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N ach d em  W e ltk r ie g  h a t k e in e  der F ra g en , d ie  
durch d ie  N eu o rd n u n g  d er  V erh ä ltn isse  a u fg e w o r fen  
w o rd en  sind , d ie  Ö ffen tlich k e it so besch äftig t, w ie  d as  
S trafien p rob iem . W en n  es auch k e in e  nu rd eu tsche  
E rsch ein u n g  ist, so h a b en  ihm  doch d ie  Z uständ e in  
D e u tsch la n d  e in  b e so n d e re s  G ep räge  g eg eb en . Schon  
v or  d em  K rieg  b eg a n n  d er  s te ig en d e  K ra ftw a g e n v e r 
k eh r  d en  S traß en b au  von  G ru nd  a u s u m zu w ä lzen . 
A b er  erst um  1925, a ls  m an  d ie  T rü m m erstä tte  ü b er
se h e n  k o n n te , in  d ie  K rieg  und In fla tio n  d ie  deutsch e  
W irtsch aft im  a llg e m e in e n  und d ie  S traß en  durch 
E n te r la s su n g  d er  U n ter h a ltu n g  im  b eso n d eren  v e r 
w a n d e lt  h a tten , w u rd e  d ie  S tra ß en b a u fra g e  so b r e n 
n en d , daß  s ie  e in er  L ö su n g  z u g e fü h r t  w e rd en  m ußte. 
S eitd em  h a lten  sich T ech n ik  und W irtschaft. R e g ie 
r u n g e n  un d  P a r la m en te  der L änd er  un d  S e lb stv e r 
w a ltu n g sk ö rp er  u n u n terb ro ch en  m it d em  Straß en b au  
u n d  se in e r  F in a n z ie r u n g  b esch ä ftig t, u n d  n eb en  z a h l
lo se n  V e rö ffe n tlich u n g en  in  Lach- und T a g e sp r e sse  ist  
auch in  der P r a x is  schon E rