreBt werden. In die vorgepreften Fugen werden
dann die Querstibe eingelegt und darauf die Querfugeneisen
eingesetzt. Diese werden mit Handstampfer beiderseitig
festgestampft und die eingelegten Querstdbe mit Beton
wieder eingedeckt; dann wird der Unterbeton mit dem
Stampfer festgestampft. In ZHhnlicher Weise werden zum
Einlegen der Verdiibelung in der Léangsfuge mit einer PreB-
vorrichtung Vorfugen in bestimmten Absténden eingedriickt
und die Stibe eingelegt. Das Vorpressen der Fugen hat
zweifellos den Vorteil, daB die Verdﬁbelungsstébe auf fest-
gepreBtem Beton in gerader und waagerechter Richtung zu
liegen kommen und sich beim Stampfen der Decke nicht
mehr verlagern konnen. tberdies ermdglicht das System
das Verteilen des Betons auf dem vollkommen frejen Planum,
was naturgemdB schneller und unbehinderter vor sich gehen
kann.. Die Vorrichtung war auf der letzten Miinchener
Straflenbauausstellung im Herbst vorigen Jahres erstmalig
ausgestellt. Die Herstellerfirma hat seitdem den Apparat
vervollstindigt und neuere Erfahrungen sowie die neuen
Vorschriften iiber die Querfugen und iiber die Verdiibelung
beriicksichtigt. Das Einpressen der Vorfugen zum Einlegen
der Diibelstibe erfolgt nicht mehr von Hand, sondern
maschinell; die Auflage der Stibe wird dabei mit erheb-
licher Pressung durchgefithrt. Kiinftig sollen mit der Vor-
richtung auch Querscheinfugen, die in neuester Zeit verlangt
werden, und zwar ebenfalls verdiibelt, nach dem gleichen
Prinzip wie die Querraumfuge hergestellt werden.

Wenden wir uns nun der letzten Entwicklung der Ferti-
gungsgeridtefirdenReichs-undLandstraBen-~
bau zu, so ist im wesentlichen nur eine grundsitzliche
Neuerung zu besprechen. Die Konstruktion betrifft den reinen
Fertigungsvorgang, Hier ist von der Jos, Végele A.G.
nach einem beachtlichen Entwicklungsweg von verschiedenen
Stadien nunmehr der ReichsstraBenriittelferti-
ger in endgiiltiger Bauart festgelegt und auf den Markt
gebracht worden (Abb. 23). Dieser Fertiger ist, wie alle
Végele-Fertiger, nach den Schieferstein’schen Patenten; und
zwar als Hochirequenz-Schwingverdichter, durchgebildet,
Das neue Gerit unterscheidet sich von den schweren Reichs-
autobahnfertigern grundsitzlich durch sein geringes Gewicht.
Nach vielen Versuchen und vergleichenden Studien, ins-
besondere auch mit den leichten aiherikanischen Fertiger-
Bauarten, ist es gelungen, nach einem Zwischenmodell yon
3000 kg Gewicht, den endgiiltigen Typ fiir 3 m StraBenbreite
mit einem Gewicht von nur 2400 kg herzustellen, Auf diese
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Weise ist auch die unbedingt erstrebenswerte Verwendung
der leichten Linnhoff-Schalung sichergestellt. Die Breite
des Gerits ist moglichst gering gehalten, um fiir den abzu-
wickelnden Verkehr seitlich geniigend Platz frei zu halten.
Ein leichtes, aber kréftiges Fahrgestell auf 4 Laufradern tragt
die Arbeitselemente. Die Hauptbelastung liegt auf den
Vorderrddern; nur sie sind angetrieben. Der Antrieb erfolgt
durch Dieselmotor, fiir die Kurvenfahrt ist selbsttitiges
Differential vorgesehen. Der Fertiger besitzt, wie das erste
Reichsstraflenfertigermodell von Végele, nur zwei Ar-
beitselemente, den Abstreifer, der sowohl als Ab-
streifvorverdichter wie als Schlichtabstreifer arbeiten kann,
und den Hochfrequenzschwingverdichter. Das erste Element,
der Abstreifer, dient zum ebenen Einbringen unter Beriick-
sichtigung des vorgesehenen VerdichtungsmaBes, dem seine
Héhenlage angepalBt wird; der Hochfrequenzschwingverdich-
ter besorgt durch Knet- und Riittelbewegung die Verdichtung.
AbschlieBend fiihrt der vorn liegende Abstreifer den Decken-
schlul und die Kontrolle der vélligen Ebenheit durch. Beim
Arbeitsgang betrdgt die Fahrgeschwindigkeit 1,4 m/min, beim
Leergang 14 m/min. Beide Geschwindigkeiten gelten fiir
Vorwirts- und fiir Riickwartsfahrt. Der Fertiger wird in
drei GréBen, fiir 2 bis 3 m, 3 bis 4,5 m und 4,5 bis 6 m gebaut.
Fiir alle Gr6Ben sind die Grundabmessungen des Fahrgestells,
des Getriebes und der Arbeitselemente gleich., Die Ver-
stellung wird durch Verldngerungsstiicke vorgenommen. Die
Antriebskraft ist den verschiedenen GréBen angepalt: fiir
2 bis 4,5 m wird sie mit 6 bis 8 PS, fiir 4,5 bis 6 m Breite mit
14 PS vorgesehen.

Von den iibrigen Riittelfertiger-Bauarten fiir den Reichs-
und LandstraBenbau sind der aus der Sa-Woe-Vibratorbohle
entwickelte leichte Vibrationsfertiger von H. Frisch und
die jiingste Fertiger-Konstruktion, der Riittelfertiger der
Baumaschinen-Gesellschaft in «Leipzig, in die Praxis
eingefiihrt worden, Der letztere ist in seiner neuesten Aus-
fiihrung statt des iiblichen Abstreifers mit einer Schaufel-
walze ausgeriistet, die zum Verteilen und Abgleichen be-
stimmt ist. Die Riittelbohle trdgt die zwei synchron ge-
kuppelten Vibratoren; abschlieBend folgt die Gléittbohle fiir
die DeckenschluBfertigung, Das als Vollautomat ausgebildete
Gerit wird in drei GréBen bis zu 6 m StraBenbreite gebaut.

Wie aus der geschilderten Entwicklung der Fertigungs-
geridte erkenntlich ist, hat sich seit drei Jahren das Riittel-
verfahren in Deutschland als ideales Mittel fiir die Beton-
verdichtung immer stdrker durchgesetzt. Um nun auch
wissenschaftlich und in systematischer Untersuchung die
vielen Fragen und Zusammenhinge zwischen der Material-
zusammensetzung des Betons, der Steife, den Frequenzen, der
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Energie usw. zu kldren, sind im Berichtsjahr mit Unter-
stiitzung des Reichsforschungsrates und der Deutschen
Forschungsgemeinschaft von der zustindigen Stelle fiir diese
Forschungsarbeiten, dem mehrfach erwidhnten Forschungs-
institut fiir Maschinenwesen beim Baubetrieb — im Anschlufl
an die Brandenburger Untersuchungen von StraBenfertigern
und Stampfgerit auf RAB-Decken'®) — diesmal an Beton-
deckenstreifen von 1,50 m Breite im Versuchsstand ne ue
Riittelbeton-Untersuchungen durchgefithrt wor-
den. Nach Vergleichsversuchen auf gewachsenem Boden und
auf Betonunterlage konnten die Hauptuntersuchungen mit
verdnderlichen Fertigergeschwindigkeiten, verschieden hohen
Frequenzen und verschiedenen Wasser-Zement-Faktoren
kiirzlich abgeschlossen werden. Gleichzeitig wurden Beob-
achtungen angestellt, sowohl iiber verschiedene Beschleuni-
gungen der Arbeitsgeschwindigkeiten und deren EinfluB auf
den DeckenschluB3, als auch {iber den EinfluBl des Quergefilles
auf die. Verwendbarkeit der Riittelfertiger. Als Erganzung
wurden noch Versuche zur Herstellung von Betondecken
mittels Stampfbohlenfertigers und Erzielung des Decken -
schlusses durch nachtrigliche Riittelung bei ver-
schiedenen Fahrgeschwindigkeiten, Bohlenschlagzahlen und
Frequenzen durchgefiihrt. Durch Vergleichsversuche unter
Verwendung nasseren Betons konnten schlieB-
lich auch der EinfluB des NaBbetons und die Méglichkeiten
seiner Verwendung beim Riittel- und Stampfverfahren iiber-
priift werden. Der Bericht iiber die beachtlichen Ergebnisse
dieser Riittelbetonuntersuchungen fiir den
StraBenbeton wird demnéchst versffentlicht werden.

Neben den Fertigergerdten bestehen die fiir den Land-
straflenbau typischen Méglichkeiten der Verdichtung
durch Kleingerdte, die mit PreBluft-, Elektro-,
Explosions- oder Benzinmotor-Antrieb, sei es durch Stampfen
oder Riitteln oder beides in den verschiedensten Formen, als
Teller, Platten, Bohlen oder Schienen die Verdichtung des
Deckenbetons durchfiihren. Zum Abgleichen und zum
DeckenschluBl dienen dann entweder die groBeren der ge-
nannten Riittelgerdte in Form von handgefiihrten Schienen
oder Bohlen (Abb. 24) oder die leicliten Fertiger, wie sie
oben erwahnt wurden.

Uberblicken wir die geschilderte letzte Entwicklung des
Maschineneinsatzes im BetonstraBenbau im Sinne der ein-
gangs dargelegten Gesichtspunkte der Leistungs-
steigerungund Arbeitsersparnis, so diirfen wir

15) Aﬁ?a;r;wetsch u. K. Walz: Untersuchungen an StraBenferti-
gern und Stampfgerit zur Herstellung einschichtiger Betonfahr-
bahnen. Jahrbuch 1936 der Forschungsgesellschaft fiir das

StraBenwesen,
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mit Befriedigung feststellen, dal dank der unermiidlichen
Arbeit von Wissenschaft und Praxis unter der Fiihrung der
vom Generalinspektor fiir das deutsche Straenwesen ge-
leiteten Forschungsgesellschaft die wesentlichen
Grundlagen fiir die vom Staat geforderte Leistungs-
steigerung geschaffen worden sind. Die praktische Durch-
fithrung aller MaBnahmen, deren Summe erst die Verwirk-
lichung der Leistungssteigerung bringen kann, wird in der
kommenden Zeit den Einsatz aller verfiigharen Kréifte
erfordern.

I1l. DIE AUSFUHRUNG VON BETONFAHR-
BAHNDECKEN NACH DEN DAFUR
GELTENDEN VORSCHRIFTEN

a) Reichsautobahnen

1934, 1935 und 1936 wurden alljihrlich neue ,,Richtlinien
fiir den Bau von Betonfahrbahndecken auf Reichsautobahnen"
herausgegeben, die den bei den Ausfithrungen gemachten
Erfahrungen Rechnung trugen. 1937 wurden von der Di-
rektion der Reichsautobahnen im Einvernehmen mit dem
Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen durch
Herausgabe der ,,Anweisung fiir den Bau von Betonfahrbahn-
decken 1937" erstmalig zwingende Vorschriften erlassen, und
es hitte dem AuBenstehenden erscheinen konnen, dall damit
die Entwicklung abgeschlossen sei. Die Technik steht jedoch
niemals still, und es wire seltsam, wenn bei Ausfithrungen
von dem Umfange der Reichsautobahnen und bei der Beob-
achtung der unter dem Verkehr liegenden Strecken sich
nicht dauernd neue Erfahrungen ergeben wiirden. Abge-
sehen davon beschaftigt sich di@ Forschung eifrig mit einer
Reihe von Fragen, deren Lésung oder Teillésung zu weiterer
Steigerung der Giite der Betondecke fithrt. 1939 muBte
daher schon wieder eine neue Fassung der ,,Anweisung fiir
die Ausfithrung von Betonfahrbahndecken” herausgegeben
werden, deren wichtigste Bestimmungen nachstehend (s. S. 34)
im Wortlaut wiedergegeben sind, wobei die angefiihrten Neue-
rungen durch Kursivschrift hervorgehoben sind.

Bei der Ausfithrung von Fahrbahndecken auf Briicken muf}
auf die Art und das statische System des Tragwerkes Riick-
sicht genommen werden, wodurch sich Abweichungen gegen-
iiber der normalen Ausfithrungsweise ergeben. Die Direktion
der Reichsautobahnen hat daher Ende 1938 ,Richtlinien fiir
Fahrbahndecken auf Reichsautobahnbriicken herausgegeben,
aus denen die Bestimmungen fiir Betondecken auf S.52 u. f.
zum Abdruck gebracht sind.



Um die Abnahme der Betonfahrbahndecken und die dabei
auftretenden Fragen der Wertminderung bei nicht bedin-
gungsgemifer Ausfithrung sowie die Gewihrleistungsiristen
zu regeln, fiir die die Bestimmungen der ,Verdingungs-
ordnung fiir Bauleistungen" nicht ohne weiteres anwendbar
waren, gab die Direktion der Reichsautobahnen 1939 eine
. Anweisung fiir die Abnahme von Betonfahrbahndecken
(AAB)" heraus, deren wichtigste Bestimmungen auf S. 55 u. f.
wiedergegeben sind, Der Inhalt der 3 Vorschriften gibt ein
klares Bild vom derzeitigen Stand der Technik des Baues
von Betonfahrbahndecken auf den Reichsautobahnen und
den bei der Ausfithrung auftretenden Fragen,

ANWEISUNG FUR DEN BAU VON BETON-
FAHRBAHNDECKEN 1939 (Auszug) *)

(Neuerungen gegeniiber der Ausgabe 1937 sind kursiv
hervorgehoben)

A. Bauliche Gestaltung
1, Deckendicke und Ebenheit

Die Dicke der Betondecke betrigt mindestens 22 cm. Bei
Bauwerksanschliissen, bei besonders hohen Démmen, ver-
schiedenem Schiittmaterial, Ubergingen von Einschnitten zu
Dimmen usw. 25 cm?).

Grundsitzlich 2 Bauweisen: a) einschichtige Bauweise,
wobei fiiber den ganzen Plattenquerschnitt einheitlicher
Beton verwendet wird, b) zweischichtige Bauweise, wobei
die Decke aus einer 6—7 cm starken Oberschicht (Ver-
schleiBschicht) auf einer entsprechend starken Unterschicht
ausgefithrt wird?).

Unebenheiten von mehr %als 4 mm innerhalb einer MeB-
strecke von 4 m Linge sind unzuldssig. Hohenunterschied
an den Fugen nicht {iber 2 mm,

2. Eiseneinlagen

Die Eiseneinlagen sollen das Offnen von Rissen verhindern.
Sie sind deshalb in erster Linie iiberall dort zu verlegen, wo
mit Riicksicht auf die Untergrundverhiltnisse Risse entstehen
kénnen. Auf iiber 2 m hohen Didmmen, auf unzuverldssigem

*) Vollstindige Fassung zu beziehen von Ernst Mauckisch, Frei-
berg i. Sa.

1) Die Widerstandsfihigkeit der Decke wichst ungefahr mit dem
Quadrat der Dicke.

2) Der Kiirze halber werden im nachfolgenden diese zwei
Schichten als ,,Ober-"" und ,Unterbeton” bezeichnet.
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Untergrund, auf Bauwerkshinterfiillungen, iiber Durchldssen
usw. sind ausnahmslos Eisencinlagen zu verwenden.

Da jedoch Risse auch durch andere Ursachen, wie z. B.
Schwinden des Betons, Temperaturauswirkungen und Ver-
kehrsbelastung, entstehen konnen, emptiehlt es sich, auch auf
den anderen Abschnitten Eiseneinlagen zu verlegen. Dies
gilt insbesondere bei sandigem Planum. Gegebenenfalls
kénnen hier die Eiseneinlagen auf die duBeren Drittel der
Feldlingen (Plattenenden) beschrinkt werden.

Die Eisen sind als Flachenbewehrung mindestens 5,
héchstens 7 cm unter der Deckenoberfliche zu verlegen.

Die Lingseisen sollen etwa das Doppelte bis Dreifache der
Quereisen ausmachen und nach den Réndern hin enger liegen
als in der Mitte. Eine Verstirkung der Rénder und der
Ecken durch besondere Eisen ist nicht erforderlich.

In der Liangsrichtung empfiehlt es sich, einen Eisenquer-
schnitt von 6—8 cm? auf 3,75 m Plattenbreite zu verlegen.

3. Bugen
a) Lingsfuge
Die Langsfugen kénnen als Schein- oder Raumfugen aus-

gebildet werden. Scheinfugen nur in der Geraden oder in
Kriimmungen mit einem Halbmesser von 600 m und dariiber

" zuldssig.
¢
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Abb. 1. Lingsfuge als Scheinfuge

Die Lingsfugen sind ausnahmslos zu verankern. Zur Ver-
ankerung sind wegen des besseren Verbundes mit dem Beton
vorzugsweise 1,0 m lange, gedrillle Stihle mit einem Quer-
schnitt von 1,5 bis 1,6 cm® zu verwenden. Diese Ankereisen
sind ohne Endhaken auf die ganze Linge der Platte in Ab-
stinden von 1,50 m in der Mitte der Plattendicke einzu-
bauen. Zur Abstiitzung dieser Ankereisen gegen das Planum
werden zweckmiiBig 15 cm lange Abschnitte von besonders
dazu hergestelltem Baustahlgewebe — Unterstiitzungs-
kéorbe — verwendet (vgl. Abb. 1 und 2).
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In Kriimmungen mit einem Halbmesser von 600 m oder
darunter Ankereisen nur im mittleren Drittel der Platten in
Abstanden von 0,75 m.

Bei Scheinfugen ist der Fugenspalt méglichst schmal,
jedoch nicht unter 8 mm auszufithren (Abb. 1).

Die Raumfugen sind ebenfalls méoglichst schmal (etwa
14 mm) auszubilden (Abb. 2).

Erfolst die Herstellung der Fahrbahndecke in zwei
Hailften, so kann die Langsfuge in der Geraden oder in
Kriimmungen mit einem Halbmesser iiber 600 m als Pre 83 -
fuge ausgebildet werden. Dabei ist aber oben ein Fugen-
spalt mit den gleichen Abmessungen wie bei Scheinfugen
auszusparen, der mit VerguBmasse gefiillt wird.

Ohne Riicksicht auf die Art der Langsfuge koénnen die
Fugenkanten scharfkantig bleiben oder abgerundet werden.
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Abb. 2. Lingsfuge als Raumfuge

b) Querfugen

Fugenabstand 10—15 m. GréBere Fugenabstinde in
Gegenden mit mildem, ausgeglichenem Klima, auf Strecken
im Geldnde oder im Einschnitt, sofern gute Untergrundver-
hiltnisse vorliegen, bei Deckenherstelluné in der kalten
Jahreszeit.

Kleinere Fugenabﬁtande in Gegenden ‘mit rauhem, stark
wechselndem Klima, auf héheren Dimmen sowie auf nied-
rigen, wenn diese erst frisch geschiittet wurden, auf un-
sicherem oder ungleichméBigem Untergrund, bei Decken-
herstellung in der warmen Jahreszeit, bei Krummungen mit
einem Halbmesser unter 1000 m.,

In besonders ungiinstigen Fillen Querfugenabstand unter
10 m. Auf Bauwerkshinterfiillungen kann der Fugenabstand
bis zu 6 m verringert werden. In der Flucht der Wider-
lager-Riickfliche ist eine nicht verdiibelte Raumfuge anzu-
ordnen. Eine Auflagerung der Platte auf das Widerlager ist
zu vermeiden.

Fugenausbildung. Die Querfugen kénnen als Raum-
oder Scheinfugen ausgebildet werden. ZweckmdBig werden
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zwischen zwei Raumiugen jeweils 2 Scheinfugen angeordnet.
Als Fugenabstinde werden in diesem Falle empfohlen: 10 m
— 10 m — 10 m oder 12.50 m — 12,50 m — 12,50 m. Der
Abstand zwischen 2 Raumfugen betrigt dann 30 m bzw.
37,50 m.

Die Weite der Raumfugen soll oben nicht unter
18 mm, unten nicht unter 14 mm betragen. Die Fugenkanten
sind abzurunden (H — 5 mm).

Die Scheinquerfugen sind ebenso wie die Schein-
langsfugen (vgl. Abb. 1) auszubilden und zu verdiibeln.

Sowohl bei Raum- als auch bei Scheinfugen ist der obere
Fugenspalt auf eine Tiefe von mindestens 4 cm mit einer
VerguBmasse zu verfiillen.

Verdibelung. Sdmtliche Querfugen (Raum- und
Scheinfugen) mit Ausnahme an Bauwerksanschliissen sind
zu verdiibeln.

Bei Raumfugen ist die Verdiibelung entsprechend Abb. 3

auszufiihren.
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Abb. 3. Querfugenverdiibelung

Die Rundeisendiibel miissen mindestens 22 mm < und
70 cm Lange haben. Die eine Hélfte wird einige Tage vor
dem Einbau mit einer diinnen Isolierschicht (z. B. Bitumen,
Inertol) versehen. Auf das Ende jeder angestrichenen Diibel-
hilfte ist eine Hiilse zu stecken, die einen Dehnungsraum von
2 cm frei 14Bt, der durch Ausfiillen mit Kork, Sidgespinen
oder dgl. erhalten werden muB, Die Hiilse muBl so stark
sein, daB das freie Ende beim Verdichten nicht eingedriickt
oder beschddigt wird. Die Lochweite in den Fugeneinlagen
mull genau dem Durchmesser der Diibel entsprechen. Zur
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Abstiitzung der Rundeisendiibel gegen das Planum sind
3,65 m lange Baustahlgewebekérbe zu verwenden, deren Quer-
schnittsform aus Abb. 3 zu ersehen ist. ZweckmdBig wird
die ganze Querfugenverdiibelung — Fugenbreit, Rundeisen-
diibel und Baustahlgewebebiigel — fiir die halbe Fugenlinge
(3,75 m) auBerhalb der Einbaustelle zusammengesetzt und
von zwei Arbeitern auf das Planum aufgestellt. Dabei miissen
die Rundeisendiibel auf beiden Seiten des Fugenbrettes mit
den vier oberen Léingsdrihten der Unterstiitzungskorbe fest
verkniipft werden. Die Licher im Fugenbett diirfen nicht zu
hoch gebohrt werden, weil sonst die Diibel samt den Koérben
auf dem Fugenbrett reiten und damit beim Verdichten eine
Lockerung des Betons eintritt.

Die Querscheinfugen werden sinngemiB in gleicher Weise
wie die Querraumfugen verdiibelt, nur mit der Abanderung,
daBl die Aufsteckhiilsen wegbleiben und der Durchmesser
der Rundeisendiibel 18 mm betrigt.

B. Baustoiie
1. Zement

Es darf nur gewdhnlicher Zement, der den deutschen
Normen®) fiir Zemente und besonderen Vereinbarungen’)
entspricht, verwendet werden.

Der Zement muBB auf der Baustelle in geschlossenen
Riumen vor Verwendung mindestens noch 3 Tage, aber
nicht linger als 1 Monat lagern.

Sofort nach Anlieferung auf der Baustelle ist der Zement
Nachpriifungen zu unterziehen.

2. Zuschlagstoffe

Die Auswahl aller Zuschlagstolfe ist nach eingehender ort-
licher Besichtigung der Gewinnungsstellen und Vornahme der
etwa erforderlichen Stoffpriifungen zu treffen (vgl. DIN
DVM 2101 bis 2108).

Die Druckfestigkeit des Gesteins fiir den Oberbeton darf
nicht weniger als 1500 kg/cm? betragen. Der Abnutzungs-
widerstand ist nach DIN-DVM 2108 zu ermitteln. Das Ab-
nutzungsmafB des Gesteins der gebrochenen groben Zuschlag-
stoffe fiir den Oberbeton darf 0,20 cm (10 cm?®) nicht iiber-
schreiten. Die Abnutzung des Oberbetons im Alter von

3) Als Zeichen fiir die Normeniiberwachung trigt die Ver-
packung dieser Zemente ein kreisférmiges Warenzeichen mit der
Inschrift ,,Normen-Uberwachung".

4 Anweisung fiir die Lieferung, Priifung und Abnahme von
Zement fiir die Betonfahrbahndecken der Reichsautobahnen
(Deckenzement) vom Februar 1938. (Nur fiir den Dienstgebrauch.)
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6 Wochen darf bei Priifung in trockenem Zustand 0.35 cm
(17,5 e¢m?) (d. i. die Priifung nach DVM 2108), bei Priifung
in nassem Zustand unter stindiger Zufuhr von Wasser beim
Abschleifen héchstens 0,65 cm (32,5 cm?®) betragen. Fiir den
Unterbeton darf auch Kies und Splitt aus wetterbestdndigem
Sedimentgestein verwendet werden, falls die Druckfestigkeit
des Gesteins mindestens 800 kg/cm? betridgt®).

Sand muB in mindestens 2 Abstufungen bereitgestellt
werden, z. B. 0 bis 3 und 3 bis 7 mm.

Fiir die gréberen Kérnungen kommen die Abstufungen
7 bis 15 mm und 15 mm bis GréBtkorn in Betracht, soweit
eine Unterteilung mit Riicksicht auf die Kornzusammen-
setzung {iberhaupt erforderlich ist.

Auf der Baustelle mufl ein Vorrat von allen Abstufungen
aller Zuschlagstoffe fiir mindestens 5 Tage liegen.

3, Wasser

Als Anmachewasser eignen sich alle in der Natur vor-
kommenden Wisser, soweit sie nicht stark verunreinigt sind.

4, Eisen

Fiir die Eiseneinlagen in der Fahrbahnrichtung ist mit
Riicksicht auf ihren Zweck Stahl von hoher Streckgrenze
und einer Bruchdehnung von mind. 8 % zu verwenden. Fiir
die Diibel geniigt Stahl von Handelsgiite (Handelseisen,
St 37).

5. Papierunterlage

Vor der Deckenherstellung ist auf das Planum eine Papier-
lage aufzubringen, im allgemeinen geniigt ein Gewicht von
150 g/m®.

6. Fugenfiillstoffe

Feste Fugeneinlagen, wie sie bei Raumfugen in
den unteren Teil der Fuge eingesetzt werden, miissen die
Ausdehnung der Betonplatten zulassen.

Der obere Fugenspalt ist auf eine Tiefe von mindestens
4 cm mit VerguBmasseé zu fiillen. Die Auswabhl,
Lieferung und = Priifung hat nach den vorliufigen
Lieferbedingungen fiir bituminése FugenverguBmassen®)
zu erfolgen. Zum Fiillen des Fugenspaltes bei Langs-
schein- bzw. PreBfugen kann Pflasterkitt gemidB DIN

5) Auf keinen Fall diirfen die Zuschlagstoffe unter der Ein-
wirkung der Verdichtungsmaschinen zerschlagen oder -rissig
werden.

6) Nur zum Dienstgebrauch.

39



1996 verwendet werden. Ist nach Art der Fugenherstellung
der freie Fugenspalt tiefer als 4 cm, so kann dessen unterer
Teil mit bituminiertem Gruben- oder Brechsand der
Kérnung 1—4 mm ausgefiillt werden.

C. Autbau und Zubereitung des Betons
1. Aufbaudes Betons

Grundlegend fiir den Aufbau des Betons ist in allen
Fillen, daBl die verlangten Festigkeiten erreicht werden.
Der Beton mufl im Alter von 28 Tagen folgende Mindest-
festigkeiten aufweisen:

Druckfestigkeit 370 kg/cm?
Biegezugfestigkeit 45

Nach 7 Tagen sollen 70 % dieser Werte erreicht sein. Es
empfiehlt sich, bei den Eignungspriifungen etwas hohere
Werte anzustreben.

a) Zementgehalt

Der Zementgehalt in einem Kubikmeter fertigem Beton
muf} mindestens 300 kg und soll im allgemeinen nicht mehr
als 350 kg betragen. Die bisherigen Erfahrungen haben ge-
zeigt, daB meist 320—330 kg Zement in einem Kubikmeter
fertigem Beton erforderlich sind, um bei gewohnlicher Witte-
rung die verlangten Festigkeiten zu erreichen. Zur Gewéhr-
leistung dieser Festigkeiten ist der Zementgehalt in den
kilteren Jahreszeiten bis zu etwa 50 kg/m? zu erhdhen.

Bei zweischichtiger Bauweise mul der Zementgehalt in
beiden Schichten anndhernd gleich groB} sein.

b) Wassergehalt

Als Grundlage fiir .die Bemessung des Wasserzusatzes
kann die Forderung gelten, daBl mit der jeweiligen Ver-
arbeitungs- bzw. Verdichtungsweise ein miBig weicher,
schwach beweglicher Beton mit DeckenschluB} erzielt werden
mul, ohne daB3 an der Oberfliche sich eine stirkere Mértel-
oder gar Wasserschicht bildet und ohne daB zur Erreichung
des Deckenschlusses Wasser oder Mortel zusitzlich auf-
gebracht wird. Das gleiche gilt sinngemdB fiir den Unter-
beton bei der zweischichtisen Bauweise. Die Oberfliche
des Unterbetons darf auf keinen Fall'so trocken sein, daf} ein
vollkommener Verbund mit dem Oberbeton in Frage gestellt
wird. Beide Betonlagen sind deshalb anndihernd gleich
feucht einzubauen.

Splittbeton erfordert meist etwas mehr- Wasser als
Kiesbeton.
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¢c) Kornzusammensetzung der Zuschlag-
stoffe
Als Grundlage fiir den zweckmiBigen Kornaufbau des
Betons kénnen die in Abb. 4 und 5 dargestellten Sieblinien
angesehen werden. Der untere Sieblinienbereich wird vor-
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Abb. 5. Sieblinien fiir das Gesamtgemenge der Zuschlagstoffe
(mit Gréstkorn von 30 mm)

zugsweise bei Kiesbeton, der obere bei Splittbeton anzu-
streben sein. Im allgemeinen ist im Sinne der gegebenen
Sieblinien ein stetiger Kornaufbau anzustreben; dies mufl
unbedingt bis zur Korngr6Be von 7 mm (Sandbereich) erfiillt
werden, Im f{ibrigen ist ein grobkornigerer Aufbau des
Betons einem feinkérnigeren vorzuziehen. ’
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Als GrenzmaQl fiir das zweckmiBige GroBtkorn kann bei
Herstellung der Decke in einer Lage in der Regel 50 mm,
nach besonderem Nachweis auch 70 mm, bei Herstellung in
2 Lagen fiir die untere Betonlage 50 mm, fiir die obere
Betonlage 30 mm angesehen werden.

2. Zubereitung des Betons

a) Zumessung desZementsundder Zuschlag-
stoffe
Die Zumessung des Zements und der Zuschlagstoffe hat
ausnahmslos gewichtsmiBig zu erfolgen. Dazu sind Wiege-
vorrichtungen erforderlich, die dauernd gleichm#Big zuver-
lassig arbeiten. Fiir jede Kornstufe ist eine Waage vor-
zuhalten.

b) Zwischenférderung des Zements und der
Zuschlagstoffe

Die Forderung des Zements und der Zuschlagstoffe von
der ZumeBanlage zur Mischanlage hat so zu erfolgen, daBl
keine Streuverluste (z. B. durch Wind, Uberladen der Férder-
gefdBe) entstehen kénnen und der Zement vor Nisse (Regen
oder durch loses Einfiillen unmittelbar auf oder zwischen die
Zuschlagstoffe) geschiitzt ist.

¢c) Mischendes Betons

Das Mischen des Betons muBl ausnahmslos in Misch-
maschinen erfolgen, die ein griindliches und gleichméBiges
Durchmischen der Betonmasse in kiirzester Zeit gewdhr-
leisten. -

Je nach der Mischer- und Beschickungsart geniigt im all-
gemeinen eine Mischdauer von 1% Minuten. Als Misch-
dauer gilt nur jene Zeit, wihrend der das gesamte Gemenge
einer Mischung durchgemischt wird, Eine Mischdauer unter
einer Minute ist unzuldssig. Zur genauen Einhaltung der
jeweils erforderlichen, besonders festzusetzenden Mindest-
mischzeit sind die Mischmaschinen mit einer ZeitmeBeinrich-
tung zu versehen. Nach Moghchkelt sollen diese Einrich-
tungen so beschaffen sein, daB sie e1ne vorzeitige Entleerung
des Mischers verhindern.

Jede Mischmaschine muf8 mit einer WassermeBvorrichtung
ausgestattet sein, die die zu jeder Mischung beizugebende
Gesamtwassermenge mit einer Genauigkeit von 2 % erfaf3t
und zuverldssig anzeigt.

Sowohl die Mischzeit-, als auch die WassermeBvorrich-
tungen miissen in jeder Schrdglage der Mischmaschine ein-
wandIfrei arbeiten.
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D. Herstellung der Decke
1. Herstellungsweisen

Die Betondecke kann in der ganzen oder in der halben
Fahrbahnbreite hergestellt werden. Einbau bei einschich-
tiger und zweischichtiger Bauweise grundsitzlich in zwei
Lagen. Der Einbau und die Verdichtung des Betons in einer
Lage kann bei einschichtiger Bauweise ausnahmsweise ge-
stattet werden.

Das Mischen des Betons erfolgt zweckmiBig unmittelbar
an der Einbaustelle. Ausnahmsweise kann der Beton in orts-
festen Mischanlagen gemischt werden. Der Férderweg und
die Fordergefae miissen so beschaffen sein, dafl der Beton
weder entmischt noch eingeriittelt oder von Sonne, Wind
und Regen nachteilig beeinfluBt wird. Die FordergefiBe
miissen abgedeckt werden.

2 Schalung, Laufschiene und Schienen-
trdger A :

a) Die Schalungsflachen diirfen nicht unter die
Betonfahrbahn fassen und nicht iiber die Deckenfliche hin-
ausragen. Bestehen die Schalungsflichen aus Eisen, so
ist stets dafiir Sorge zu tragen, daB die Flichen frei von
Betonresten sind. Sie sind unmittelbar vor der Betonein-
bringung geniigend einzublen. Bestehen die Schalungs-
flichen aus Beton, so wird dieser zur Vermeidung jeg-
lichen Verbundes mit der Betondecke mit einem doppelten
bituminésen Anstrich versehen.

b) Zur Fiihrung aller die Einbaustelle {iberspannenden
Baumaschinen und Einrichtungen wie Baubuden, Arbeits-
biihnen und Schutzdicher sind Laufschienen erforder-
lich. Von ihrer richtigen und unverriickbaren Lage hingt
in erster Linie die planméafBige Héhenlage und. bedingungs-
gemdfle Ebenheit der Fahrbahndecke ab. Die Fertiger
miissen Schienenrdumer besitzen.

c¢) Zur Sicherung der planméfBigen und unverriickbaren
Lagerung der Laufschienen und zur Festhaltung der
Schalungsflichen sind Schienentridger erforderlich.
AuBer Beton kann Stahl fiir die Schienentriger verwendet
werden. Die Verwendung von Holz ist unzuldssig. Bei
Schienentriagern aus Stahl ist darauf zu achten, daB die Auf-
lagerflichen zur Erzielung einer angemessen geringen Boden-
pressung breit genug sind; anderenfalls sind sie aul eine ent-
sprechend breite und starke Betonschwelle zu verlegen. Bei
halbseitiger Ausfiithrung der Fahrbahndecken muB8 an der
spiteren Mittelfuge eine Schalung verwendet werden, die
nach dem Erhédrten des Betons wieder entfernt wird. = Bei
Herstellung der zweiten Fahrbahnhilfte werden die Lauf-
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schienen auf der bereits fertigen und erhdrteten Decke ver-
legt. Dazu muB aber der Beton der ersten Fahrbahnhélite
in den wirmeren Jahreszeiten mindestens 10 Tage, in den
kilteren Jahreszeiten mindestens 14 Tage alt sein.

3. Planum und Papierunterlage

Das Planum fiir die Betonfahrbahndecken wird bei den
Erdarbeiten mit einer Genauigkeit von 5 cm hergestellt.

Durch entsprechende Vorkehrungen ist das Planum vor
und wihrend der Deckenherstellung stets gut zu entwissern.

Bei bindigen Béden muBl eine den gegebenen Verhilt-
nissen entsprechend starke Sandschicht als Sauber-
keitsschicht aufgebracht werden. Der dazu ver-
wendete Sand muB soviel Feines enthalten, daBl der auf-
geweichte Boden sich nicht durch die Sauberkeitsschicht
durchdriicken kann. :

Unmittelbar vor dem Deckeneinbau ist das Planum profil-
gemaB mit einer Genauigkeit von 1 cm einzuebnen und
gleichmédBig zu verdichten. Dazu ist ein Fertiger, der zu-
mindest eine Stampfbohle besitzt, zu verwenden, wobei das
Planum je nach seiner Beschaffenheit mehr oder weniger
stark anzunissen ist. Mindestens 2 m vor und hinter den
Querfugen der Fahrbahndecke ist das Planum vorher noch
zusétzlich mit einem geeigneten Gerdit (Frosch, Walze) zu
verdichten. Zum Aufstellen der Fugeneinlagen und zum
Verlegen des Papiers sind Laufbretter zu verwenden.

Auf dem so hergerichteten und endgiiltig auf die Richtig-
keit seiner Héhenlage iiberpriiften Planum ist eine einfache
Lage Papier zu verlegen. Dieses ist dazu in Rollen von mag-
lichst groBer Breite in der Léngsrichtung der Fahrbahn so
abzurollen, daB die einzelnen Papierbahnen sich mindestens
5 c¢m {iberdecken. Die Uberlappung ist entsprechend dem
Gefélle des Planums so vorzunehmen, dal das Niederschlags-
wasser nicht in das Planum streifenweise eindringen kann.
An den StoBstellen ‘miissen sich die einzelnen Bahnen
mindestens 20 cm fiberdecken. Um zu vermeiden, daB durch
Wind die Papierbahnen faltig werden oder sich verlagern,
sind diese moglichst kurz vor der Betonaufbringung zu ver-
legsen und erforderlichenfalls durch entsprechende Mal-
nahmen (Belegen mit Brettern) in ihrer Lage zu sichern.
Beton darf zum Festhalten der Papierbahnen nicht verwendet
werden.

4, Deckeneinbau
a) ‘V.orazb.efiten

Soweit die Fugeneinlagen fiir die Raumquerfugen aus Holz
bestehen, sind sie unmittelbar vor Einbau mindestens
24 Stunden in Wasser zu lagern, Die eingebauten Fugenein-
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lagen miissent eben und gerade sein. Es ist darauf zu achten,
dal die Einlagen liickenlos gestoBen werden, damit kein
Beton in den Fugenraum gelangen kann. Gegebenenfalls
sind offenbleibende Spalten mit Holzleisten auszufiillen. Die
Fugeneinlagen werden zweckméBig durch Eisenstifte, die in
das Planum eingeschlagen werden, in ihrer planmafigen Lage
gehalten. Bei den Raumfugen sind diese Stifte vor dem Ein-
bringen der oberen Betonlage zu ziehen. "Auf keinen Fall
diirfen die Fugeneinlagen etwa durch Beton gehalten werden.
Beim Deckeneinbau in einer Lage erfolgt das Festhalten der
Fugeneinlagen sinngemal.

b) Betoneinbringung und Eiseneinlagen

Die Betonverteilung ist maschinell vorzunehmen.

Das Abgleichen jeder Lage mull bei Verwendung eines
Verteilkiibels durch dessen unteren Rand erfolgen, anderen-
falls ist dazu eine besondere Abstreifbohle zu verwenden.
Ein Abgleichen von Hand ist unzuldssig. Der Beton ist
zuerst beiderseits der Raumfugeneinlagen und ldngs der
Schalungen einzubringen. Dabei ist streng darauf zu achten,
dafl die Betonverteilung, die stets quer zur Fahrbahn vorzu-
nehmen ist, in Richtung der Papieriiberlappting erfolgt, um
ein Anheben der Papierrdnder zu vermeiden.

Beim Einbau in 2 Lagen miissen 2 Mischer und 2 Verteiler
eingesetzt werden,

Bei Einbau in zwei Lagen mull der Beton der oberen Lage
verdichtet sein, ehe ‘der Zement der unteren Lage abzu-
binden beginnt. Die untere Betonlage darf deshalb nicht
langer als 1 Stunde liegen, bis die obere Betonlage auf-
gebracht wird. Die Verdichtung der oberen Betonlage muf}
bei warmem, trockenem Wetter spétestens 1 Stunde, bei
kiihlem, feuchtem Wetter spitestens 2 Stunden nach der
Verdichtung der unteren Betonlage beendet sein.

Die vollstandige Verarbeitung des Betons der oberen Lage
(einschl. der Nacharbeiten an den Fugen) muB, vom Beginn
der Einbringung der unteren Betonlage an gerechnet, bei
warmem und trockenem Wetter innerhalb von 2, bei kithlem
und feuchtem Wetter innerhalb von 3 Stunden beendet sein.
Zum Schutz gegen Sonnenbestrahlung und Regen sind alle
Arbeiten an der oberen Betonlage einschlieBlich der Ver-
dichtung unter einem geniigend hohen Arbeitszelt, das mit
Ausnahme der dem Fertiger zugewandten Stirnseite liicken-
los geschlossen werden kann, vorzunehmen.

Soweit Eiseneinlagen eingebaut werden, sind sie
fertig gebunden auf die verdichtete, nicht aufzurauhende
untere Betonlage zu verlegen. Die Eisenmatten miissen
planeben liegen, damit sie beim Verdichten der oberen Beton-
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lage nicht federn. Die Matten miissen sich an den StoB-
stellen um rund 20 cm, mindestens jedoch um eine Maschen-
weite iiberdecken. Die Stéfle miissen auf 3,75 m Breite an
mindestens 3 Stellen gut miteinander verkniipft werden.

c) Betonverdichtung und DeckenschluBl

Die Verdichtung des Betons ist grundsétzlich mit Fertigern
durchzufithren. Der Beton mull auf die ganze Deckendicke
gleichm#Big und gut verdichtet werden; dies gilt besonders
beim Deckeneinbau in einer Lage. Beim Einbau der Decke
in zwei Lagen ist fiir die Verdichtung jeder Lage je ein
Fertiger zu verwenden.

Soweit die Fertiger den Beton nicht bis an die Schalung
verdichten konnen, ist eine einwandfreie zusétzliche Ver-
dichtung von Hand oder maschinell vorzunehmen. Die Ver-
wendung bisher nicht praktisch erprobter Fertiger bedarf
grundsitzlich der Genehmigung.

Der Deckenschlufl muB durch den Fertiger erzielt
werden. Kleinere Nacharbeiten kénnen ausnahmsweise mit
Reibebrettern vorgenommen werden. Das zusitzliche Auf-
bringen von Mértel und Wasser zur Erzielung des Decken-
schlusses ist grundsétzlich verboten. Zur Verbesserung der
Griffigkeit und Beseitigung der bei der Fertigung sich an-
sammelnden Zementmdrtelschlempe ist die Deckenoberfliche
alsbald nach der Herstellung des Deckenschlusses mit einem
breiten. Besen abzuziehen.

Die Ebenheit der Decke ist sofort nach der Herstellung
des Deckenschlusses durch den Fertiger mit Hilfe eines
Richtscheites in allen Richtungen zu priifen. Auf keinen
Fall diirfen Nacharbeiten vorgenommen werden, wenn der
Beton schon begonnen hat abzubinden. Sofern nachher in
der erhidrteten Decke trotzdem unzuldssige Unebenheiten
vorhanden sind, sind diese durch Abschleifen oder Abfrisen
zu beseitigen. Unzuldssige Unebenheiten an den Platten-
réndern und Fugen diirfen nur durch Abschleifen beseitigt
werden.

5. Fugenherstellung
a) Raumfugen Die Raumfugen sind im allgemeinen
nach dem Verfahren ,Wieland" herzustellen.

Die Anwendung anderer Fugenherstellungsverfahren bedarf
ausnahmslos der Zustimmung der Reichsautobahnen-
Direktion.

b) Scheinfugen. Zur Herstellung des oberen Fugen-
spaltes bei Scheinfugen werden nachstehende Verfahren
empfohlen:
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a) Einschlagen von Scheinfugen
Der 5 cm tiefe und 8 mm breite Fugenspalt wird mit
einem keilférmigen (7/10 mm) Schneideisen in den frischen
Beton eingeschlagen. Zum Vorzeichnen der Fugenrichtung
empfiehlt es sich, an den Fertigern oder der Arbeitsbiihne
kleine Rdder anzubringen, die den frischen Beton 1—2 cm
tief aufritzen.

p) Fugenschneider nach Miiller

Die Herstellung des Fugenspaltes erfolgt bei diesem Ver-
fahren durch Verdringung des Betons mittels einer rotieren-
den Schneidscheibe, in Verbindung mit einer vibrierenden
Walze, die zur Nachverdichtung der Fugenrdnder dient.

y) Einschneiden von Scheinfugen mit
Karborundscheibe

Die Scheinfuge wird durch eine rotierende mit Karborund
besetzte Schneidscheibe in den erhérteten Beton ein-
geschnitten.

c) PreBfugen

Wird die Langsfuge bei Herstellung der Fahrbahndecke in
zwei Halften als PreBfuge (vgl. A 3a) ausgebildet, so muf
an der Schalung lings der spiteren Mittelfuge (vgl. D 2¢)
eine Aussparungsleiste angebracht werden, die beim
Betonieren einen Fugenspalt von 5 cm Tiefe und 8 mm
Breite freilafit.

Bei allen Fugenherstellungsverfahren miissen sdmtliche
Nacharbeiten an den Fugenkanten im Frischbeton unbedingt
vor Beginn des Abbindens beendet sein. Zur Vermeidung
von Kantenabsprengungen durch eingeklemmte Steine an
den Fugen miissen in unmittelbarem Anschlufl an die Schutz-
dachabdeckung die offenen Fugenspalten bis zu ihrer Ver-
fiillung mit geeigneten Mitteln (Papier, Stricke u. dgl.) ver-
schlossen werden. Betonreste im Fugenraum, insbesondere
an den Plattenecken, sind vorher sorgtdltig zu entfernen.

6. Nachbehandlung

Die Betondecke mufBl sofort nach ihrer Fertigstellung in
unmittelbarem Anschlul an das Arbeitszelt bis zur Beendi-
gung des Abbindens des Betons, bei warmer Witterung
jedoch mindestens 5 Stunden lang, bei kalter Witterung
mindestens 8 Stunden lang gegen Austrocknen infolge Wind
oder Sonnenbestrahlung sowie gegen Regen geschiitzt
werden. Dazu sind hellgefarbte, flache und méglichst
niedrige Schutzdicher aufzustellen. Diese Schutzdécher
miissen durch Uberdeckung an ihren StéBen, durch AbschluB3
an den Giebelwidnden sowie durch mindestens alle 30 m ein-
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gebaute Trennwinde allseits geschlossene Raume bilden, um
die Luftbewegung unter den Schutzdachern zu erschweren.
AuBerdem muBl etwa 5 bis 10 cm {iber der Fahrbahn eine
an dem Rahmen der Dicher befestigte Zwischendecke (aus
Jutegewebe, Stroh auf Draht- oder Lattenrost, Bretter) ein-
gezogen sein. Der Beton darf unter den Schutzdichern nicht
trocken liegen. Notigenfalls ist die Decke wihrend des Ver-
schiebens der Dicher gleichmdBig und vorsichtig mit Wasser
zu besprengen.

Nach Beendigung des Abbindens sind die Schutzdicher zu
entfernen und die vorher gut angendfBte Decke (einschlie83-
lich der gegebenenfalls freiliedenden Seitenflichen) mit
nassen, in einwandfreiem Zustand befindlichen Geweben,
Stroh-, Schilfrohrmatten oder dgl. mindestens 7 Tage lang
vollstindig zu bedecken. Diese Abdeckung ist durch Be-
sprengen dauernd feucht zu halten. In der kalten Jahreszeit
ist die Dauer der Abdeckung entsprechend den Temperatur-
verhdltnissen zu verldngern, wobei vorzugsweise doppelte
Strohmatten zu verwenden sind.

AnschlieBend an diese Abdeckung ist die Decke min-
destens 2 Wochen lang stédndig gut feucht zu halten.

Es muB unbedingt vermieden werden, daf} die Decke vor
Ablauf von mindestens 7 Tagen nach ihrer Herstellung durch
Fahrzeuge irgendwelcher Art befahren wird.

7. Fugenfiillung

Die trockenen und gereinigten Fugenwinde erhalten einen
gleichmiBig diinnen Voranstrich. Dieser kann ent-
fallen, soweit bei den mnach Verfahren ,Wieland” her-
gestellten Fugen die Wandungen mit einer gut haftenden
Bitumenschicht bedeckt sind.

Die VerguBBarbeiten sollen erst erfolgen, wenn der
Voranstrich véllig trocken ist.

Die fertig angelieferte VerguBmasse ist in einem fahrbaren
Kessel unter stdandigem Rithren aufzuschmelzen.
Ebenso ist die aufgeschmolzene Masse bis zur restlosen Ent-
leerung des Schmelzkessels stédndig durchzurithren. Die
Temperatur der geschmolzenen Masse ist mit geschiitzten
Thermometern zu {iberwachen und darf 180° C nicht {iber-
steigen.

Wihrend der warmen Jahreszeit sind die Fugen satt bis
zur Deckenoberfliche zu verfiillen, wobei {iberstehende
VerguBmassen mit einem heizbaren Glitteisen zu entfernen
sind, Wahrend der kilteren Jahreszeit empfiehlt es sich,
die Fugen bis etwa 1—1,5 cm unter Deckenoberfliche zu
verfiillen. Bei Sackungen der VerguBmassen ist sofort nach-
zufiillen, ‘wobei die Oberfliche der in der Fuge befindlichen
Masse vorher von allem Schmutz zu reinigen ist.
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E. Randstreifen
1. Bauliche Gestaltung

Die Randstreifen bestehen aus Beton, dessen obere Lage
mit einem geeigneten Farbstoff dunkel eingefarbt wird?).
Sie miissen mindestens so dick wie die Fahrbahndecke selbst
sein. Bei schlechten Untergrundverhéltnissen sind sie ent-
sprechend zu verstirken. Dies kann entweder durch Ver-
besserung des Betons (Erhéhung des Zementgehaltes, Ver-
wendung hochwertigen Zementes, Verbesserung des Korn-
aufbaues) oder durch Verstirkung des Querschnittes erreicht
werden. Eine Verstarkung des Querschnittes ist meist dann
erforderlich, wenn bei weniger zuverldssigem Untergrund
der Randstreifen gleichzeitig als Laufschienentriger dient.
Dabei wird der innere Randstreifen auf die volle Breite, der
duBere dagegen nur auf 30 cm Breite im AnschluB} an die
Fahrbahndecke entsprechend verstarkt. Der Ubergang zu
der Mindestdicke (Deckendicke) erfolgt in einer Schrige
von'slu2

Die Randstreifen sind in voller Héhe durch Querfugen zu
unterteilen. Der Abstand dieser Querfugen betridgt beim
inneren 0,50 m breiten Randstreifen und beim &dufleren
Randstreiten, sofern dieser nur 1,0 m breit ausgebildet wird,
je nach Feldldnge 5,0—7,50 m. Sie sind im einzelnen so
festzulegen, daBl in Verlingerung aller Querfugen der Fahr-
bahndecke auch eine Querfuge in den Randstreifen zu liegen
kommt. Diese Querfugen sind stets als Raumfugen mit
einer Breite von 1,0—1,5 cm auszubilden.

Werden die #uBeren Randstreifen breiter ausgebildet
(z. B. 2,25 m), weil sie als Parkspur dienen sollen, so kénnen
die Randstreifenquerfugen je nach Art der Querfugen in der
Fahrbahndecke als Raumfugen oder Raum- und Scheinfugen
ausgefiihrt werden. Der Fugenabstand mufl den Feldlingen
der Fahrbahndecke entsprechen. Die Querfugen dieser ver-
breiterten Randstreifen sind iiberall dort, wo die Beschaffen-
heit des Untergrundes ein ungleichmaBiges Setzen benach-
barter Platten oder ungleichméfBige Hebungen durch Frost
erwarten I4Bt, . zu verdiibeln. Soweit Scheinfugen ver-
wendet werden, sind diese ausnahmslos zu verdiibeln.

Die Verdiibelung erfolgt sinngemdB wie bei der Fahr-
bahndecke. Die 70 cm langen und 22 cm dicken Rund-
eisendiibel sind an den Plattenecken in Abstdnden von
0,25 m, in der Mitte in Abstinden von 0,30 m zu verlegen.

7) Erhalten ausnahmsweise die Randstreifen als AbschluBl ganz
oder teilweise einen 2 cm dicken GuBasphaltbelag, so hat dessen
Herstellung und Einbau nach den Bedingungen in DIN 1996 und
der ,,Anweisung fiir den Bau von bituminésen Fahrbahndecken
Ausgabe 1938 zu erfolgen.



Zur Abstiitzung der Diibel gegen das Planum sind Baustahl-
gewebekdrbe zu verwenden (Abb. 6).

Die Langsfugen zwischen Fahrbahndecke und Randstreifen
sind grundsétzlich als PreBfugen auszubilden. Zur Dichtung
dieser PreBfugen gegen Wassereintritt ist im AnschluB an
die Betonfahrbahndecke auf 4 ¢cm Tiefe ein Spalt von min-
destens 1 cm Breite mit VerguBmasse zu fiillen. Soweit
erforderlich, sind die duBeren Randstreifen durch Ankereisen
in Abstinden von 1,50 m mit der Fahrbahndecke zu ver-
binden, um eine Stufenbildung bzw. ein Abwandern dieser
Randstreifen zu verhindern.
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Abb. 6. Randstreifenquerfuge mit Verdiibelung

Werden die Randstreifen vor der Decke hergestellt, so
muB} fiir eine Entwésserung des Planums wahrend der Bau-
zeit Sorge getragen werden. Je nach den 6rtlichen Ver-
héltnissen sind im Planum oder im Randstreifen Entwisse-
rungsrohre einzulegen und fiir geniigend Vorflut zu sorgen.

Der Randstreifenbeton darf bei Verwendung von gewohn-
lichem Zement friithestens 10 Tage, bei Verwendung von
hochwertigem Zement friihestens 6 Tage nach seiner Her-
stellung durch die Baumaschinen und Gerdte belastet

werden.
2. Baustoffe

a) Zement

Im allgemeinen ist gewdhnlicher Zement zu verwenden,
der den deutschen Normen fiir Zemente entspricht.



b) Betonzuschlagstoffe

Fiir die Auswahl und Verwendung der Zuschlagstoffe fiir
den Randstreifenbeton sind die allgemeinen Grundsitze des
Betonbaues mallgebend, wie sie in den Bestimmungen des
Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton 1932, Teil C: Bestim-
mungen fiir Ausfiihrung von Bauwerken aus Beton (DIN 1047)
niedergelegt sind.

¢c) Betonfarbstoffe

Zum Einfidrben von Beton diirfen nur ,,Zementfarben” ver-
wendet werden, die den ,Richtlinien fiir Zementdachstein-
Farben" (vorldufige Ausgabe) entsprechen?®).

3. Aufbau und Zubereitung des Betons

MafBgebend fiir den Aufbau des Betons ist die Erzielung
einer ausreichenden Festigkeit. Die Biegezugfestigkeit des
Betons im Alter von 28 Tagen mull mindestens 30 kg/cm?,
die Druckfestigkeit mindestens 200 kg/cm? betragen. Hierzu,
sowie zur Erzielung eines dichten Betons mit gutem Decken-
schluBl ist ein Zementgehalt von rd. 250 kg/m? erforderlich.

An Farbstoff sind der oberen Betonlage je nach Farbkraft
5—8 %, bezogen auf das Zementgewicht, beizumischen.

Der Wassergehalt des Betons ist unter Beriicksichtigung
der jeweiligen Witterungsverhaltnisse so zu wihlen, dal} ein
stets gleichmaBig steifer, leicht stampfbarer Beton entsteht.

Hinsichtlich der Kornzusammensetzung der Zuschlagstoffe
und der Zubereitung des Betons sind die Bestimmungen des
Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton, Teil C: Bestim-
mungen zur Ausfithrung von Bauwerken aus Beton (DIN 1047)
malgebend. Das GréBtkorn des Randstreifenbetons soll
50 mm nicht iiberschreiten.

4, Herstellung der Randstreifen

Von dem Einbau des Randstreifenbetons ist das Planum
nachzuverdichten und mit einer Genauigkeit von 1 cm ein-
zuebnen. Unter dem duBeren, als Parkspur dienenden Rand-
streifen ist das Planum mit einem Unterlagspapier zu
belegen.

Die Schalung muB entsprechend steif und hinreichend
verankert sein, damit sie widhrend der Betoneinbringung
und Verdichtung seitlich nicht ausweichen kann.

Vor dem Einbringen des Betons werden die Fugen-

einlagen sowie gegebenenfalls die Verdiibelung und
Ankereisen aufgestellt.

%) Herausgegeben von der Fachgruppe Betonsteinindustrig der
Wirtschaftsgruppe Steine und Erden.
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Die Einbringung des Betons hat nach den Regeln
des Betonbaues zu erfolgen. Arbeitsfugen oder lingere
Unterbrechungen der Betoneinbringung zwischen den Quer-
fugen sind unzuldssig.

Der in zwei Lagen einzubauende Beton muBl ma -
schinell unter Verwendung von geeigneten Geriten
verdichtet werden. Die Verwendung leichter Handstampfer
(z. B. aus Holz) ist unzuldssig. Die Rénder und Ecken sind
besonders sorgfiltig zu verdichten. Die Randstreifenober-
flaiche, die einen guten Deckenschlul aufweisen muB, erhalt
einen Besenstrich senkrecht zur Fahrrichtung.

Der fertige Beton muB sorgfdlti§ nachbehandelt
werden. Er muBl je nach den Witterungsverhéltnissen
5 bis 8 Tage lang sowohl an der Oberfliche als auch an den
Seitenflichen mit Jute, Strohmatten oder dgl. abgedeckt
und dauernd feucht gehalten werden. AnschlieBend ist der
Beton noch 10—14 Tage lang mit Wasser zu besprengen.

Der zweite Teil der Anweisung enthilt: Anweisung fiir
die Priifungen bei der Herstellung von Betonfahrbahndzcken.

RICHTLINIEN FUR FAHRBAHNDECKEN AUF
REICHSAUTOBAHNBRUCKEN")

(Auszug der Bestimmungen fiir Betondecken)

I. Betontahrbahndecken auf Briicken aus Naturstein, Klinker,
Beton und Eisenbeton

Die Plattendicke soll mindestens 12 cm betragen.
Die Mittelldngsfuge der 7,5 m breiten Richtungsfahrbahn ist
bei halbseitiger Deckenherstellung als PreBfuge, bei ganz-
seitiger Herstellung als Scheinfuge gemiB ABB?) in Kriim-
mungen unter 2000. m Halbmesser als Raumfuge mit Ver-
ankerung im mittleren Plattendrittel auszubilden.

Uber den Dehnungsfugen des Tragwerkes sowie iiber allen
Zwischenstiitzen, im {ibrigen aber im Abstand von 30 m sind
Raumfugen von 18—20 mm Breite anzuordnen. Die Decken-
felder zwischen den Raumfugen sind durch Querfugen
(Schein- oder PreBfugen) im Abstand von 7—10 m zu unter-
teilen. Eine Verdiibelung der Querfugen und eine Matten-
bewehrung der Platten ist auf dem Bauwerk nicht not-
wendig. Die Randfugen an den Schrammborden sind min-
destens 1 cm breit auszufiihren und auf die ganze Decken-
dicke mit FugenverguBmasse auszugieBen.

3 Vo.llstéindi.ge Fassung: Direktion der RAB.
2) ,,Anweisung fiir den Bau von Betonfahrbahndecken.”

52



Soweit die Betonrandstreifen auf den Briicken durch-
gefiihrt werden, empfiehlt es sich, die Betondecke um die
Randstreifen zu vergréBern und als zusammenhidngenden
Deckenquerschnitt ohne PreBfuge auszufiihren, wobei die
Langsfugenlage in der Mitte der 7,5 m breiten Richtungs-
fahrbahn beibehalten werden mull und die Abgrenzung der
Randstreifen gegeniiber der Fahrbahn durch schwarzen
Oberflachenanstrich erfolgt.

Bei getrennter Ausfiihrung der Randstreifen und Beton-
decke sind die Randstreifen mit Preffuge an der Fahrbahn-
decke gemall ABB anzuschlieen,

Bei Bauwerken, die in Kriimmungen unter 5000 m Halb-
messer liegen, sind die Betonrandstreifen und Fahrbahn-
decken untereinander und auf der hé&herliegenden Seite
durch Ankereisen (< 14 mit Endhaken, Drillwulst oder Isteg
ohne Endhaken) mit dem Schrammbord zu verankern.

Der Unterbeton fiir die Auflagerung der Fahrbahndecke
muB} planeben zur Fahrbahnoberfliche mit einer Genauigkeit
von 4 mm auf 4 m MefBstrecke hergestellt und abgeglichen
werden und erhdlt einen doppelten, heil aufgebrachten
Bitumenaufstrich, auf dem eine einfache Papierlage gemil
ABB zu verlegen ist. Bei Naturasphaltdichtungen wird die
Fahrbahndecke unmittelbar auf die Asphaltschutzschicht mit
Papierzwischenlage verlegt.

Der einschichtige Deckenbeton in gleicher Zusammen-
setzung wie der Oberbeton auf der anschlieBenden Strecke
wird bei Verdichtung durch Kleingerdt in 1 oder 2 Lagen,
bei Verdichtung des Betons durch Schienenfertiger in einer
Lage eingebaut. Hinsichtlich der Ebenheit der Fahrbahn-
decke gelten die Bestimmungen der ABB.

II. Betonfahrbahndecken auf stdhlernen Tragwerken

Die tragende Fahrbahntafel besteht entweder aus Eisen-
beton, Buckel- und Tonnenblechen oder Rostplatten mit
ebenem Deckblech.

1. Fiir die Beldge auf Eisenbetonfahrbahntafeln gelten
sinngemil die Angaben unter L

2. Die Fahrbahntafeln mit Buckel- und Tonnenblechen er-
halten zur Aufnahme des Fahrbahnbelages einen durch
Riitteln oder Stampfen verdichteten Fiillbeton, der hin-
sichtlich Aufbau und Zubereitung den Bestimmungen der
ABB entsprechen mufl, Der Unterbeton ist in einer Dicke
von mindestens 6 cm iiber Oberkante Buckel- oder Tonnen-~
blech und planeben zur Fahrbahnoberfliche mit einer
Genauigkeit von 4 mm auf 4 m abzugleichen,

Uber den Trigern der Fahrbahnkonstruktion ist zur Ver-
meidung von Rissen im Beton eine Bewehrung anzuordnen.
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Bei Betonbeldgen entsprechend Abschn. I ist auf den
Unterbeton eine Dichtung aus deutschem Naturasphalt oder
entsprechend AIB vorzusehen. Die Querfugen des Beton-
fahrbahnbelages sind moglichst {iber den Quertrigern des
Tragwerkes anzuordnen. Eine Verdiibelung der Querfugen
ist nicht notwendig.

Bei schiefen Bauwerken verlaufen die Fugen iiber den
festen und beweglichen Endauflagern in der Flucht der
Widerlager. Dadurch ergeben sich trapezférmige Endfelder,
die durch entsprechende Wahl der Fugenteilung moglichsi
groB zu halten sind und die auBerdem eine kriftige Rand-
bewehrung erhalten miissen.

III. Unmittelbar beiahrene Fahrbahntaieln
1. Eisenbetonplatten

Diese Bauweise verlangt eine besonders gute Ober-
flichenentwisserung. Das Tagwasser ist durch in kurzen
Abstdnden anzubringende Einldufe unmittelbar in eine unter
der Eisenbetonfahrbahntafel angeordnete Entwisserungs-
rinne abzuftihren. Die Randstreifen werden hierbei durch
Farbanstrich gekennzeichnet.

Bei Eisenbetonbriicken kommen nur Bewegungsfugen an
den Enden des Tragwerkes vor. Bei Eisenbetonfahrbahn-
platten auf stdhlernen Tragern erfolgt die Fugeneinteilung
mit Riicksicht auf die verschiedenen Einfliisse im Zusammen-
hang mit dem Tragwerk (statisch bestimmtes oder unbe-
stimmtes System, Temperatureinflul usw.).

Fiir die Zusammensetzung des Betons der Fahrbahntafel
gelten die Vorschriften der ABB. Eine besondere Ver-
schleiBschicht mit héherem Zementgehalt ist nicht erforder-
lich. Die Uberdeckung der oberen Eiseneinlagen unter
Fahrfliche soll mindestens 4 cm betragen.

2. Versteifte Buckel- und Tonnenbleche
(Leichtfahrbahnen)
Hinsichtlich Betonzusammensetzung, Entwisserung und
Randstreifen gelten dieselben Ausfithrungen wie unter II, 1.
Die Dicke des Betons iiber Oberkante Blech soll bei
Buckelblechen wenigstens 8 cm, bei Tonnenblechen 12 cm
betragen. AuBerdem ist durchlaufend iiber die ganze Fahr-
bahn eine Mattenbewehrung zu verlegen.

1V. Fahrbahniibergang an den Widerlagern

Voraussetzung fiir eine einwandfreie Lage der Fahrbahn-
decken vor und hinter den Briicken ist eine griindliche Ver-
dichtung der Schiittungen im Anschlufl an Bauwerke, ins-
besondere der nachtréglich einzufiillenden Erdkeile.
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Die Linge der AnschluBplatten wird zweckmdBig 7 bis
10 m gewahlt,

Uber der Riickenfliche des Widerlagers bzw. des Uber-
baues ist eine nicht verdiibelte Raumfuge anzuordnen. Eine
Auflagerung der Fahrbahnplatte auf das Widerlager bzw.
auf den Uberbau ist zu vermeiden.

MuB mit Riicksicht auf die Fertigstellungstermine und auf
zu erwartende Setzungen die Aufbringung der Betondecke
auf einen spédteren Zeitpunkt verschoben werden, so ist
eine zwischenzeitliche Decke (GroBpflaster) anzuordnen.

ANWEISUNG FUR DIE ABNAHME
VON BETONFAHRBAHNDECKEN (AAB) (auszug) )

I. Vorldulige Ubergabe

Die fiir die Abnahme notwendigen Feststellungen und
Priifungen beanspruchen ldngere Zeit. Um die Betriebsfrei-
gabe der Strecke dadurch nicht zu verzégern, findet erforder-
lichenfalls nach Fertigstellung der Gesamtleistung auf Ver-
anlassung des Auftraggebers eine vorlaufige Ubergabe statt.

Bei der vorlaufigen Ubergabe sind beide Fahrbahnen des
ganzen Deckenloses zu begehen. AnschlieBend ist die Decke
zweimal mit einem Kraftwagen (mit Geschwindigkeiten von
60 bis 70 und 100 bis 120 km/Std.) zu befahren.

Etwa festgestellte Mangel sind vom Auftragnehmer kurz-

fristig, spatestens jedoch bis zur Abnahme des Loses zu
beseitigen.

II. Abnahme

Die Abnahme der Decke im Sinne der VOB DIN 1961 § 12
ist spitestens sechs Monate nach ihrer Fertigstellung vorzu-
nehmen und bildet gleichzeitig die Grundlage fiir die SchluB-
abrechnung der Arbeiten. Die beiden ersten Sitze des § 12,
Abs. 5 der VOB, DIN 1961 finden keine Anwendung.

Der - Zeitpunkt fiir die Abnahme wird vom Auftraggeber
festgesetzt.

Bei der Abnahme ist ebenso wie bei der vorldufigen Uber-
gabe das ganze Deckenlos gemeinsam zu begehen und an-
schlieBend zu befahren. Unabhédngig davon findet noch vor
der Abnahme eine Befahrung des Deckenloses mit dem
MeBwagen des Generalinspektors fiir das deutsche StraBen-
wesen statt, um den Ebenheitsgrad der Decke im Vergleich

1) Vollstindige Fassung zu beziehen von: Volk und Reich
Verlag, Berlin.
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zum Reichsdurchschnitt der Betonfahrbahndecken der
Reichsautobahnen festzustellen, Drei Monate vor Ablauf der
Gewéhrleistungszeit ist nochmals eine gemeinsame Strecken-
besichtigung durchzufiihren, um alle etwa noch vorhandenen
Mingel festzulegen. Die vom Auftragnehmer zu vertretenden
Mingel sind innerhalb kiirzester Zeit, spatestens jedoch bis
zum Ablauf der Gewihrleistungszeit, zu beseitigen.

Zur Beurteilung der planmidBigen Lage der Fahr-
bahndecke und Randstreifen dient das Feinnivellement. Das
MaB der Planm#Bigkeit ist bei der Gesamtbeurteilung der
Arbeitsleistung mitbestimmend.

Alle festgestellten Unebenheiten, die das zulissige
MaB von 4 mm auf einer Mellstrecke von 4 m {iberschreiten,
sind mindestens bis auf das zuldssige GrenzmaB durch ge-
eignete MaBnahmen (Abschleifen, Hochpressen, Erneuerung
des Deckenieldes usw.) zu beseitigen.

Zur Feststellung der Deckendicke und der Beton-
beschaffenheit werden im Abstand von je 200 m
Bohrkerne von 15 cm & aus der fertigen Decke jeweils in
Feldmitte in 1 m Abstand von der Mittelfuge in der Uber-
holungsspur entnommen. Die an diesen Bohrkernen er-
mittelte Deckendicke ist magebend fiir eine Streckenlinge
von je 100 m beiderseits des Entnahmeortes.

Ist die vertraggemidBle Deckendicke nicht vorhanden, so
ist ein Preisabzug fiir Wertminderung vorzunehmen. Dieser
Abzug betragt:

0,30 RM/qm bei einer Minderdeckendicke {iber 1,0 bis 2,0 cm,
0,60 RM/qm bei einer Minderdeckendicke {iber 2,0 bis 3,0 cm,
1,00 RM/qm bei einer Minderdeckendicke iiber 3,0 cm,

Die Fldchen, fiir die vorstehende Abziige in Ansatz zu
bringen sind, ergeben sich aus der Fahrbahnbreite und der
Linge von beiderseits 100 m der Entnahmestelle des Bohr-
kernes, an dem die Minderdicke festgestellt wurde.

Es bleibt dem Auftragnehmer anheimgestellt, zur Ein-
schrinkung dieser Fldchen Nachbohrungen in kiirzeren Ab-
stinden — jedoch nicht mehr als eine Bohrung je Decken-
feld — auf seine Kosten zu veranlassen.

Soweit die Baustoffe vom Auftragnehmer geliefert werden,
ist bei der SchiuBabrechnung ein der Minderdicke ent-
sprechend verringerter Baustoffbedarf in Ansatz zu bringen.

Die Giite und Beschaffenheit des Decken-
betons wird durch Augenschein an einer parallel zur
Achse angeschliffenen Flache des entnommenen Bohrkernes
beurteilt. Dabei ist festzustellen:

Die Verteilung des Zuschlagstoffgemenges (Gleich-
maBigkeit, Dicke der Feinmértelschicht an der Ober-
fliche, Dichte des Betons, pordse Stellen usw.).
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Die Verbindung zwischen oberer und unterer
Betonlage.

Die Einbettung etwaiger Eiseneinlagen und deren
Abstand von der Deckenoberfliache.

Ferner bei zweilagigem ,Beton die Héhe der oberen
und unteren Betonlage.

Bricht der Bohrkern infolge unsachgemdBer Entnahme oder
Mingel an der Bohrmaschine, so ist sofort in 1 m Abstand
von der ersten Bohrung ein weiterer Bohrkern zu entnehmen,
der dann fiir die Beurteilung maBgebend ist. Der Bruch des
ersten Bohrkernes ist im Bohrbericht zu vermerken.

Jene Streckenabschnitte, auf denen sich bereits bei der
Entnahme der Bohrkerne die obere Betonlage von der
unteren 16st oder wo Bohrkerne in ganzer Deckendicke
iiberhaupt nicht entnommen werden konnen, sind von der
Abnahme auf eine Linge von jeweils 100 m beiderseits des
Bohrkerns auszuschlieBen. Dem Auftragnehmer bleibt
jedoch anheimgestellt, zur Einschrinkung dieser Strecke
noch Zwischenbohrungen — jedoch nicht mehr als einen
Bohrkern je Deckenfeld — auf seine Kosten im Einver-
nehmen mit der Bauverwaltung zu veranlassen.

Der Auftragnehmer ist verpflichtet, auf Verlangen des Auf-
traggebers den nicht abgenommenen Deckenabschnitt
kostenlos zu erneuern. Wird diese Forderung nicht erhoben,
so wird fiir Wertminderung und erhéhte Unterhaltungskosten
ein Betrag von 8 RM je m? der nicht abgenommenen Decken-
fliche einbehalten. Datfiir entfdllt fiir diesen Abschnitt die
Gewihrleistungspflicht seitens des Auftragnehmers. Der
Auftraggeber ist jedoch berechtigt, innerhalb drei Jahren die
kostenlose Entfernung der nicht abgenommenen Fahrbahn-
decke zu verlangen.

Die GleichmédBigkeit und Verdichtung des
Betons wird an Hand des Raumgewichts der Bohrkerne
beurteilt.

Die Bohrkerne miissen im Alter von zwei Monaten eine
Mindestdruckfestigkeit von 320 kg/cm? aufweisen.
Miissen die Bohrkerne ausnahmsweise in einem hoheren
Alter gepriift werden, so sind die dann erzielten Druck-
festigkeiten wie folgt abzumindern:

Priifalter 2 6 12 24 Monate
Abminderungswert: 1,0 0,92 0,85 0,80
Zwischenwerte konnen geradlinig eingeschaltet werden.
Erreichen nicht alle entnommenen Bohrkerne die vorge-
schriebene Mindestfestigkeit von 320 kg/cm?, so erfolgt eine
der Giiteminderung der Decke entsprechende Verldngerung
der Gewihrleistungszeit, beziehungsweise bei groflerer
Unterschreitung der Festigkeiten ein Preisabzug. Die
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Wertminderung der Decke ergibt sich aus dem
Anteil der hinsichtlich der geforderten Druckfestigkeit nicht
gentigenden Bohrkerne an der Gesamtzahl der alle 200 m
entnommenen Bohrkerne.

Bei einem Anteil unter 5 % wird weder eine Verldngerung
der Gewdhrleistungszeit noch ein Preisabzug vorgenommen.

Bei einem Anteil von 5 bis 10 % wird die Gewihrleistungs-
zeit fiir das ganze Deckenlos von 3 auf 5 Jahre verlingert
unter entsprechend lingerer Einbehaltung des Sicherheits-
betrages.

Bei einem Anteil von 10 bis 20 % erfolgt ein Preisabzug
von 0,10 RM je Quadratmeter der Fliche des ganzen Loses.
Bei einem Anteil von 20 bis 30 % erfolgt ein Preisabzug
von 0,20 RM je Quadratmeter der Fliche des ganzen Loses.
Bei einem Anteil von 30 bis 40 % erfolgt ein Preisabzug
von 0,30 RM je Quadratmeter der Flidche des ganzen Loses.
Bei einem Anteil von iiber 40 % erfolgt ein Preisabzug
ven 1,— RM je Quadratmeter der Fliche des ganzen Loses.

Bei Bohrkernfestigkeiten unter 250 kg/cm? wird die Decke
auf 100 m Lénge beiderseits des betreffenden Bohrkerns
nicht abgenommen.

Werden auller den regelmaBig alle 200 m zu entnehmenden
Bohrkernen noch zusitzliche Zwischenbohrungen auf Grund
besonderer Feststellungen vorgenommen, so sind deren Er-
gebnisse nicht mit zur Beurteilung der Betonfestigkeit des
ganzen Loses heranzuziehen, Sie dienen dann nur fiir die
Giitebemessung des betreffenden Abschnittes. Werden bei
diesen Priifungen die geforderten Mindestfestigkeiten von
320 kg/cm? nicht erreicht, so sind fiir den betreffenden
Streckenabschnitt 0,30 RM/m? als Wertminderung in Abzug
zu bringen. Liegen die Festigkeiten unter 250 kg/cm?, oder
sind die Bohrkerne bereits bei der Entnahme zerbrochen, so
wird dieser Deckenabschnitt nicht angenommen und dafiir
ein Preisabzug von 8 RM/m? unter den in Abschnitt II C 3 a
genannten Bedingungen einbehalten.

Ein Abzug fiir Wertminderung auf Grund der Gesamt-
beurteilung des Loses kommt fiir einen solchen néher unter-
suchten Deckenabschnitt nur dann in Betracht, wenn nicht
an und fiir sich schon auf Grund der zusitzlich entnommenen
Bohrkerne die obengenannten Abziige vorzunehmen sind.

Die Wertminderung infolge Minderdicke bleibt davon
jedoch unberiihrt, es sei denn, daB der Deckenabschnitt nicht
abgenommen oder erneuert wird.

Der Auftraggeber ist berechtigt, jene
Firmen, deren Leistungen nicht befriedi-
gen, von weiteren Auftragserteilungen
auszuschlieBen. Dies gilt insbesondere
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dann, wenn in einem Deckenlos iiber 40%
der entnommenen Bohrkerne die vorge-
schriebene Mindestfestigkeit von 320 kg/cm?
nicht erreichen.

b) Landstrafien

Fir die Ausfiihrung der verschiedenen Arten von Fahr-
bahndecken auf LandstraBen gab der Generalinspektor fiir
das deutsche StraBenwesen 1939 erstmalig ,,Richtlinien’,
wTechnische Vorschriften" und, Musterleistungsverzeichnisse’
heraus*), die bei Drucklegung dieses Buches noch nicht
sdmtlich vorlagen. Als Richtlinien fiir Betonfahrbahndecken
soll der ,Entwurf zum Merkblatt fiir den Bau von Beton-
straflen”, Neufassung 1938 (vgl. ,Die BetonstraBle” 1938,
Heft 7), der als Ersatz fiir das ,,Merkblatt fiir BetonstraBen"
von 1933 aufgestellt wurde, mit geringfiigigen Anderungen
eingefithrt werden. Die Teile' 1 und 2 der vorliegenden
wTechnischen Vorschriften fiir die Ausfiihrung von Beton-
decken auf LandstraBlen (TVBeton)"” sind nachstehend ab-
gedruckt. Da einige wichtige Bestimmungen der Richtlinien
bzw. des Entwurfs zum Merkblatt nicht in der TVBeton
wiederholt sind, sind diese in dem Abdruck in Kkursiver
Schrift eingefiigt.

TECHNISCHE VORSCHRIFTEN FUR DIE AUS-
FUHRUNG VON BETONDECKEN AUF LAND-
STRASSEN (TV-BETON)")

Teil I u. Il mit Erginzungen (kursiv), aus dem , Entwurf
zum Merkblatt tiir den Bau von BetonstraBen” —
Neufassung 1938

Vorbemerkung ‘

Zur einwandfreien Ausfithrung von Betondecken gehoren
Kenntnisse der neuzeitlichen Grundsitze des StraBen- und
Betonbaues im allgemeinen und der neuesten Erfahrungen
im BetonstraBenbau im besonderen. Mit dem Bau von
Betondecken sollen deshalb grundsatzlich nur soiche Unter-
nehmer betraut werden, die diese Voraussetzung erfiillen.

*) Der Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen gibt fiir
die LandstraBen fiir aile Deckenarten sowie den Unterbau und
Erdarbeiten ,Richtlinien”, , Technische Vorschriften" und , Muster-
leistungsverzeichnisse” heraus. Die Richtlinien enthalten das
Grundsétzliche mit Begriindung und Erliduterung, wihrend die
Technischen Vorschriften eine Zusammenfassung der zwingenden
Vorschriften fiir die Ausfiihrung darstellen.

1) Zu beziehen durch: Otto Drewitz, Berlin SW 61
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I. Allgemeines
1. Baustoffe

a) Zement. Der Zement muB den Deutschen Normen’
entsprechen und auf der Verpackung das kreisférmige
Warenzeichen mit der Inschrift ,Normeniiberwachung"
tragen. Zu bevorzugen sind langsam bindende
Zemente, die neben ausreichender Druckfestigkeit hohe
Biegezugfestigkeit und geringe Schwindung besitzen. Hoch-
wertiger Zement ist nur zu verwenden, wenn mit Riicksicht
auf die Abkiirzung der Verkehrssperre oder auf bevor-
stehenden Frost der Beton schnell erhdrten muB.

Innerhalb eines Feldes darl nur Zement derselben Sorte
und desselben Lieferwerkes verarbeitet werden.

b) Zuschlagstoffe. Als Zuschlagstoffe kommen nur
gesunde Steine in natiirlicher Kérnung oder zerkleinert in
Frage, sofern sie die in DIN DVM 2100, Teil 2 vorgeschrie-
benen Giiteeigenschaften besitzen, aullerdem Hochofen-
schlacke, wenn sie den Richtlinien fiir die Lieferung und
Priifung von Hochofenschlacke als StraBlenbaustoff ent-
spricht?). -

In der Oberschicht der Decke (Verschleilschicht, Ober-
beton) darf nur Gestein verwendet werden, das eine Druck-
festigkeit, ermittelt an Wiirfeln nach DIN DVM 2105, von
mindestens 1500 kg/cm? und eine Abnutzbarkeit nach DIN
DVM 2108 von héchstens 10 cm?/50 cm? aufweist. Bei zwei-
schichtiger Bauweise darf fiir die Unterschicht der Decke
(Unterbeton) auch Kies und Splitt oder Steinschlag aus
Sedimentgestein verwendet werden, falls die Druckfestigkeit
des Gesteins mindestens 800 kg/cm? betrdgt. Der Splitt mull
moglichst gedrungene Kornform besitzen, da langsplittrige
Kérner den Beton sperrig machen. Die Bruchflichen sollen
rauh sein.

Brechsand darf nur vermischt mit Natursand und nur in
KorngréBen {iber 3 mm verwendet werden.

Samtliche Zuschlagstoffe miissen frei von Verunreinigungen
sein, die das Erhirten des Zementes oder die Festigkeit oder
Wetterbestindigkeit des Betons beeintrichtigen oder die
Eiseneinlagen angreifen kénnen.

Als schidliche Verunreinigungen kommen in Betracht:

a) Lehm, Ton und &hnliche pulverférmige Beimischungen,
wie sie im natiirlichen Vorkommen und im Steinmehl
vorhanden sein konnen,

b) organische Stoffe, wie Pflanzenreste, Torf, Humus,
Sinkstoffe aus Abwissern aller Art,

) Zu beziehen von der Forschungsgesellschaft fiir das Strafen-
wesen e, V., Berlin NW 7, Unter den Linden 40, (Stufa-Mitteilungen
Nr. 14, 1931),



c) Kolilen-, besonders Braunkohlenteile, vor allem im
Oberbeton,

d) glasige, schaumige und groBblasige Stiicke in der Hoch-
ofenschlacke (vgl. FuBinote 2)).

c) Wasser. Als Anmachwasser eignen sich alle in der
Natur vorkommenden Waisser, sofern sie nicht stark ver-
unreinigt sind. Als stark verunreinigt gelten auch Waésser,
die bei klarem Aussehen reich an betonschéadlichen
chemischen Bestandteilen sind.

d) Eisen. Fiir die Eiseneinlagen in den Fahrbahn-
platten ist Stahl von hoher Streckgrenze (> 3600 kg/cm?)
und mindestens 10 % Bruchdehnung zu verwenden. Die
Eisen sind kreuzweise zu verlegen, die Maschenweite in der
Langsrichtung nicht {iber 15 zu wéhlen. Fiir die Diibel und
Anker in Quer- und Léngsfugen geniigt Stahl von Handels-
giite (St. 00.12). Fertig angelieferte Matten diirfen nicht
gerollt sein und miissen bis zum Einbau gegen Regen ge-
schiitzt werden.

e)] Papierunterlage. Das vor dem Deckeneinbau
auf dem Planum verlegte Papier muB so stark und steif sein,
daB es bei windigem und feuchtem Wetter keine Falten bildet
und geniigende Trittfestigkeit aufweist. Dazu ist im allge-
meinen ein Gewicht von 150 bis 180 g/m? erforderlich. Das
Papier muBl unmittelbar nach zweistiindiger Wasserlagerung
einem Berstdruck von mindestens 0,20 kg/cm? auf einer
kreisrunden Priiffliche von 100 cm? standhalten.

f) Fugenfiillstoffe. Feste Fugeneinlagen, wie sie
bei Raumfugen in den unteren Teil der Fuge eingesetzt
werden, miissen die Ausdehnung der Betonplatten zulassen.
Sie diirfen bei der Betonverdichtung nicht zerschlagen
werden, nicht wasserléslich sein und ‘das Wasser aus dem
frischen Beton nicht absaugen. Sie sollen nach Méglich-
keit in den Querfugen auf die Breite des ungeteilten Fahr-
bahnstreifens ungestolen durchgehen.

Der obere Teil des Fugenspalts von Raumfugen sowie alle
Schein- und PreBfugen sind auf eine Tiefe von mindestens
4 cm mit VerguBmasse zu fiillen. Es sind nur FugenverguB-
massen zu verwenden, die nachweislich fiir den Bau der
Reichsautobahnen zugelassen sind. Vor dem Einfiillen der
VerguBmasse miissen die trockenen, gut gereinigten Fugen-
wandungen einen Voranstrich erhalten, fiir den nur diinn-
fliissige, streichfertig gelieferte Anstrichmittel geeignet sind.
Ist der freie Fugenspalt tiefer als 4 cm, so kann sein unterer
Teil mit bituminiertem Sand der Kérnung 0/3 mm ausgefiillt
werden.

2. Unterbausohle

Die Unterbausohle mufl mit + 3 cm Genauigkeit auf Soll-
hohe liegen, dabei soviel Quergefdlle aufweisen, dal. nirgends
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Wasser stehen bleibt, und {iberall méglichst gleichmaBig
durch Walzen oder Stampfen verfestigt sein. Eine etwa vor-
gesehene Sauberkeitsschicht ist plangem&B einzuebnen, gut
abzustampfen und sorgfaltig vor Verschmutzung zu be-
wahren. Ist eine Entwésserung der Unterbausohle erforder-
lich, so mul} sie schon vor dem Aufbringen der Decke sicher-
gestellt sein, um jede nachteilige Durchfeuchtung zu ver-
meiden.

Unmittelbar vor dem Einbau der Decke ist die Unterbau-
sohle mit einer Genauigkeit von 1 + cm plangemil einzu-
ebnen und nochmals gleichmdBig zu verdichten. Hierzu
dienen Planumsfertiger, durch PreBluft oder elektrisch an-
getriebene Verdichtungsgeridte, Explosionsrammen oder dgl.
Zwecks bester Verdichtung ist die Unterbausohle je nach
ihrer Beschaffenheit mehr oder weniger stark anzunissen,
wobei jedoch jede iibermdBige Durchfeuchtung, namentlich
auf bindigen Béden, unbedingt zu vermeiden ist. Auf ge-
frorenem Untergrund darf kein Beton aufgebracht werden.

II. Bauausiiihrung

1. Aufbaudes Betons
Die zweckmiBigste Zusammensetzung des Betons muf}
durch Eignungspriifungen ermittelt werden. Bevor deren
Ergebnisse nicht vorliegen, darf nicht betoniert werden.
Der Beton mu3 im Alter von 28 Tagen, an Probewiirfeln
und Probebalken ermittelt, folgende Mindestfestig-
keiten aufweisen:

sz —— I — ———

Druck- |[Biegezug-
Gruppe StraBengruppe festigkeit | festigkeit

kg/cm?® kg/cm?

1 |ReichsstraBien,Land-| im Oberbeton und
straBen I, Ordnung| Unterbeton. . , 370 45
und sonstige Land-
straBen mit star-

kem Verkehr

2 | Ubrige LandstraBen | im Oberbeton oder
bei einschichtiger
Bauweise ., , . 300 35

im Unterbeton . . 250 30

Im Alter von 7 Tagen miissen ‘bei Handelszement min-
destens 70 %, bei hochwertigem Zement mindestens 80 %
dieser Werte erreicht werden.

Der Zementgehalt in 1 m?® fertigem Beton muBl mindestens
betragen:



im Ober-

beton pnd im
Gruppe StraBlengruppe s:heilchet‘ité::r Unterbeton
Bauweise
kg/m? kg/m3
1 | ReichsstraBlen, LandstraBlen I. Ordnung
u, sonstige LandstraBen mit starkem
- LT e B RS TR R S 350 300
2 | iibrige Landstraen . . . . . . . 350 270

MafBgebend fiir den Zementgehalt ist in allen Fillen, dal3
die geforderten Festigkeiten erreicht, jedoch die oben an-
gegebenen Mindestmengen nicht unterschritten werden. Der
Zementgehalt darf 400 kg/cm® nicht {iberschreiten.

Der Wasserzusatz fiir den Oberbeton mufl so bemessen
werden, daBl mit der gewidhlten Verdichtungsweise ein maBig
weicher, schwach beweglicher Beton mit gutem Decken-
schluBl erzielt wird, ohne daBl sich an der Oberfliche eine
stirkere Mértel- oder gar Wasserschicht bildet. Das gleiche
gilt sinngemdlB fiir den Unterbeton. Beide Betonlagen sind
annidhernd gleich feucht einzubauen. Als Anhalt fiir die
Bemessung der Wasserzugabe dient die bei den Eignungs-
priifungen als zweckméiBig festgelegte Gesamtwassermenge
vermindert um die jeweilige Eigenfeuchtigkeit der Zuschlag-
stoffe.

Die Sieblinie des gesamten Zuschlagstoff-
gemenges muB bei einschichtiger Bauweise, ferner bei
zweischichtiger Bauweise stets fiir den Oberbeton und bei
StraBen der Gruppe 1 auch fiir den Unterbeton in dem
schraffierten Bereich der Abb. 1 liegen. Sie kann unter
diesem Bereich liegen, wenn festgestellt wird, dal der Beton
mit den verwendeten Maschinen und Gerédten und der auf-
gewendeten Arbeitsleistung zuverldssig und gut verdichtet
wird.

Fiir den Unterbeton von StraBen der Gruppe 2 darf die
Sieblinie iiber dem schraffierten Bereich liegen.

AuBler der Sieblinie des gesamten Zuschlagstofigemenges
ist stets auch die Sieblinie des Anteils der
Kérnung unter 7 mm (des Sandanteils) am gesamten
Gemenge festzustellen. Zur Bewertung dieser Sieblinie
dicnen die Grenzsieblinien der Abb. 2, wobei dieselben
Regeln wie oben fiir Abb. 1 gelten.

Das GréBtmaB der groben Zuschlagstoffe soll fiir den
Oberbeton im allgemeinen nicht mehr als 30 mm betragen,
fiir den Unterbeton und bei einschichtiger Bauweise richtet
sie sich nach der Schichtdicke mit der oberen Grenze von
50 mm. "
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Die Zuschlagstoffe sind fiir StraBen der Gruppe 1 min-
destens nach den Kérnungen 0—3, 3—7, 7—15 und f{iber
15 mm getrennt abzumessen. Fiir die iibrigen StraBlen geniigt
eine Unterteilung der Zuschlagstoffe bei 7 und 15 mm.

Jurchgeng  durch die Sieve 1 % des Gewichies
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Tafel XXI




Tafel XXII

Betondeckenausfiihrung
mit einfachen Geraten
auf einer Reichsauto-
bahnstrecke

1. Beforderung des Mischgutes zur
Einbaustelle

2. Verteilung des Mischgutes

3. Verdichten der zweiten Schicht
mit PreBluftstampfern

4. Abziehen der dritten Schicht

5. Verdichten der dritten Schicht mit
PreBluftstampfern




Tafel XXIII

6. Verdichten der vierten Schicht
mit PreBluftvibrator und Hand-
stampfern

7. Fertigmachen mit Stampfbohlen

8. Abwalzen hinter der Stampfbohle
mit Handwalze und Nachprifung
der Ebenheit mit Richtscheit

9. Fertigmachen mit zwei Segeltuch-
bdndern

10. Fertigmachen der Fugen

Anm.:
Vgl. zu Tafel XVIII und XIX

»Die BetonstraBe'' 1939 Heft 7
Sack: Betonstraenbauweise mit einfachen 8
Geraten



Tafel XXIV

Einbaufertige Fugeneinlage mit Diibeln (R.A.B.) Stiitzung von Diibeln und Ankereisen
durch Baustahlgewebekérbe (R. A.B.)




2. Zubereitung des Betons

Das Mischverhéltnis Zement — trockene Zuschlagstoffe —
Wasser mull stets nach Gewicht festgelegt werden. Der
Zement sowie der Sand sind ebenfalls nach Gewicht zuzu-
geben. Die festgelegten Gewichtsmengen der groberen
Zuschlagstoffe (iber 7 mm) koénnen jedoch nach Raummal
zugemessen werden., Zu diesem Zweck wird die Fiillhéhe
der zum Abmessen dieser Zuschlige bestimmten Gefdlle
durch Einwiegen der Zuschlagstoffe ermittelt und durch
Eichung gekennzeichnet.

Die Zugabe des Wassers ist unter Berucksxchtlgung der
Eigenfeuchtigkeit der Zuschlagstoffe und der Witterung so
zu bemessen, cdaBl der Beton stets die geforderte Steife
erhdlt. Sie kann deshalb nur innerhalb gewisser Grenzen
festgelegt werden. Diese Grenzen diirfen ohne Zustimmung
der Bauleitung nicht iiber- oder unterschritten werden.

Der Beton muB in Maschinen gemischt werden. Je nach
der Bauart des Mischers geniigt im allgemeinen eine Misch-
dauer von 1% bis 2 Minuten. Eine kiirzere Mischdauer als
1% Minute ist unzuldssig. Als Mischdauer gilt nur die Zeit,
wihrend der das gesamte Gemenge einschlieBlich Wasser
durchgemischt wird.

Die Mischmaschine mul zwecks Einhaltung der hé&chst-
zuldssigen Betonverarbeitungszeiten so groB8 sein, daB sie
in einer Stunde mindestens den Beton fiir 8 lfdm Fahrbahn-
decke liefern kann.

Die Mischmaschinen miissen so beschaffen sein, daB3 der
Beton innerhalb der Mischdauer griindlich und gleichm&Big
durchgemischt wird. Zur genauen Innehaltung der fest-
gesetzten Mischzeit sollen sie eine ZeitmefBeinrichtung be-
sitzen. Sie sollen auBlerdem mit einer WassermeBvorrich-
tung ausgestattet sein, durch die die Wassermenge mit einer
Genauigkeit von =+ 2 % zugemessen wird. Die Zeit- und
Wassermesser miissen auch bei schrigstehender Misch-
maschine einwandfrei arbeiten.

3. Herstellung der Decke
Die Mindestdicke soll auf festem, glelchmaﬂzg trag-
fédhigem Untergrund betragen:

StraBengruppe Mindestdicke

1. Stark beanspruchte StraBen mit Durch-

- gangsverkehr, besonders Reichsstralen 22 cm
StraBen mit mittlerem Verkehr . . . . 20 cm
Wohn- und SiedlungsstraBen ohne Durch-
gangsverkehr; Parkplitze und Einstellhéfe

w N

mit Lastwagenverkehr . . 20 cm
4. Parkplitze und Emstellhofe ohne Last-
wagenverkehr .G SR A M50 cm



MuB die Decke mit Riicksicht auf die Beschaffenheit des
Untergrundes eine gréBere Dicke erhalten, so soll das MaB
von 25 cm nicht iiberschritten werden. Im iibrigen kann die
Traglihigkeit der Decke durch Steigerung der Betonfestig-
keit erhoht werden. Auf vorhandenem unnachgiebigem
Unterbau kann die Mindestdicke der Betondecke Fiir alle
StraBengruppen 12 cm betragen unter der Voraussetzung, daB
einschichtig gearbeilet wird.

Ausriistung der Einbaustelle. Die Einrich-
tungen fiir die Aufbereitung, Herstellung und den Einbau
des Betons und die Forderanlagen aller Art miissen auf-
einander abgestimmt und so leistungsfihig sein, daB der
Beton einschlieBlich der Fugenherstellung mit Sicherheit
noch vor Beginn des Abbindens fertig verarbeitet ist. So-
weit nicht besondere Vorkehrungen gegen die Gefahr des
Entmischens des Betons getroffen sind, sollen lingere
Forderwege fiir den gemischten Beton vermieden werden.
Liangs der Baustrecke ist eine Wasserleitung mit zahl-
reichen AnschluBlstellen zu verlegen, die in der Lage ist,
auch bei heilem Wetter und schnellem Arbeitsfortschritt
ausreichende Wassermengen fiir das Anfeuchten der Unter-
bausohle, zum Mischen des Betons und zum Feuchthalten
der fertigen Decke zu liefern.

Schalung. Der Beton wird zwischen Seitenschalungen
eingebaut. Diese dienen gleichzeitig als Lehre fiir die
Héhenlage der Fahrbahndecke. Sie miissen genau nach
dem Hohenplan verlegt und gegen Verdriicken in senk-
rechter und waagerechter Richtung vollkommen gesichert
werden.  Fiir die Befestigung und Unterstiitzung der
Schalungsschienen gelten die gleichen Grundsidtze, wenn
schienengefiihrte Fertiger verwendet werden. Die Schienen
miissen mit der Schalung fest verbunden sein. Werden bei
Herstellung der Decken in Streifen Laufschienen auf bereits
erhirteten Deckenstreifen verlegt, so sollen diese Decken-
streifen bei warmer Witterung mindestens 7 Tage, bei vor-
herrschend kiihler Witterung mindestens 12 Tage alt sein.

Die Laufflichen der Schalungen oder Schienen sind be-
sonders im Arbeitsbereich der Verdichtungsmaschinen sorg-
faltig sauber zu halten.

Um Beschddigungen der Betonkanten zu vermeiden,
diirfen die Schalungen in der warmen Jahreszeit frithestens
18 Stunden, bei vorherrschend kiihler Witterung friithestens
36 Stunden nach Beendigung des Betonierens entfernt
werden.

Einbringen des Betons und der Eisen-
einlagen Der Beton ist alsbald nach dem Mischen und
ohne Unterbrechung zu verarbeiten. .Beim Einbau der



Decke sind unabhéngig von der Art der verwendeten Gerite
stets folgende Arbeitsgdnge innezuhalten.

Die Unterbausohle ist vor Einbringen des Betons mit einer
Lage Unterlagspapier abzudecken, wobei die einzelnen
Bahnen in der Langsrichtung der Fahrbahn mit einer seit-
lichen Uberdeckung von mindestens 5 ¢cm zu verlegen sind.
Die Uberlappung ist entsprechend dem Gefdlle der Unter-
bausohle so vorzunehmen, daBl das Niederschlagswasser
nicht in das Planum streifenweise eindringen kann. An den
StoBstellen miissen sich die einzelnen Bahnen mindestens
20 cm {iberdecken.

Der Beton ist in einzelnen Lagen einzubringen und mit
einer Lehre unter Beriicksichtigung des Einstampfmalles
plangem&Bl abzugleichen.. Der unterste, unmittelbar auf der
Papierunterlage einzubringende Beton ist in Richtung der
Uberlappung zu verteilen, damit er nicht unter das Papier
dringt. Die einzelnen Lagen sind frisch auf frisch einzu-
bringen und jeweils fiir sich zu verdichten. Die untere Lage
ist unmittelbar ver dem Aufbringen der oberen auf-
zurauhen. Vor dem Einbau des Oberbetons ist die Hohen-
lage des Unterbetons nachzupriifen, damit der Oberbeton
die vorgeschriebene Dicke erhélt. Der Beton der oberen
Lage muB}, vom Beginn des Einbringens der unteren Lage an
gerechnet, bei warmem und trockenen Wetter innerhalb
von 2, bei kiihlem und feuchten Wetter innerhalb von
3 Stunden einschlieBlich der Nacharbeiten an den Fugen
vollstindig verarbeitet sein, damit Stérungen des Abbinde-
vorganges vermieden werden. Innerhalb eines Feldes darf
die Arbeit nicht unterbrochen werden. Arbeitspausen
miissen deshalb mit der Fertigstellung eines Feldes zu-
sammenfallen, nétigenfalls ist die Feldlinge einzuschrinken.
Jede Verschmutzung des Betons durch Betreten, durch ab-
gebundene Betonreste, Olflecke usw. ist peinlich zu ver-
meiden,

Soweit Eiseneinlagen {iber die Fldche verteilt eingebaut
werden, sind sie als fertife Matten bei zweischichtiger
Bauweise auf den Unterbeton, bei einschichtiger Bauweise
5 bis 7 cm unter der Oberfliche zu verlegen. Die Matten
miissen eben und satt aufliegen, damit sie beim Verdichten
der oberen Betonlage nicht federn. Sie miissen sich an den
StoBstellen um rund 20 cm, mindestens jedoch um eine
Maschenweite iiberdecken.

Eiseneinlagen sollen im allgemeinen dort angeordnet
werden, wo infolge ungleichmdBiger Bodenbeschaflenheit
erhéhte RiBgetahr besteht, wie zum Beispiel iiber Bauwerks-
hinterfiillungen, auf héheren Ddmmen oder auf unzuver-
lissigem Untergrund. Es emptiehlt sich, die Eisen” kreuz-
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weise zu verlegen und die Maschenweite méglichst klein zu
wdihlen. Die Eisenmenge soll mindestens 2 kg/m* betragen.

Einbau der Dibel und Ankereisen Die
Diibel miissen eine Léngsbewegung der Platten erlauben.
Sie sind genau in Neigung und Langsrichtung der Fahrbahn
einzubauen. lhre Lage in der Mitte der Plattendicke muf}
vor Einbringen des Betons so gesichert werden, dafl sie sich
wihrend der Herstellung der Decke nicht verschieben.

Als Diibel sind Rundeisen von 70 cm Lange zu verwenden.
Ihr Durchmesser betrdgt bei StraBlen der Gruppe 1 minde-
stens 22 mm, bei StraBen der Gruppe 2 mindestens 18 mm.
Der Diibelabstand soll nicht {iber 30 cm betragen und sich
entsprechend Abb. 3 (Grundri) nach den Plattenréindern
zu verringern.

Querfyge

Plattenrand

30 30 30 &5 2940 185
Abb. 3. Anordnung der Diibel in Raumquerfugen

Die eine Diibelhalfte wird fest einbetoniert, die andere
wird einige Tage vor dem Einbau mit einer diinnen Isolier-
schicht (z. B. Bitumen) versehen, so daB} sie nach dem Ein-
betonieren in der Ladngsrichtung beweglich bleibt. Auf das
Ende jeder angestrichenen Diibelhdlfte ist eine Hiilse zu
siecken, die einen Dehnungsraum von 2 cm freildfit, der
durch Ausfiillen mit Kork, Sigespidnen oder dgl. erhalten
werden muB., Die Lochweite in den Fugeneinlagen muf}
genau dem Durchmesser der Diibel entsprechen. Die Quer-
scheinfugen werden sinngemiB8 in gleicher Weise wie die
Querraumfugen verdiibelt, nur mit der Abanderung, dafB} die
Aufsteckhiilsen fortfallen und der Durchmesser der Rund-
eisendiibel je nach Plattendicke 18 bzw. 16 mm betréagt.

Die Ankereisen, die ohne Endhaken bleiben, erhalten
eine Liange von 1,0 m. Ihr Durchmesser betrégt mindestens
14 mm. Auf geraden Strecken werden die Anker iiber die
ganze Linge der Platten im Abstand von 1,5 m verteilt.
In Kriimmungen mit einem Halbmesser von 600 m und
weniger sind sie nur im mittleren Drittel der Platten und in



" Abstanden von 0,75 m zu verlegen. Die Ankereisen sollen
in der Mitte der Plattendicke eingebaut werden.

Verdichten des Betons und Fertigstellen
der Decke Nach der Verdichtungsleistung der ein-
gesetzten Maschinen ist die Schiitthéhe der Betonlagen
und der Arbeitsfortschritt festzusetzen. Werden zum Ver-
dichten des Unterbetons Kleingerdte (Riittelplatten, Elektro-
stampfer, PreBluftstampfer u. dgl.) eingesetzt, so soll die
Schiitthéhe des Unterbetons keinesfalls 15 cm {iber-
schreiten. Auf gute Verdichtung der Deckenrénder ist be-
sonders zu achten. Zum Verdichten der oberen Betonlage
und zum Fertigstellen der Decke sind in allen Fallen nur
Gerite zu verwenden, die {iber den ganzen Fahrbahnstreifen
oder von Schalung zu Schalung wirken (Bohlenfertiger,
Riittelfertiger, Handstampfbohlen). Es ist unzuldssig, den
Deckenschlu8 durch Aufbringen von Mortel oder Wasser
herbeizufithren. Kleinere Nacharbeiten kénnen mit Reibe-
brettern vorgenommen werden. Die Decke ist zum Schluf3
mit einem breiten Besen senkrecht zur StraBlenachse ab-
zuziehen.

Die Ebenheit der Decke ist sofort nach dem Herstellen
des Deckenschlusses mit Hilfe eines Richtscheites zu priifen,
Unebenheiten sind sofort auszugleichen und der betreffende
Deckenabschnitt ist nochmals zu {iberarbeiten. Unebenheiten
von mehr als 4 mm auf einer MeBstrecke von 4 m Léinge
sind unzuldssig und zu entfernen. An den Fugen darf der
Héhenunterschied nicht mehr als 2 mm betragen.

MuBB bei niedrigen Temperaturen betoniert werden, so
empfiehlt es sich, den Zementgehalt zu erhéhen. Gefrorene
Zuschlagstoffe diirfen nicht verarbeitet werden.

Ist die AuBentemperatur auf 0° gesunken, so darf nur in
Ausnahmeféllen betoniert werden. Der frische Beton ist
besonders sorgfaltig vor Kilte® zu schiitzen. Alle MaB-
nahmen sind so zu treffen, daB die Temperatur des Betons
in den ersten 3 Tagen seiner Erhdrtung nicht unter -} 2° C
sinkt. Zum Schutz gegen Abkiihlung ist besonders Ab-
deckung mit Strohmatten zu empfehlen.

M u B ausnahmsweise bei Frost betoniert werden, so sind
Anmachwasser und Zuschlagstoffe zu wirmen. Chemische
Zusdtze sind zu vermeiden. Im {ibrigen gelten sinngemif
die oben angefiihrten MaBnahmen,

Querfugen Querfugen sind stets anzuordnen, und
zwar rechtwinklig zur StraBenachse. Ihr Abstand soll im
allgemeinen 6 bis 15 m betragen. Bei Plattendicken von
15 cm und weniger soll der Querfugenabstand 10 m nicht
iiberschreiten.

Innerhalb dieser Grenzen wird der Fugenabstand gréBer
gewihlt: in Gegenden mit mildem, ausgeglichenem” Klima



oder im luftfeuchten Seeklima, auf gleichmiBig tragfihigem
Untergrund bei vorwiegend gummibereiftem Verkehr., In
Kriimmungen mit einem Halbmesser unter 1000 m empfiehlt
es sich stets, den Fugenabstand zu verringern. Grundsitz-
lich sind Querfugen beim Wechsel der Tragfahigkeit des
Untergrundes anzuordnen, so zum Beispiel am Ubergang von
gewachsenem zu aufgeschiittetem Boden und in der Flucht
von Widerlagerriickflachen.

Ein Wechsel in der Linge der aufeinanderfolgenden
Deckenplatten zwecks Vermeidung von Fahrzeugschwingun-
gen ist nicht erforderlich..

Lingsfugen. Die Breite des ungeteilten Fahrbahn-
streifens soll 4,5 m nicht iiberschreiten. Bei einseitiger Quer-
neigung und gleichmdBiger Deckendicke ist eine griéBere
Breite des ungeteilten Streifens, jedoch nicht iiber 6 m, zu-
lassig. Unter diesem Gesichtspunkt sind groBere Fahrbahn-
breiten durch Ldngsfugen aufzuteilen.

Die' freie Beweglichkeit der Fahrbahnplatte darf durch
Bordsteine und feste Einbauten (Sinkkdsten, Einsteigschichte
und so weiler) nicht behindert werden. Deshalb sind Ein-
bauten einschlieBlich ihres Unterbaues und Bordsteine von
der Betondecke durch Raumfugen zu trennen. Bei der Fugen-
teilung ist auf die Lage der Einbauten Riicksicht zu nehmen,
damit keine Zwickel zwischen Fugen und Einbauten ent-
stehen, die leicht abbrechen.

Auf Pldtzen und StraBBenkreuzungen sind die
Fugen so anzuordnen, daBl das Aussehen der Betonfliche
befriedigt. Zwickel und spitzauslaufende Plattenteile sind
mit Riicksicht auf die Bruchgefahr, Felder mit lingeren kon-
kaven Begrenzungen mit Riicksicht auf die Behinderung der
freien Beweglichkeit, zu vermeiden. Die Fliche des ein-
zelnen Feldes soll 30 m?, seine gréBte Linge 8 m nicht iiber-
schreiten,

Herstellen der Fugen. Die Fugen sind so herzu-

“ stellen, daBl der Beton an den Fugenkanten die gleiche Be-
schaffenheit und Festigkeit erlangt, wie innerhalb des Feldes,
und daB die Ebenheit der Decke auch an den Fugen voll
gewahrt bleibt. Der Einbau der Decke soll deshalb an den
Fugen nicht unterbrochen werden.

Die Querfugen und Langsfugen sind, soweit nicht anders
vorgeschrieben, als Raumfugen auszubilden. AuBerdem sind
samtliche Bordsteine, Sinkkisten, Einsteigschichte u. dgl
durch Raumfugen von der Betondecke abzutrennen. Die
stets rechtwinklig zur StraBenachse anzuordnenden Quer-
fugen sollen mindestens 12.mm, hochstens jedoch 16 mm
breit sein, Bei den Ldngsfugen ist eine Mindestbreite von
8 mm vorzusehen.
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Die Raumfugen werden beim Einbau des Betons im
unteren Teil durch bleibende, im oberen, etwa 5 cm tiefen
Teil, durch vorldufige Einlagen gebildet. Herstellungsver-
fahren, bei denen die vorlidufigen Fugeneinlagen im oberen
Teil erst nach dem Erhirten des Betons entfernt werden,
verdienen den Vorzug vor solchen, bei denen diese Einlagen
aus dem frischen Beton gezogen werden miissen, da mit dem
letzteren Verfahren leicht Stérungen des frischen Betons
verbunden sind. Etwa vorgeschriebene Scheinfugen sind
durch Einkerben der Betondecke von oben auf eine Tiefe
von mindestens 5 cm herzustellen. Der Kerbspalt wird durch
vorldufige Einlagen gebildet oder eingeschlagen oder mit
Riittelgerdten eingeschnitten. Seine Breite soll mindestens
8 mm betragen. Bei der Herstellung von PreBfugen erhilt
der bereits erhartete Beton einen Anstrich, der_ das An-
binden des frischen Betons verhindert. Oben wird ein Fugen-
spalt mit denselben Abmessungen wie bei Scheinfugen aus-
gespart. Die Kanten aller Fugen sind abzurunden (Halb-
messer 5—10 mm).

Samtliche Nacharbeiten an den Fugenkanten miissen un-
bedingt vor Beginn des Abbindens des Betons beendet sein.
Alsbald nach der Entfernung der vorldufigen Fugeneinlagen
miissen die offenen Fugen bis zu ihrer Verfiillung gegen Ein-
dringen von Fremdkérpern und Verschmutzung gesichert
sein.

Fillen der Fugen. Ehe die Fugen gefiillt werden,
erhalten die Fugenwandungen einen Voranstrich. Vorbedin-
gung ist dabei, daBl der Fugenspalt in voller Tiefe offen und
frei von Fremdkérpern und Betonbriicken ist und daB die
Fugenwandungen trocken, schmutz- und staubfrei sind. Erst
wenn der Voranstrich véllig trocken ist, darf die VerguB-
masse eingefiillt werden.

Die fertig angelieferte VerguBlmasse ist in einem fahrbaren
Kessel unter standigem Riihren aufzuschmelzen und
bis zur restlosen Entleerung des Schmelzkessels weiter
durchzuriihren. Die Temperatur der geschmolzenen Masse
darf 180° C nicht {ibersteigen.

Die VerguBBmasse ist entweder von Hand in zwei Lagen
mittels ungeléteter AusguBligefdBe mit schmalem, am Boden
angesetzten Auslauf oder mit FugenverguBlgerdten unter
Druck in den Fugenraum einzubringen. Die Fugen sind satt
bis zur Deckenoberfliche zu verfiillen. Uberstehende Ver-
guBmassen sind zu entfernen.

4, Nachbehandlung der Decke

Die fertige Betondecke ist sofort gegen vorzeitiges Aus-
trocknen durch Wind oder Sonnenbestrahlung, gegen Aus-
waschen durch Regen und gegen Frost zu schiitzen. - Sie ist
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dementsprechend bei warmer Witterung etwa in den ersten
5 Stunden, bei kalter Witterung mindestens in den ersten
8 Stunden mit Schutzdichern zu {iberdecken. Die Schutz-
dicher sollen méglichst niedrig und hellfarbig sein. Zur Ein-
schrainkung der Luftbewegung unter den Schutzdachern
sollen durch Uberdeckung an den StéB8en, durch Abschlufl
an den Giebelwidnden und durch mindestens alle 30 m ein-
gebaute Trennwande allseits geschlossene Radume gebildet
werden. AuBlerdem sind etwa 5 bis 10 cm iiber der Fahr-
bahn unter die Schutzdicher eingezogene Zwischendecken,
die z. B. aus Jutegewebe, Stroh oder Holz bestehen kénnen,
vorzusehen. Der Beton ist nétigenfalls widhrend des Ver-
schiebens der Décher gleichmaBig und vorsichtig mit Wasser
zu besprengen. Da am Anfang der Schutzstrecke noch
Nacharbeiten an den Fugen ausgefiihrt werden, sollen dort
statt der niedrigen Schutzddcher Arbeitszelte vorgesehen
werden.

Im AnschluB an die Schutzdicher kommen folgende Ab-
deckstoffe in Betracht: Stoffgewebe, Stroh, Schilfrohrmatten,
leicht bindiger Sand usw. Sie sind wahrend 10 Tagen auf
der Decke zu belassen und feucht zu halten. Nach Ent-
fernen der Abdeckstoffe ist die Decke noch weitere 5 Tage
durch Besprengen feucht zu halten. Die Nachbehandlungs-
abschnitte sind deutlich zu kennzeichnen.

Die StraBe darf in der warmen Jahreszeit bei Verwendung
von gewohnlichem Zement erst nach 3 Wochen, bei Ver-
wendung von hochwertigem Zement erst nach 10 Tagen dem
Verkehr iibergeben werden. In der kalten Jahreszeit ist
die Sperrzeit zu verlingern. In Zweifelsfillen ist der Er-
hartungsfortschritt an Probebalken festzustellen, die ebenso
wie der Straflenbeton sofort nach der Einlieferung von der
Baustelle zu priifen sind. Die ‘Biegezugfestigkeit dieser
Probebalken soll mindestens 80 % der geforderten Festig-
keiten betragen.

Die Sperrfristen gelten nicht fiir leichte gummibereifte
Sprengwagen, mit denen die Strecke bereits nach Ent-
fernen der Abdeckstoffe befahren werden darf.

Vor der Verkehrsiibergabe miissen die Fugen ordnungs-
gemil gefiillt sein.

Die Abschnitte III, IV und V enthalten Vorschriften iiber
Abrechnung und Abnahme, Gewihrleistung (im allgemeinen
3 Jahre, kann jedoch bei ungeniigender Beachtung der
grundsatzlichen Erkenntnisse des Betonstraflenbaues auf
5 Jahre erhoht werden) und PriifmaBlnahmen.
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Tafel XXV

Ausfiihrung von LandstraBen nach dem Vorbilde der Reichs-
autobahnen (Tafel XXV—XXVIII)

1. Planumsfertiger

2. Querfugenverdiibelung 3. Ankereisen bei Einbau in Fahrbahnbreite
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Tafel XXVIII
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1. Anordnung der Winden fiir die
Plattenhebung bei  einseitiger
Plattenverkantung

2. Verspannungskeile fiir die
Aufhdngungsholzen

3. Unterpressen der gehobenen
Platten mit trockenem Sand

4. Plattenhebung nach System
Kogel

I

T

i RO e
=

= 5
oy ]

Aurhenge -
vorrichlung.

e

Vgl. zu Tafel XXIX und XXX e e e———T——

+«Die BetonstraBe" 1938 Heft 9 [

Schénberg: Hebung abgesunkener
Fahrbahnplatten
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Hydraulisches Anheben
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B. DIE AUSFUHRUNG VON BETONUNTER-
BAU NACH DEN DAFUR GELTENDEN
VORSCHRIFTEN

Die Eigenschaft der bleibenden Ebenheit, der die Beton-
fahrbahndecke ihren groBen Aufschwung in erster Linie ver-
dankt, kann durch Verwendung eines starren Unterbaues
auch anderen Deckenarten in #hnlichem MaBe verlichen
werden. Infolgedessen nimmt die Verwendung von Beton-
unterbau fiir bituminése Decken und Pflasterdecken, fiir die
diese Unterbauart in stddtischen Strallen seit langem vielfach
iiblich ist, auch auf den Reichsautobahnen und LandstraBen
stindig zu, Die Anweisungen der Reichsauto-
bahnen fiir bituminése Fahrbahndecken und-fiir Pflaster-
decken enthalten daher eingehende Vorschriften {iber die
bauliche Gestaltung, Zusammensetzung und Ausfiihrung von
Betonunterbau, die wir nachstehend (S. 74) im Auszug
wiedergeben.

Fiir die Ausfithrung des Deckenunterbaues auf Land -
straBen hat der Generalinspektor ,Richtlinien fiir die
Ausfithrung des Deckenunterbaues auf Landstrafien (RUL)”,
in denen die Verwendung von Betonunterbau {iberall emp-
fohlen wird, wo seine Verwendung wirtschaftlich tragbar ist,
sowie ,Technische Vorschriften fiir die Ausfilhrung des
Deckenunterbaues auf LandstraBen (TVU)" herausgegeben.
Die Vorschriften der TVU fiir Betondecken sind auf S. 80
u. f, abgedruckt, wobei wichtige Ergdnzungen aus der RUL
feursiv eingefiigt sind,

Fiir StadtstraBien sind allgemeingiiltige Vorschriften fiir
Betonunterbau nicht vorhanden, Waihrend bei den Reichs-
autobahnen und nach den neuen Vorschriften auch auf Land-
straen die Grundsdtze des BetonstraBenbaues weitgehend
auch fiir die Ausfiihrung von Betonunterbau maBgebend sind,
wird in StadtstraBen noch vielfach der Unterbau nach der —
an sich {iberholten — DIN 1991 ausgefiihrt, die einen gering-
wertigeren Beton (Druckfestigkeit 90 kg/cm?, Zementgehalt
170 kg/m?®) fiir den Unterbau vorsehen. Fugen werden neuer-
dings meist auch im Unterbau von StadtstraBen angeordnet!).
Da die DIN 1991 sich in Neubearbeitung befindet, soll auf den
Betonunterbau fiir StadtstraBen in einer spidteren Ausgabe
des Jahrbuches eingegangen werden.

1) Uber die Ausbildung der Fugen und Gesichtspunkte des

Betonunterbaues vgl. Vortrag Schneevoigt im StraBenbau-Jahr-
buch” 1938, "
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I. Reichsautobahnen
VORSCHRIFTEN FUR BETONUNTERBAU

gemaB der ,,Anweisung fiir den Bau von bitu-
mindsen Fahrbahndecken‘ und ,,Anweisung fiir
den Bau von Pflasterdecken‘l) (Auszug)

Vorbemerkung: Die Vorschriften fiir Beton-
unterbau sind in beiden Anweisungen in den Grund-
ziigen gleich, Die nur fir bituminése Decken gel-
tenden Vorschriften sind in Klammern () gesetzt.
Besondere Vorschriften oder Abweichungen fiir
Pilasterdecken sind in Klammern kursiv eingefiigt.

A. Bauliche Gestaltung

Je nach der Tragidhigkeit des Untergrundes und den
verwendeten Bodenmassen betrigt die Stirke des Unter-
betons 17 bis 20 em einheitlich {iber den ganzen Querschnitt.
Nur in besonderen Féllen, z. B. bei Bauwerkshinterfiillungen,
auf besonders hohen Ddmmen, Ubergang vom Damm zum
Einschnitt usw. kann die Plattendicke bis auf 22 cm erhoht
werden.

Die Abstinde der Querfugen richten sich nach den Unter-
grundverhédltnissen. Sie betragen bei gutem Untergrund im
allgemeinen 8—10 (24—30) m und verkiirzen sich bei nicht
einwandfreiem Untergrund, insbesondere auf Bauwerks-
hinterfiillungen wie an steilen Ubergdngen vom Damm zum
Einschnitt auf 6 (70—15) m. Die Weite der Querraumfugen
betrdgt unabhingig von der Plattenlinge im allgemeinen
10 mm. (Die Querfugen koénnen auch als Scheinfugen aus-
gebildet werden, wenn nicht mehr als eine Scheinfuge
zwischen zwei Raumfugen angeordnet wird.) Wird ein un-
gleichmiBiges Setzen der Platten erwartet, so sind die
Raum- und Scheinfugen zu verdiibeln. Auf hohen Diammen,
bei Bauwerkshinterfiillungen und auf sandigem Untergrund
sind die Platten grundsitzlich zu verdiibeln. Die Ver-
diibelung ist mach Abb. 1 (entspricht Abb. 3 der ABB
s. S. 37) durchzufiihren. 3

Die Anordnung von Léngsfugen ist (bei den geringen
Querfugenabstinden) nicht erforderlich. Wird jedoch der
Unterbeton halbseitig auf eine Breite von 3,75 m ausgefiihrt,
so ist die Mittelfuge (bei den geringen Querfugenabstdnden
in der Geraden sowohl als auch in Kriimmungen) als Pref-
fuge auszubilden. (In diesem Fall sind bei unsicheren Unter-
grundverhdltnissen die Platten durch Ankereisen miteinander
zu verbinden.)

1) Zu beziehen durch: Ernst Mauckisch, Freiberg i, Sa.
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Eine Bewehrung der Betonplatten ist im allgemeinen
nicht erforderlich. Bei unzuverldssigem Untergrund sowie
bei Bauwerkshinterfiillungen, {iber Durchlissen und auf
hohen Diammen empfiehlt es sich jedoch, Eiseneinlagen in
Form einer mattenférmigen Flachenbewehrung zu ver-
wenden, wenn mit dem Auftreten von Rissen im Unter-
beton zu rechnen ist. Diese Flachenbewehrung, fiir die
Stahl von hoher Streckgrenze zu benutzen ist, soll in der
Langsrichtung einen Eisenquerschnitt von 12 bis 16 cm?
auf 7,50 m Plattenbreite besitzen. Die Langseisen sollen
mindestens das Dreifache der Quereisen ausmachen und
nach den Réndern hin enger liegen als in der Mitte.

B. Baustoife und Bauaustfiihrung
I. Unterbau
1. Baustoffe

Fiir die Baustoffe: Zement, Zuschlagstoffe,
Wasser, Eisen, Papierunterlage, Fugen-
fiillstoffe, gelten grundsitzlich die gleichen Bestim-
mungen wie in der ABB. (vgl. Seite 38 u. f.). Als Mindest-
gesteinsfestigkeit der Zuschlagstoffe gilt 800 kg/cm?.

2. Aufbau des Betons

Der Beton mufl im Alter von 28 Tagen nach feuchter
Lagerung folgende Mindestfestigkeiten aufweisen:

Druckfestigkeit: 300 (250) kg/cm?
Biegezugfestigkeit: 35 (30) kg/cm?.

Nach 7 Tagen sollen 70 % dieser Werte erreicht sein, Es
empfiehlt sich, bei den Eignungspriifungen etwas hdhere
Werte anzustreben, um mit Sicherheit die verlangten
Mindestfestigkeiten beim Deckenbau zu erzielen.

Der Zementgehalt in einem m? fertisen Beton mul
mindestens 250 (230) kg und soll im allgemeinen nicht mehr
als 280 (280) kg betragen. Der jeweils notwendige Zement-
gehalt, wie er zur Erreichung der verlangten Festigkeiten
bei den gegebenen Zuschlagstoffen erforderlich ist, muf
durch Eignungspriifungen festgestellt werden.

Der Wassergehalt soll nicht groBer sein, als es die
gewihlte Verarbeitungsweise verlangt. Als Grundlage fiir
die Bemessung des Wasserzusatzes kan,n die Forderung
gelten, daB mit der jeweiligen Verarbeitungs- bzw. Ver-
dichtungsweise der Beton am Ende schwach beweglich ge-
worden ist und ein gut geschlossenes Betongefiige er-
zielt wird.

Als Grundlage fiir den zweckmaBigen Kornaufbau
des Betons sind die in Abb. 2 dargestellten Sieblirien an-
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zusetzen, Mit den zur Verfiigung stehenden Zuschlagstoffen
ist ein stetiger Verlauf des Kornaufbaues im Sinne der
gegebenen Sieblinien anzustreben. Besonders muf} diese
Forderung im Sandbereich (KorngréBe bis 7 mm) erfiillt
werden,

3, Zubereitung des Betons

Zement und Zuschlagstoffe sind ausnahmslos
gewichtsméaBig zuzumessen.
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log Teilung

Das Mischen des Betons muB ausnahmslos in
Mischmaschinen erfolgen, die ein griindliches und gleich-
méaBiges Durchmischen der Betonmasse in kiirzester Zeit
gewihrleisten.

Je nach der Mischer- und Beschickungsart geniigt im
allgemeinen eine Mischdauer von 1—1% Minuten. Als
Mischdauer gilt nur jene Zeit, widhrend der das gesamte
Gemenge einer Mischung einschlieflich Wasser durchgemischt
wird, Zur genauen Einhaltung der jeweils erforderlichen,
besonders festzusetzenden Mindestmischzeit sind die Misch-
maschinen mit einer ZeitmeBeinrichtung zu versehen.
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Jede Mischmaschine muBl mit einer Wassernieﬁvorrich-
tung ausgestattet sein, die die zu jeder Mischung bei-
gegebene Gesamtwassermenge erfalt und zuverldssig an-
zeigt.

4, Herstellung des Betonunterbaues

Der Unterbeton kann je nach Breite der zu verwenden-
den Fertiger- und Verteilergerdte in ganzer oder halber
Fahrbahnbreite hergestellt werden. Der Beton ist im all-
gemeinen in zwei Lagen einzubauen. Der Einbau und die
Verdichtung in einer Lage kann mit Zustimmung der Bau-
leitung gestattet werden.

Das Mischen des Betons erfolgt zweckmiBig unmittelbar
an der Einbaustelle.

Als Schalungsfldchen fiir die seitliche Einfassung
der Fahrbahndecke dienen im allgemeinen die vorher
betonierten Randstreifen. Die Schalungsflichen des Betons
werden entweder mit einer einfachen Lage nackter Bitumen-
pappe von 0,5 kg/m? Gewicht?) beklebt oder mit einem
doppelten bitumindsen Anstrich versehen (mit doppeltem
bituminosen Anstrich). Die Klebe- und Anstrichmasse muf8
den Vorschriften der A.J.B. geniigen.

Werden eiserne Schalungsschienen verwendet, so ist
dafiir zu sorgen, daBl die Flichen frei von Betonresten sind.

Zur Fiihrung aller die Einbaustelle {iberspannenden Bau-
maschinen und Einrichtungen wie Baubuden, Arbeitsbiihnen
und Schutzddcher sind Laufschienen erforderlich.
Von ihrer richtigen und unverriickbaren Lage hédngt in
erster Linie die planmidBige Hohenlage und bedingungs-
gemaBe Ebenheit des Unterbetons ab.

Zur Sicherung der planmiBigen wund unverriickbaren
Lagerung der Laufschienen sind Schienentriger er-
forderlich. Als Schienentriger kénnen entweder die gleich-
zeitig als Schalungsflachen dienenden Betonrandstreifen oder
Schienentriager aus Stahl verwendet werden. Bei letzteren
ist darauf zu achten, daBl die Auflagerflichen zur Erzielung
einer angemessen geringen Bodenpressung breit genug sind;
andernfalls sind sie auf eine entsprechend breite und starke
Betonschwelle zu verlegen. Hélzerne Schienentriger diirfen
nicht benutzt werden. Bei halbseitiger Ausfiihrung des
Unterbetons muB an der spiteren Mittelfuge eine Schalung
verwendet werden, die nach dem Erhidrten des Betons
wieder entfernt werden kann. Bei Herstellung der zweiten
Fahrbahnhilfte werden die Laufschienen auf der bereits
fertigen und erhérteten Decke verlegt.

?) Die Pappe muB den Bestimmungen der DIN DVM 2129
geniigen, -
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In diesem Falle muB der Beton der ersten Fahrbahn-
hilfte in der wérmeren Jahreszeit mindestens 10 Tage, in
der kélteren Jahreszeit mindestens 3 Wochen (74 Tage) alt
sein, bzw. mindestens 2/; der verlangten Festigkeiten
besitzen.

Wenn bei bindigen Béden damit gerechnet werden mubB,
daBl das Planum durch Niederschlige so stark aufgeweicht
wird, daB eine einwandireie Deckenherstellung nicht mehr
moglich ist, muB eine den gegebenen Verhiltnissen ent-
sprechend dicke Sandschicht als Sauberkeitsschicht
aufgebracht werden.

Unmittelbar vor dem Deckeneinbau ist das Planum profil-
gem#dl mit einer Genauigkeit von 1 cm einzuebnen und
gleichméBig zu verdichten. Dazu ist ein Fertiger, der zu-
mindest eine Stampfbohle besitzt, zu verwenden.

Auf dem Planum ist eine einfache Lage eines vorschrifts-
méBigen Papieres zu verlegen.

Nach Priifung der plangemidBlen Lage des Planums und
Verlegen der Papierunterlage werden die Fugeneinlagen
der Raumquerfugen aufgestellt. Soweit diese aus Holz be-
stehen, sind sie unmittelbar vor dem Einbau mindestens
24 Stunden in Wasser zu lagern.

Der Beton mul mit Verteilergeraten ausgebreitet
werden. Jede Lage mulBl bei Verwendung eines Verteiler-
kiibels durch dessen unteren Rand abgeglichen werden,
andernfalls eine besondere Abstreifbohle zu verwenden ist.
Ein Abgleichen von Hand ist unzuldssig.

Bei Einbau in zwei Lagen mull der Beton der oberen
Lage verdichtet sein, ehe der Beton der unteren Lage ab-
zubinden beginnt, :

Soweit Eiseneinlagen eingebaut werden, sind sie
fertig gebunden auf die verdichtete, nicht aufzurauhende
untere Betonlage zu verlegen.

Die Verdichtung des epinlagigen Betons
ist grundsatzlich mit Fertigern durchzufiihren. Beim Einbau
der Decke in zwei Lagen ist fiir die Verdichtung der unteren
Lage die Verwendung von maschinell angetriebenen Klein-
gerdten zugelassen, sofern damit eine einwandfreie Ver-
dichtung erzielt werden kann. Die obere Lage ist grund-
satzlich mit einem Fertiger zu verdichten.

Um ein Schieben des bituminésen Belages beim Einbau
und unter dem Verkehr zu verhindern, ist die Beton-
oberfliche mit einer scharfkantigen Bohle leicht zu riffeln.

Fiir die Herstellung der Dehnungsfugen werden etwa
10 (16—20) mm dicke Holzeinlagen verwendet. Wird
der Beton bei zweilagigem Einbau ausschlieBlich durch
Fertiger verdichtet, so sind zweiteilige Holzeinlagen zu ver-
wenden, wobei das obere Fugenbrett mit Eisenstiften ohne
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Kopf in Abstinden von 50 cm am unteren befestigt werden
muB. Nach Fertigstellung des Unterbetons wird die Beton-
tiberdeckung {iber der Holzeinlage unter gleichzeitigem
scharfkantigem Bearbeiten der Fugenrédnder beseitigt. (Gleich-
zeitig werden die Fugenrinder mit einem Glattstrich von
15 cm Breite versehen. Nach Erhéarten des Betons wird
das Brett auf mindestens 2 cm Tiefe herausgearbeitet und
der Fugenspalt mit bituminéser Masse gefiillt. Nunmehr
wird ein 20 bis 30 cm breiter Streifen nackter Bitumen-
pappe mittig iiber den Fugenspalt [bei Raum- un d Schein-
fugen] gelegt. Um ein Verschieben des Pappstreifens beim
Einbau der bituminésen Decke zu vermeiden, wird die eine
Hialfte auf dem Betonunterbau mit méglichst wenig Binde-
mittel aufgeklebt. Kommt eine Scheinfuge zur Ausfiihrung,
so ist der 5 cm tiefe und im Mittel 8 mm breite Fugenspalt
mit einem keilf6rmigen, 7 auf 10 mm starken Schneideisen
in den frischen Beton einzuschlagen. Zum Vorzeichnen der
Fugenrichtung empfiehlt es sich, kleine Rader am Fertiger
oder an der Arbeitsbithne anzubringen, die den frischen
Beton 1—2 cm tief aufritzen.)

Bei halbseitiger Herstellung des Unterbetons wird die
Liangsfuge in der Geraden und in Kriimmungen als Pref3-
fuge mit scharfkantigen Fugenkanten ausgebildet.

Die Ebenheit der Decke ist sofort nach der Fertigstellung
durch den Fertiger vor dem Aufrauhen mit Hilfe eines Richt-
scheites in allen Richtungen zu priifen. Dabei festgestellte
Unebenheiten iber 6 mm auf 4 m MeBstrecke sind sofort mit
Beton auszugleichen. Sofern nachher in der erhérteten
Decke trotzdem unzuldssige Unebenheiten vorhanden sind,
sind diese durch Abschleifen oder Abfrasen zu beseitigen.

Sofort nach seiner Herstellung ist der Beton auf das sorg-
faltigste nachzubehandeln. Die dazu nétigen Vorkehrungen
sind entsprechend den gréBten Schichtleistungen von
Arbeitsbeginn an zu treffen. Der Beton mull sofort nach
seiner Fertigstellung in unmittelbarem Anschluf an das
Arbeitszelt bis zur Beendigung des Abbindens des Betons,
bei warmer Witterung jedoch mindestens 5 Stunden lang,
bei kalter Witterung mindestens 8 Stunden lang gegen Aus-
trocknung infolge Wind oder Sonnenbestrahlung sowie gegen
Regen geschiitzt werden. Dazu sind hellgefdrbte, flache und
moglichst niedrige Schutzdicher aufzustellen, die in 5 bis
10 cm Entfernung von der Fahrbahnoberkante eine Zwischen-
decke besitzen sollen. Diese Schutzdicher miissen durch
Uberdeckung an ihren StéBen, durch Abschluf an den
Giebelwinden sowie durch mindestens alle 30 m eingebaute
Trennwinde allseits geschlossene Rédume bilden, um die
Luftbewegung unter den Schutzdéchern zu erschweren. Der
Beton darf unter den Schutzddchern nicht trocken liegen.
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Nétigenfalls ist die Decke wihrend des Verschiebens der
Décher gleichmdBig und vorsichtig mit Wasser zu besprengen.
Im Anschlul an die Schutzdidcher ist der Beton mindestens
5(7) Tage lang durch nasse Tiicher, Rupfen oder ge-
eignete Matten und weitere 14 Tage durch Besprengen
feuchtzuhalten.

Der Teil II beider Anweisungen enthilt Priifvorschriften
fiir die Herstellung des Betons,

1. Landstrafien

VORSCHRIFTEN FUR BETONUNTERBAU
gemaB den ,,Technischen Vorschriften fiir die
Ausfiihrung des Deckenunterbaues auf Land-
straBen (TVU)“, Vorlaufige Fassung, mit Er-
ganzungen (kursiv) aus den ,,Richtlinien fiir die
Ausfiihrung des Deckenunterbaues auf Land-
straBBen (RUL)*, Vorldufige Fassung')

Vorbemerkung

Der Betonunterbau gewdhrleistet die beste Lastverteilung
und eignet sich daher besonders fiir schlechteren und un-
gleichmdBigen Untergrund. Mit Riicksicht auf die auller-
ordentliche Bedeutung einer festen Deckenunterlage sollte er
iiberhaupt méglichst iiberall herangezogen werden, wo seine
Verwendung wirtschaftlich iragbar ist.

I. Allgemeines
1. Baustoffe

a) Siamtliche Natursteine miissen die in DIN DVM 2100
Teil 2 je nach Verwendungszweck vorgeschriebenen Giite-
eigenschaften besitzen und auBlerdem noch folgenden
Mindestforderungen geniigen:

Der Schotter und Splitt als Zuschlagstoff fiir Betonunter-
bau muB aus moglichst gedrungenen Stiicken bestehen.
Plattig, oder spieBig gebrochener Stein (mehr als fiinfmal so
lang als breit oder hoch) wird nicht abgenommen. Das ge-
mittelte Verhdltnis der Kornabmessungen wvon 50 Stiicken
(Linge : Breite : Dicke) dart nicht ungiinstiger sein als
1,0:06:03. Der Anteil an linglichen Stiicken (dreimal so
lang als der groBte zulissige Korndurchmesser) darf im
ganzen nicht iitber 3 % hinausgehen.

Die Druckfestigkeit von Schotter und Splitt nach DIN
DVM 2105 muB mindestens innerhalb der betreffenden Richt-
zahlen nach DIN DVM 2100 liegen, mindestens jedoch

1) Zu beziehen durch Otto Drewitz, Berlin SW 61,



800 kglecm® betragen. Werden abgingige Pflaster- oder
groBere Rohsteine in den Betonunterbau mit eingebaut, dann
sollen sie mindestens ebenso druckfest sein.

Der Kies darf keine plattigen oder spieBigen Steine ent-
halten (mehr als fiinfmal so lang als breit oder hoch). Brech-
sand darf fiir den Betonunterbau nur vermischt mit Gruben-
sand und in KorngréBen iiber 3 mm verwendet werden.
Samtliche Zuschlagstoffe miissen frei von Verunreinigungen
sein, die das Erhirten des Zementes oder die Festigkeit des
Betons beeintrichtigen.

b) Hochofenschlacke muB8 dem vorldufigen Merkblatt fiir
die Beschaffenheit von Hochofenschlacke als StraBenbau-
stoff!) entsprechen.

c) Zement. Der Zement muBl den Deutschen Normen ent-
sprechen und auf der Verpackung das kreisférmige Waren-
zeichen mit der Inschrift ,,Normeniiberwachung” tragen.

d) Wasser. Es eignen sich alle in der Natur vorkommen-
‘den Waisser, sofern sie nicht stark verunreinigt sind. Als
stark verunreinigt gelten auch Waésser, die bei klarem Aus-
sehen reich an betonschiddlichen chemischen Bestandteilen
sind.

2, Unterbausohle

Die Unterbausohle muB mit + 3 cm Genauigkeit auf Soll-
héhe liegen, dabei soviel Quergefille aufweisen, daB nirgends
Wasser stehenbleibt, und f{iberall m&glichst gleichméafBig
durch Walzen oder Stampfen verfestigt sein. Im allge-
meinen ist die fertige Unterbausohle nicht mehr zu befahren.
Ist dies jedoch unvermeidlich, so sind alle Rad- oder Gleis-
spuren, die tiefer als 5 cm sind oder den AbfluB des Tag-
wassers nachteilig behindern, wieder raschestens zu be-
seitigen. Wird die plangemidBe Lage der Unterbausohle
sonstwie zerstort, so ist sie ebenfalls sofort wiederherzu-
stellen. Die neu abgeglichenen Flichen sind nochmals ab-
zuwalzen oder abzustampfen. Eine etwa noch einzubauende
Zwischenschicht ist genau plangemiB einzuebnen, gut abzu-
stampfen und sorgfiltis vor Verschmutzung zu bewahren.
(Bei bindigem Boden und gegebenenfalls bei sehr fein-
kérnigem Sand ist eine entsprechend dicke Sauberkeitsschicht
aus Grobsand, Splitt, Kies oder Schlacke einzubauen.) Ist
eine Seitenentwisserung erforderlich, so mufl sie schon vor
dem Aufbringen des Unterbaues sichergestellt werden, um
jede nachteilige Durchfeuchtung der Unterbausohle zu ver-
meiden. Auf gefrorenem bindigen Boden darf kein Decken-
unterbau aufgebracht werden.

1) Zu beziehen von der Forschungsgesellschaft fiir das Straflen-
wesen e. V., Berlin NW 7, Unter den Linden 40.



3. Breitenabmessung

Der Deckenunterbau ist genau mit der im Regelquerschnitt
angegebenen Breite auszufiihren. Die Ausbaubreite der
StraBlendecke muB voll zwischen den Innenkanten der Rand-
einfassung vorhanden sein.

Der Betonunterbau muB um je elwa 10 cm beiderseits
breiter sein als die eigentliche Fahrbahndecke. Erhdlt der
Randstreifen seitlich der eigentlichen Fahrbahndecke eine
fahrbahndhnliche Befestigung, dann empfiehlt es sich, den
Unterbau — gegebenentalls in etwas schwéicherer Aus-
fithrung — iiber den ganzen Randstreifen durchzufiihren.

Soll die Fahrbahndecke eine besondere Randeinfassung in
Form eines Betonstreifens oder einbetonierter oder hinter-
packter Tietbord- bzw. GroBpflastersteine erhalten, dann hat
sich die Breite des Unterbaues nach dieser Randeinfassung
zu richten.

Bei der Befestigung der Randstreifen und der Ausbildung
der Randeinfassung ist unbedingt darauf zu achten, dall die
einwandfreie Entwdsserung des Unterbaues und einer
etwaigen Zwischenschicht nicht beeintrdchtigt wird.

II. Beschreibung der einzelnen Bauveriahren
Ausfiihrung von Betonunterbau
Aufbau

Der Betonunterbau soll je nach der Giite des Untergrundes,
der Schwere des Verkehrs und der zu erwartenden Beton-
festigkeit eine Dicke von 18 bis 25 cm erhalten.

Der Betonunterbau ist genau mit der im Regelquerschnitt
vorgesehenen Dicke auszufithren. Die Druckfestigkeit des
Betons, ermittelt nach DIN 1048 an Probewdiirfeln von 20 cm
Kantenldnge im Alter von 28 Tagen, soll mindestens
200 kg/cm?, die Biegezugfestigkeit von Balken 70 X 15
% 10 cm mindestens 25 kg/cm? betragen (im Alter von
7 Tagen mindestens 70 % dieser Werte).

Der Zementgehalt ist so zu bemessen, daBl die geforderten
Festigkeiten erreicht werden. Er mufBl jedoch mindestens
200 kg/m® Festbeton betragen.

Wasser soll nur so viel zugesetzt werden, daB der Beton
etwas nasser als erdfeucht ist und nach Beendigung des
Stampfens schwach beweglich wird und geschlossen
erscheint.

Die Kornzusammensetzung der Zuschlagstoffe ist moglichst
so zu wihlen, daB die Sieblinien des gesamten Zuschlagstoff-
gemenges zwischen den Grenzsieblinien der Abb. 1, die
Sieblinie des Anteils der Kérnung unter 7 mm zwischen den
Grenzsieblinien der Abb. 2 liegen,
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Der Beton ist grundsitzlich mit Maschinen zu mischen,
die ein gleichmédBiges Durchmischen gewéhrleisten. Die
Mischdauer muB mindestens 1% Minuten betragen. Die
Mischmaschine soll mindestens 250 1 fassen. Der Beton
darf sich bei der Férderung und Verteilung nicht entmischen
und ist stets sofort zu verarbeiten. Beim Abziehen und Ver-
dichten des Betons darf keine Stockung entstehen. Der Ein-
bau jeder Mischung muBl bei warmer Witterung spétestens
nach 1 Stunde, bei kalter Witterung nach 2 Stunden beendet
sein. Bei Einbau in 2 Lagen muB} die Verdichtung der oberen
bei warmer Witterung spatestens 1 Stunde, bei kalter Witte-
rung spétestens 2 Stunden nach Verdichtung der unteren
Lage beendet sein.
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Abb. 2

Das Mischungsverhéltnis Zement—trockene Zuschlag-
stoffe—Wasser mull stets nach Gewicht festgelegt werden,
weil nur so die Zusammensetzung des Betons' eindeutig be-
stimmt ist. Fiir die Baustelle geniigt es jedoch, die Zuschlag-
stoffe nach RaummaB zuzugeben. Zu diesem Zweck wird
die Fiillhéhe der zum Abmessen der Zuschlige bestimmten
GefiaBle durch Einwiegen der naturfeuchten Zuschlagstoffe
ermittelt und durch Eichung gekennzeichnet. Der Zement
wird nach Gewicht zugegeben. Die Fiillung der Misch-
maschine ist tunlichst auf ganze oder halbe Sicke Zement
abzustellen.

Oberflichengestaltung

Unter Pflasterdecken geniigt es, die Oberfliche im Gelille
der StraBlenoberfliche abzugleichen. Ein Aufrauhen oder
Gléitten ist nicht erforderlich. Unter Asphalt- und Teer-
decken mit weniger als 5 cm Dicke muB die Betonoberfliche
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— ausgenommen je 15 cm beiderseits der Fugen — geniigend
rauh gehalten werden, um ein Schieben des Belags zu ver-
hindern. Dies kann erreicht werden durch Einschlagen von
Vertiefungen in den noch frischen, fertig gestampften Beton
mit Handstampfern, die stollenartige Ansdtze tragen, durch
Riffeln des Betons oder durch Eindriicken von Grobsplitt in
den abgestampften Beton.

Bauausfiithrung

Wenn nichts anderes vorgeschrieben, erfolgt der Einbau
in zwei Lagen, die frisch auf frisch einzubringen und jeweils
solange abzustampfen sind, bis der Beton schwach beweglich
wird und geschlossen erscheint. Je nach Anordnung ist die
Unterbausohle zuvor gut anzunidssen. Unmittelbar vor dem
Aufbringen der oberen Lage ist die untere zur Erzielung
einer innigen Verbindung in vorgeschriebener Weise aufzu-
rauhen. Die Seitenschalungen miissen in ihrer Seiten- und
Héhenlage geniigend gesichert sein.

Der fertig abgeglichene Betonunterbau darf héchstens um
+ 1,0 cm von der Sollhéhe abweichen.

Fugen

Der Betonunterbau ist unter bituminésen Decken durch
Querfugen im Abstand von etwa 6 bis 12 m, unter Pflaster-
decken im Abstand von 25 bis 30 m zu unterteilen. Diese
Querfugen werden unter bituminésen Decken mit einer efwa
10 mm breiten Weichholzeinlage und unter Pflasterdecken
mit einer etwa 18 mm breiten Weichholzeinlage hergestelit.
Um bei bituminésen Decken die infolge der Fugenbewegung
auftretenden Zerrungen auf eine groBere Fldche zu iiber-
tragen, wird zweckmdBig vor dem Einbau der bituminésen
Decke die Betonoberfldche auf einer Seite der Fuge auf 15 cm
Breite mit Bitumen B 200 bestrichen und darauf eine nackte
Teerpappe von etwa 30 cm Breite mittig zur Fuge aufgelegt.

Die Raumquerfugen werden mit Weichholzeinlagen her-
gestellt. Die Weichholzeinlagen miissen unmittelbar vor
ihrem Einbau mindestens 24 Stunden in Wasser gelagert sein.
Langsfugen sind bei zweiseitigem Quergefille bei StrafBen-
breiten iiber 6 m, bei einseitigem Quergefille bei StraBen-
breiten iiber 8 m vorzusehen. Sie sind im allgemeinen als
einfache PreBfugen, in Kriimmungen unter 1000 m Halb-
messer jedoch als Raumfugen mit einer etwa 10 mm dicken
Weichholzeinlage herzustellen.

Nachbehandlung

Der fertige Betonunterbau soll wahrend der ersten Zeit
des Abbindens (etwa 10 Stunden) gegen Austrocknung durch
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Wind oder Sonnenbestrahlung und gegen Regenfille durch
Schutzdacher oder andere geeignete Abdeckungen geschiitzt
werden. Im AnschluBl daran ist die Oberfliche mindestens
5 Tage mit nassen Tiichern, Rupfen oder Sand und weitere
14 Tage durch Besprengen feuchtzuhalten. Die Decke soll
moglichst erst nach 21 Tagen aufgebracht werden. Bei
bituminésen Decken mufl auBlerdem die Oberfliche des
Betons gut abgetrocknet sein.

Aufhéhungen und Verbreiterungen

Bei Aufhéhungen und Verbreiterungen von befestigten
Fahrbahnlauffldchen mit Betonunterbau ist es sehr wichtig,
daB sich der Untergrund unter dem neuen Betonunterbau
nicht mehr selzt, denn sonst entstehen stufenférmige Ab-
briiche in der Fahrbahnoberfldche.

Gegebenentalls empfiehlt es sich, nach Fertigstellung des
neuen Betonunterbaues noch eine iiber den ganzen alten und
neuen Unterbau durchgehende Betonschicht aufzubringen
und iiber der Fuge zwischen dem alten und neuen Unterbau
einen efwa 1 m breiten Streifen Baustahlgewebe mit 15 cm
Maschenweite mittig zu verlegen. Die Dicke dieser durch-
gehenden Betonschicht soll im allgemeinen etwa 8 bis 10 cm
betragen, kann jedoch je nach der Giite des Untergrundes,
der Dicke des bestehenden Unterbaues und der Art der vor-
gesehenen Decke wenigstens stellenweise bis auf 5 cm ver-
ringert werden.

Die Abschnitte III, IV und V enthalten Vorschriften iiber
Abrechnung und Abnahme, Gewdihrleistung (3 Jahre) und
PriifmaBnahmen.
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C.HERSTELLUNG VON KLEIN-UND GROSS-
PFLASTER MIT ZEMENTVERGUSS AUF
REICHSAUTOBAHNEN NACH DER ,,AN-
WEISUNG FUR DEN BAU VON PFLASTER-
DECKEN¢«.

a) Kleinpilaster.

Auf den vorbereiteten Unterbau ist zur Erzielung
einer gleichméBig ebenen Pflasterfliche und zum Ausgleich
der Ho6henunterschiede der einzelnen Pflastersteine ein
Sandbett einzubringen, das im abgerammten Zustand
héchstens 2,5 cm dick sein darf.

Die Kleinpilestersteine sind bereits in Bruch vor der
Verladung nach bestimmten Hoéhen (9,5— 10— 10,5 cm)
mit einer Toleranz * 5 mm zu trennen. Steine von
gleicher Héhe sind jeweils immer in zusammenhidngenden
Strecken einzubauen.

Die Steine werden mit einer Fugenbreite von etwa 5 bis
7 mm unter Beachtung aller Regeln des Handwerks im
Verband je nach Gesteinsart und ortsiiblichem Brauch in
Segmentbogen, in diagonalen oder senkrecht zur StraBen-
achse verlaufenden Reihen versetzt.

Die Pflasterung ist mit Latte und Lehre so vorzunehmen,
daB eine genau ebene Fahrbahnfliche erreicht wird. Soweit
ein Fugenvergull mit TraBzementmortel vorgesehen ist, ist
zur Erzielung einer méglichst tiefen Fugenfiillung hohlfugig
zu pilastern, d. h. es muB unbedingt darauf geachtet werden,
daBl die untere Fugenhilfte nicht angefiittert wird, die Fuge
also tatsichlich” auf mindestens 7—9 cm Tiefe hohl bleibt.

Das Kleinpflaster mul unter ausreichendem Waissern bis
zur Standfestigkeit in 2 Absédtzen mit einmannigen Hand-
rammen gerammt werden. Bei beiden Rammungen sind
vereinzelte Reihen (Spionreihen) auszulassen, bis die Ab-
nahme erfolgt ist. Unebenheiten oder Wellen diirfen nicht
durch stirkeres Rammen der hoher liegenden Teile beseitigt
werden, sondern miissen durch Anheben und Unterfiillen
der tiefer liegenden Flichen bzw. durch Einsetzen ent-
sprechend héherer oder niedrigerer Steine ausgeglichen
werden. Steine, die beim Rammen zerspringen, sind zu
ersetzen. Die zweite Rammung ist so lange fortzufiihren, bis
die Steine unbeweglich festliegen und die Oberfliche der



Fahrbahn dem planmiBigen Quergefille mit einer Ebenheit
von 4 mm auf 4 m MeBstrecke in der Lings- und Quer-
richtung entspricht.

Voraussetzung fiir TraBzementm(’irtelverguB ist
ein fester, bewegungsfreier Unterbau. Bei Kleinpflaster auf
frisch gesetzter Packlage ist der FugenverguB mit Zement-
mortel so lange auszusetzen, bis der Unterbau zur Ruhe
gekommen ist. Bis zu diesem Zeitpunkt kann das Pilaster
ndtigenfalls einen andersartigen zwischenzeitlichen Fugen-
schluBl erhalten (z. B. Einsanden der Fugen).

Fir den TraBzementmértel ist ein Mischungsverhiltnis
von 1:1,5 bis 1:2 zu wihlen, wobei Zement und TraB im
Verhiltnis 1:0,5 beigegeben wird. Es empfiehlt sich, hoch-
wertigen Zement zu verwenden. Nach dem ersten Ab-
rammen des Pflasters werden die Steine zunichst leicht
mit Wasser aus einer GieBlkanne iibersprengt und die Fugen
mit dem Zementmortel bis zu etwa 2/s Hohe vergossen. Bei
zu engen Fugen miissen wihrend des Vergusses die Steine
mit dem Spachtel angekantet werden, um einen dichten
allseitigen FugenschluB zu erreichen. AnschlieBend an diesen
ersten VerguBl sind die Steine nochmals nachzurichten
und nachzurammen, damit etwaige Hohlriume im VerguBl
vollaufen. Diese Rammung ist deshalb noch vor dem Ab-
bindebeginn des Mértels vorzunehmen. Danach ist der
zweite FugenverguB mit einer etwas dickeren Mortel-
mischung so einzubringen, daB oben ein kleiner Wulst ent-
steht. Nachdem das {iberschiissige Wasser abgezogen ist,
sind die Fugen mit einem Fugeneisen kurz vor dem Ab-
bindebeginn zu verstreichen und der tiberschiissige Fugen-
moértel zu entfernen. Die VerguBmischung muB sowohl im
Trog als auch in den VerguBkannen standig geriihrt werden,
damit eine gleichmiBig fliissige, leicht verteilbare Masse
(Wassergehalt etwa 16 %) entsteht. Der VerguB darf nicht
unterbrochen werden. Simtliche Arbeiten miissen beendet
sein, bevor der untere VerguBl abzubinden ‘beginnt.

Die vergossene und verfugte Kleinpflasterdecke ist min-
destens 8 Tage lang mit Sand oder Strohmatten abzudecken
und stdndig feucht zu halten.

Die Anordnung von Dehnungsfugen in Kleinpflaster-
decken mit ZementmértelfugenverguB ist abhingig von der
Lage der Strecke, den Untergrundverhiltnissen und dem
Zeitpunkt der Deckenherstellung.

Dehnungsfugen im Kleinpflaster sind stets anzuordnen
tiber Fugen im Unterbeton, sowie an solchen Stellen, wo
noch Setzungen zu erwarten sind, insbesondere an steilen
Ubergédngen vom Einschnitt zum Damm und im AnschluB
an Bauwerke. Auf allen iibrigen Strecken kénnen Deh-
nungsfugen im Kleinpflaster angeordnet werden, wenn die
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ortlichen Verhiltnisse und Erfahrungen es als notwendig
erscheinen lassen. Der Abstand der Dehnungsfugen soll
nicht unter 10—12 m betragen, wobei bei Pflasterung in
der kalten Jahreszeit jeweils ein geringerer Fugenabstand
zu wihler ist. Die Lingsfuge zwischen Randstreifen und
Fahrbahndecke ist auf die Héhe des Unterbetons als Pref-
fuge, auf die Hoéhe der Pflasterdecke als Raumfuge auszu-
bilden. Diese Raumfuge ist auf 2—3 cm Tiefe bei einer
Breite von 6—10 mm mit BitumenverguBmasse zu verfiillen.

b) Grofipilaster.

Auf den fertiggestellten Unterbau ist zum Ausgleich der
Hohenunterschiede der Pflastersteine ein im abgerammten
Zustand 3—5 cm starkes Sandbett aufzubringen.

Die Steine sind im Bruch je nach Klasse in Hohen 13—14,
14—15 und 15—16 cm zu sortieren und getrennt anzu-
liefern, Die Steine gleicher Hohe und gleicher Vorkommen
sind immer in zusammenhidngenden Strecken einzubauen.

Das GroBpflaster ist als Reihenpflaster in Verband mit
einer Fugenbreite von 7—10 mm auszufiihren.

Die GroBpflastersteine sind in Reihen eben zu versetzen
und gleichm#Big unter ausreichendem Waissern mit einer
etwa 35 kg schweren Ramme bis zur Standfestigkeit abzu-
rammen. Die zweite Rammung ist so lange fortzufiihren,
bis die Steine unbeweglich festliegen und die Oberfliche
dem Quergefélle entspricht.

Das GroBpflaster ist entweder mit Pflasterkitt oder
Zementmortel zu vergieBen. Der VerguB mit Zement-
mortel hat sich in erster Linie fiir fein- und mittelkérnige
Gesteinsarten bewihrt. Voraussetzung ist jedoch auch hier
ein fester, bewegungsfreier Unterbau. Die Fugen miissen
beim VergieBen mit Zementmértel etwa 12 cm tief verfiillt
werden.

Fiir den ZementmortelverguB ist ein Mischungsverhiltnis
1:15bis1:250hne TraBzusatzzu wihlen. Er ist in
2 Lagen einzubringen und oben mit einem Fugeneisen zu
verstreichen. Das mit Zementmortel vergossene Pflaster
muB je nach den Witterungsverhéltnissen 8—12 Tage lang
mit Sand oder Matten abgedeckt und dauernd feuchtgehalten
werden.

Abbildungen stellten zur Verliigung:

Lichtbildarchiv der Direktion der Reichsautobahnen (Tafel I—IV,
XXII, XXiII), Archiv des Generalinspektors fiir das deutsche
StrafBenwesen (Tafel XXI unten, XXIV, XXIX, XXX) und die Her-
stellerfirmen (Tafel XIII—XX). Die iibrigen Abbildungen ent-
stammen dem Archiv der Fachgruppe Zement-Industrie und dem
Archiv des Zementverlages,
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in alphabetischer Reihenfolge



BAEUMER & LOESCH

Ingenieurbauten — Oppeln
BETONSTRASSENBAU

LUDWIG

BAUER, STUTTGART

Eisenbeton-, Hoch- und Tiefbau
BetonstraBenbau

]

BAUGESELLSCHAFTLEHNERT

ndit- Gesellschatft

DresdenA24 — Bautzen[Sa) — Cottbus (NL.))

Neuzeitlicher StraBenbau — BetonstraBenbau

Betonmischer e Strafienfertiger i fand v Kratt
BAUMASCHINEN-GESELLSCHAFT m. b. H., Leipzig N 22

Ruf: 52178, 57975, 78300 Poetenweg 41

BAU-STAHLGEWEBE G. m. b. H.

Diisseldorf, Jagerhofstr. 23, Ruf 36446

(Siehe Anzeige auf Seite 106)

Siehe Anzeige auf Seite 110

BAU-VERLAG RUDOLF SCHIRMER

BERLIN W15, KURFURSTENDAMM 67, FERNSPR. 317111
Verlag der Zeitschriften:

Monatsschrift ,DIE BETONSTRAS S E«
Wochenschrift ,ZEME N T*
Halbmonatsschrift ,BETONSTEIN-ZEITUN G«

des offiziellen Organs der Wirtschaftsgruppe Steine
und Erden ,DER BAU-KURIE R“

90



Stl’aﬂenbaumaSChinen Komplette Einrichtungen vom

Planum bis zur fertigen Decke

Bayerische Berg-, Hiitten- und Salzwerke A. G.

Zweigniederlassung Hiittenwerk Sonthofen

Feldbahnfabrik BISCHOFF K.-G.
Frankfurt a/M., Hermann-Goring-Ufer 82
empfiehlt

. e -Betonrundkipper
BiKo- Einmann -Schnabelrundkipper

nach allen Seiten dreh- und kippbar
sowie

Feldbahn-Material aller Art:

Gleise, Drehscheiben, Weichen, Werkzeuge, Ersatzteile

Reichsautobahn |

Dyckerhoff & Widmann &

Beriin-Wilmersdorf
18 65 (Siehe Anzeige auf Seite 104) Mecklenburgische Str. 57

Strohmatten

der beliebte und billige Schuiz gecen Hitze und Frost
bei BetonstraBenbau liefert

Erste Wurttembergische Strohindustrie Atolf Thum,
Inh. Carl Feurer Brackenheim (Wiirttbg.)

Streichfertige Farben fiir Markierungszwecke
aller Art, Zementfarben, Versteinerungsfarben

FarbenwerkeWunsiedel (Bayr.-Ostmark)
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s i I n fir Betondurchfarbung, ohne betonschiadigende oder
nEZIa sn warz festigkeitsmindernde Eigenschaften, hohes Farbevermégen

Farbwerke W. A. Hospelt G. m. b. H., KdiIn - Ehrenfeld

Zum Verdichten und Glatten von Beton-

decken fiir StraBen und Hallen:
Rotations -Vibratoren ,System Frisch*
ges. gesch.

Vibrationsplatte ,Cisaris*
Vibrationsschiene ,Cisaria“
Sa-Woe-Glattbohle

Frisch-StraBenfertiger

Heinrich Frisch, Augsburg Il

Rudolf Geisel, Mannheim,

Transporfanlagen aller Arf, fahrbare und
sfal. Bandforderer, Becherwerke, Rollenbahnen

HAVER &WOHLFARTH, K.-G.

Abdeckpapier fiir BetonstraBenbau
OHLAU-THIERGARTEN /| GORLITZ / BRESLAU

Kaller & Stachnik

Eisenbetonbau, Beuthen 0/S.
Ausfiihrung von Betonfahrbahndecken

RobertKieserling, Betonstrafienbau

Sonderunternehmen fiir hochwertige Bodenbelige
Autobahnen
Rolifelder, Flugzeughallenbeldge, Schlachthofbelige

Hamburg 13

FeldbrunnenstraBe 50, Fernruf: 446444, fir Ferngespriache: 445423




Kreuz & Loesch G. m. 6. H.

Ingenieurbauten — Breslau
BetonstraBenbau

Schutzddcher, Arbeitsbiihnen und Briickengelédnder

Aug. Krull, Maschinenfabrik
Helmstedt/Bswg. | Postfach 26

Betonstrale
Ladbergen—Lengerich

Bauunternehmung

Aug. Lindemann K.-G. Kéin

und Zweigstelle Berlin

Tief- und Straienbau Speziell Betonstrafienbau

in Spezialausfiihrung fiir Aufziige, Bagger, Krane

]
Il msa“ Mech. Draht- u. Hanfseilfabrik,
Georg u.Wilhelm Dietrich, Liebenwalde b. Berlin
PP ATIARRERETEROR T 3

Fernsprecher 224
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Dr.-Ing. Gotthard Miiller

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

Teer-,Asphalt,Beton-Straf3en « Eisenbetonbau

Felsquarzit- ..

Schotter, Splitt, Grus, Sand, saure-, feuer-,
druckfest, oberflachenrauh, flir htchste Druck-
und Biege-Zugfestigkeit

Quarzitwerke Bad Homburg
GroBte Quarzitfiorderung Europas

rKom'ad Rein Sohne - Michelstadt

Spezialfabrik fiir moderne Holzkastenkipper und Planierpfliige

ch[aucke raivs ROllET & co.

ummis -
g Fubeht Hamburg 11

g{unESCHuuc(\e Y.

Igas-Fugenkitt

hochwertige, langjahrig bewéhrte Fugenfiilimasse
Igol-Vorstreichmasse
Igol-Bitumenanstrich
Flicksika

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

Berlin NW 40, Spenerstrafie 21
Sammel-Nummer 356015 — (Siehe Anzeige auf Seite 99)

H VATTER
Betonstrafenbat =:-o»c-ocrasos

BetonstraBien
in der Ostmark

Neuzeitliche Bau- und Stralenbaumaschinen
zum Mischen — Verteilen —_ Verdichten

Die neuesten Bauarten
fiir neuzeitliche StraBenbautechnik

Joseph Vigele A.-G. ¢« Mannheim

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

Betoneisen-Biege- und Schneidemaschinen
FUTURA
A. Wagenbach & Cie., W.-Elberfeld

KARL WITTE, BARBY a. E.

Ingenieurbauunternehmung K.-G.
Betonsirafenbau seif 1926




ZEMENTVERLAG GMBH.

Verlag und Vertrieb
zement- und betontechnischer Fachliteratur

Berlin-Charlottenburg 2, Knesebeckstr. 30

Fernsprecher: 914357

S

Wichtige Literatur
fiir den StraBenbau

Einbauversuche mit 18 Zementen auf der Reichsauto-
bahn bei Berlin von Dr.-Ing. Karl Eberle

Schriftenreihe der Forschungsgesellschaft fiir das
StraBenwesen E.V. Arbeitsgruppe ,BetonstraBen”

Baustoffpriifung im BetonstraBenbau. Herausgegeben
vom Deutschen Zement-Bund

Uber Temperatur und Spannung bei Balken und Fahr-
bahndeckenplatten aus Beton. Von Dr.-Ing. Karl Eberle

(Sieche Anzeigen auf den Seiten 100, 104, 105 u. 112)




Anzeigen:

ORIGINAL

=2 Hochleistungs-
Baumaschinen

»S i m P l e x#
Betoneisen-
schere

fiir jeden Antrieb ver-
wendbar

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

Krédftige Bauart!

Betoneisenbiegemaschine wPerfekt«
fiir Einfach- und Doppel- :
aufbiegungen

Fiir
Spezialaufbiegungen be-
sondere Vorrichtungen

Hohe Leistung!

Paul Ferd. Peddinghaus

Gevelsberg in Westfalen




MENCK & HAMBROCK |
HAMBURG-ALTONA 1

- BAGGER RAMMEN
FLACHBAGGER-GERATE |

i
|
i
f




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

BERLIN NW 40
SPENERSTRASSE 21

Sammel-Nummer 356015

S




,,GroBe StraBe'' auf dem Niirnberger Parteitaggeldnde.

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

NEUE BAUGESELLSCHAFT

WAYSS & FREYTAG

Frankfurta. M., Berlin, Breslau, Chemnitz, Dresden, Diisseldorf, Essen, Halle, Hamburg, Hannover, Karlsruhe, Konigsberg,
Leipzig, Linz a.d.D., Miinchen, Neustadta.d.Weinstrae, Niirnberg, Saarbriicken,Stetiin, Stuttgart, Wien sowie imAuslande.

Einbauversuche
mit 18 Zementen auf der
Reichsautobahn
bei Berlin |
von Dr.-Ing. Karl Eberle

Umiang 50 Seiten mit 9 Zahlentafeln und 36 Ab-
bildungen , Preis RM 3,60

ZEMENTVERLAG GMBH., BERLIN-CHARLOTTENBURG 2
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LA

-Vibrations - Stampfer

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

fir HOCH-, TIEF- UND STRASSENBAU

steigern die Leistungsfahigkeit,
verringern die Betriebsunkosten

ROBERT WACKER Kom.-Ges.

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

Wirtschaftliches Arbeiten
durch zeitgemdBes Fordern!

Unser‘efa"hl" F“RDER BR"DER fiir alle

baren For-
derbéander
sind die auf
Leistung
eingestellten
u. Unkosten
sparenden
wichtigen
Férdermittel Ruf: 29 32 22, 29 35 85, nach 19 Uhr 28 71 85

Fiir BetonstraBen:
PL. Fupenvergubmasse 32 B

leichte Verarbeitung, lange Halt-
barkeit, einwandfreie Fugen

Mitteistreifen-Anstrich mit Inertol |

groBe Eindringungstiefe, scharfe
‘Konturen, mechanische Wider-
standsfahigkeit

o :
: ~ = Nbdichtungsstoffe nach A.LB.
Firma Paul Lechler, Inertolfabrik, Stuttgart-N.
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vermessungs-instrumente

fur Ingenieurbauten aller Art, flr Tunnel-, Bricken-
und Talsperrenbau und fiir sonstige Bauwerke

liefert in anerkannter Giite

Max Hildebrand g_ﬁ;ﬁr;xAﬁgustLingke&cO,,
Hildebrand-Wichmann-Werke

Gegriundet 1791 Freiberg (Sachsen) /| Berlin  Gegrindet 1791

Schiirfbohrmaschinen

zur Bodenuntersuchung durch
Kerngewinnung beim

Briicken- und Strafienbau

ferner
flirZementierlocherbohrungen
zur Gebirgsverfestigung usw.

Alfred Wirth & Co.

Erkelenz/Rhid.
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Zur Herstellung eines erst-
klassigen Splittbetons von
kubischer Beschaffenheit ist
unser

Feinkreiselbrecher

die gegebenste Maschine.

Wir liefern fiir den StraBenbau:

Kreiselbrecher Vibrationssiebe
Backenbrecher Siebtrommeln
Granulatoren ‘ Gegenstrommischer

ESCH-WERKE

Einschwingenbrecher ’ Rohrmiihlen
DUISBURG

Glattwalzwerke | Hammermiihlen

usw.

KOM.-GES., MASCHINENFABRIK U. EISENGIESSERE], GEGR. 1881

HOLZMANN

AKTIENGESELLSCHAFT - FRANKFURT A. M.

" STRASSENBAU
HOCHBAU - TIEFBAU . EISENBETON
STEINMETZBETRIEBE - ZIEGELEIEN
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DycHernoft é&Widmannt..

Berlin -Wilmersdorf, Mecklenburgische Strafie 57

baut

65

Betonstraflen

im In- und Auslande seit 1905

Niederlassungen und Vertretungen an allen groBeren Platzen

I-——_-__—-I
l-———-—__-l

Schriftenreihe der
Forschungsgesellschaft fiir das StralenwesenE. V.

Arbeitsgruppe ,,BetonstraBBen‘

Heft 1 Untersuchungen mit Geradten flir die Verdichtung von StraBen-
beton von Prof, O, Graf Preis RM 1,20

Heft 3 Uber die Auswahl der Zemente zum BetonstraBenbau und Gber
einige dabei aufgetretene Fragen von Prof. O. Graf Preis RM 1,40

Heft 5 Aus Versuchen mit Betondecken der Reichskraftfahrbahnen,
durchgeftihrt in den Jahren 1934 und 1935 von Prof. O. Graf
> Preis RM 2,40
Heft 6 Einrichtungen zur Messung der Beanspruchung von Beton-Fahr-
bahnplatten von Dr.-Ing. Gustav Weil 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

Zementveriag G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg 2
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Dursiteht
Tugenvergup-
Maffe

B fir Dehnungsfugen in
@ Bctonstrassen,

Hersteller:

Flugplatz-Rollfeldern u.a.

Ferner haben sich bei
BetonstraBen bewéhrt:

AQUASAN-M 38
Leuchtend weiBer
Markierungs - Anstrich
zur Kennzeichnung von Fahp-

bahnen etc.

AQUASTOP

Schnell-abbindender
Mértelzusatz
ist ein hervorragendes Hilfs-
mittel flir rasche Ausbes-
serungsarbeiten in der Fahr-
bahndecke

— Eine Anfrage lohnt sich —

Meiniger . Gustav A.Braun, Biberwerk, K8In, Goebenstr.12 ponin, flam:

Baustoffprifung

im

BetonstrafBenbau

Herausgegeben vom Deutschen Zement - Bund

als Durchschreibeblock

Ein ausgefthrtes Beispiel und 50 Kurvenbléatter

Preis RM 3,—

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

Bohrer

feuerfesten Steinen, Naturstein

gegriindet 1847

Bohrmaschinen

zur Herstellung von Bohrkernen, Probekérpern,
Ankerlochern aus Beton, Klinker, Ziegelstein,

Ernst Winter & Sohn, Hamburg-Zb. 19
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BAUSTAHLGEWEBE

DAS HOCHSTWERTIGE ARMIERUNGS-
NETZ FUR DEN NEUZEITLICHEN
STRASSENBAU

® AMTLICHE ZULASSUNG 0Oe — 2400 kg/cm?

FUR DRAHTSTARKEN VON 4—12 mm
®BIS ZU 459 IGE STAHLEINSPARUNG
@®EINBAUFERTIG GESCHNITTENE MATTEN
® KEINE VERWECHSELUNG 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 EISENBETONBAUES

BAU-STAHLGEWEBE ;Y DUSSELDORF
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POLENSKY 2 ZOLLNER'

BAUT
SEIT 1925

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

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

hervorragend geeignet.
Verlangen Sie unsere Aufklarungsschriften und Verarbeitungsmerkblatter,

DYCKERHOFF

Portland-Zementwerke A.-G., Amdneburg,
Post Wiesbaden-Biebrich
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'der mit Straffenbau efmas zu tun hat

Ganz unentbehrliche Ratgeber fiir jeden, |
kameraden, die mit diesen Biichern seit Jahren stiindig arbeiten!

so_sagen nicht wir, sondern viele Zehntausende Ilhrer Berufs-

Elsners Taschenjahrbiicher fiir den Strafienbau

Otto Elsner Verlagsgeselischaft ; Berlin ; Wien ; Leipzig

108

Erscheinen jahrlich unter Mitarbeit von Herren der Generalinspektion
flir das deutsche StraBenwesen e. V., der Gesellschaft der Reichsauto-
bahnen und der Reichsgemeinschaft fiir Radfahrwegebau e. V.
Herausgegeben von Dr.-Ing. Bernhard Rentsch,

Geschéftsfiihrer der Fachabteilung StraBenbau der Wirtschaftsgruppe
Bauindustrie.

Es sind noch lieferbar:

Jahrgang 1939

)

Der angemessene Preis im Strafienbau

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

.und Beispielen. Format DIN A 4, in Kunstleder, 4. erweiterte Auflage.

So wird tiber das Werk geurteilt: RM. 5.—
Wer sich in die Arbeit, die bei der Abfassung der Tafeln geleistet ist, vertieft, wird
bald erkennen, daf hier fir den Unternehmer Unterlagen geschaffen worden sind, die
ihm endlich eine genaue Kalkulation erméglichen.

Asphalt und Teer, StraBenbautechnik, Berlin, Heft 50, 1936

Welt-StraBenwesen i

Format DIN A 4, 284 Seiten mit zahlreichen

Von Kurt Gustav Kaftan.
) RM. 15.—

Abbildungen. Leinen.

530 Seiten mit zahlreichen Abbildungen. Taschenformat. ) Das Buch befaBt sich in eingehender Weise mit den in den letzten Jahren
-Leinen. RM. 4.50 gesammelten Erfahrungen auf den Gebieten des Strafenbaues und des

StraBenwesens und gibt durch die Mitarbeit erster Fachleute des In-
Jahrgang 1937 und Auslandes einen umfassenden Uberblick iiber grofe zukiinftige
403 Seiten mit zahlreichen Abbildungen. Taschenformat. Bauvorhaben.

RM. 3.50

Die vielen Freunde, die sich das Taschenjahrbuch fiir den Straenbau in den
wenigen Jahren seines Erscheinens gewonnen, die groBe Beachtung, die
es in allen in Frage kommenden Kreisen gefunden hat, beweisen, daf}
es der Praxis grofien Nutzen bringt.

Es wartet jedes Jahr mit einer Fiille ungewdhnlichen Fachwissens auf
und ist allen im StraBenbau Schaffenden mit seinen Anregungen, Hin-
weisen, Erklarungen und Winken ein unentbehrlicher Ratgeber bei der
taglichen Arbeit. Es gibt einen zusammenfassenden Uberblick iiber die
wissenschaftlichen und praktischen Erfahrungen des letzten Jahres, liber
die Verwaltungsmanahmen und vieles andere. Auch lhnen wird es ein
unerschopflicher Ratgeber sein und bei der tdglichen Arbeit unschatz-
bare Dienste leisten.

Leinen.

Und das Urteil der Fachpresse:

. - und man wiinscht daher dem Buch die weiteste Verbreitung, da es geeignet ist,
den geistigen Horizont des modernen StraBenbauers zu weiten und ihm wertvolle
Erfahrungen und Anregungen zu vermitteln.” Die Bauzeitung, Stuttgart, Heft 28, 1938
~Man kann die Anschaffung des Werkes durchaus empfehlen.”
Der StraBenbau, Halle, Heft 18, 1938
,Alles in allem:_ ein bisher einmaliges, bemerkenswertes Buch, das in weiten Kreisen
seine Freunde finden solite, da es inhaltlich viel zu sagen hat . . ."
Die BetanstraBe, Berlin, Heft 9, 1938
. - . und der Praktiker so eine Ubersicht iiber den neuesten Stand des StraBenwesens
gewinnt.”’ Der Bauingenieur, Berlin, Heft 37/38, 1937
,,Das Taschenbuch kann auch der Beamtenschaft im StraBenbau und allen sonstigen an
Strabenbaufragen interessierten Kreisen bestens empfohlen werden."
Bitumen, Berlin, Heft 5, 1937
.Man sieht, hier ist Neuland betreten und ein Nachschlagebuch geschaffen worden,
das sich an die Praxis wendet."”
Dr. Klose in Asphalt und Teer, StraBenbautechnik, Berlin, Heft 23, 1937
,Das Taschenbuch verdient weiteste Verbreitung und wird allen ein unentbehrliches
Handbuch werden.”’ Prov.-Baurat Dr. Renfert in Verkehrstechnik, Berlin, Heft 12, 1937

,,Das Blichlein ist handlich, praktisch und inhaltsreich.” .
Das Strafenwesen, Wien, Heft 9, 1957

A uic'h dureh de'n Buchhed ndel"zu beziehen

Nur ein Urteil von vielen, die das Werk als hervor-

ragend bezeichnen:
Alles in allem: ein bisher einmaliges, bemerkenswertes Buch, das in weiten Kreisen

seine Freunde finden sollte, da es inhaltlich viel zu sagen hat.
) Die BetonstraBe, Berlin, Heft 9, 1933

Leitfaden zum Erwerb des Fiihrerscheins fiir StraBenwalzenfiihrer

Die wichtigsten Bestimmungen aus der StraBenverkehrs-Ordnung und
Strafenverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 13. 11. 37.

Herausgegeben vom Reichsverband fiir das StraBenwalzengewerbe in
Deutschland e. V. ; M. —.80
Die Schrift enthdlt die maBgebenden Bestimmungen, und was besonders
wertvoll ist, die Verkehrszeichen farbig.

Sperrzeug

und Kennzeichnungsgeré‘t bei Arbeiten auf offentlichen Straﬂen‘

Mit mehrfarbigen Abbildungen RM. —.50
Inhalt: Absperrung und Kennzeichnung von Arbeitsstellen | Verkehrs-
regelung bei halbseitigen StraBensperrungen / Kennzeichnung von ge-
sperrten StraBen und Umleitungen | Mehrfarbige Abbildung der

Kennzeichen.

Vorschriftsmafig beleuchtet

KurzgefaBte Darstellung der Beleuchtungsvorschriften fiir Lastkraftwagen,
Traktoren und Arbeitsmaschinen. :

Nach den Bestimmungen der StraBenverkehrs-Zulassungsordnung vom
13. 11. 37. 26 Seiten m. 27 Abbildungen. RM. —.85

Auch durch den Buchhandel zubeziehen

Otto Elsner Verlagsgesellschaft ; Berlin ; Wien ; Leipzig
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Uber technisch-wissenschaftliche und wirtschaftliche
Fragen des gesamten Bauwesens berichten laufend:

Die Betonstrafie

Monatsschrift filir wirtschaftliche und tech-
nische Fragen des StraBenbaues

Bezugspreis fiir Deutschland jahrlich 12.— RM,
halbjahrlich 6.— RM

Zement .
Wochenschrift fiir Hoch- und Tiefbau

Bezugspreisfiir Deutschlandjahrlich 18.—RM,
vierteljahrlich 4.50 RM

Betonstein-Zeitung

Halbmonatsschrift

BezugspreisfiirDeutschlandjdhrlich12.— RM,
vierteljahrlich 3.— RM

Der Bau-Kurier

Waiéchentlich erscheinendes Informationsblatt
fiir das gesamte Bauwesen. Offizielles Organ
der Wirtschaftsgruppe Steine und Erden

Bezugspreis fiir Deutschland vierteljahrlich
450 RM, monatlich 1.50 RM

Wichtige Straflenbau-Lliteratur:

Bemerkungen und Feststellungen zur Priifung der
StraBenbauzemente. Von Otto Graf. Preis 1.20 RM

Uber Zement fiir Betonstraien. Preis 0.80 RM

Eigenschaften amerikanischer und deutscher Strafien-
bauzemente. Von Prof. O. Graf. Preis 1.20 RM

StraBBendecke und Kraftwagen. Von Dr.-Ing. Karl Golz,
Regierungsbaumeister a. D. Preis 1.20 RM

BAU-VERLAG Rudolf Schirmer

Berlin W 15, Kurfiirstendamm 67
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Stahlbauwerke
aller Art
genietet oder geschweifit

o

Stahlspundwiinde
 Isteg-Stahl

Sonder-Armierungsstahl fiir den Bau von Betonstrafien.

Hodofenzement .
auch hochwertig.

Hodofenschladke fiir Wegebau

Packlage - Kleinschlag — Splitt.
Hodhofensdhlade unaufbereitet (Baggersdhladke)

firr Straiengriindung und Ansdiittung, frei von irgendwelchen brennbaren
Stoffen.

Sdlalungssdlienén

~ fiir den Straflenbau
DRP. und

Auslandspatente

Fried. Krupp Aktiengesellschaft
Friedrich-Alfred-Hiitte, Rheinhausen




»« @Z@-&tampﬁ und Hummers'truﬂenferﬁge’r .

i

1300l
¥ L4

zur wirtschaftlichen

Herstellung von Betonsh’f}:ﬂen (Autobahnen)

DINGLERWERKE AKJPE NOESELLSCHAFT ZWENBRUCKEN

HWber Temperafur und Spannuhg bei
Balken und
Fahrbahndedkenplatten aus Beton

Von Dr.-Ing. Karl Eberle
Umfang 55 Seiten mit 60 Abbildungen
DIN A 4

Dreis-broschiert RM 4,80
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Jede Leistung,
jeder Erfolg
muf3 erarbeitetwerden!

Durch mehr als zwei Jahrzehnte wurde der

Betonstralenbau in Deutschland

bedbachtet, gefordert 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 zurlick auf
solche Erfahrungen.
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Die Bauberatungsstellen geben gern
auf Anfragen kostenlose Auskiinfte




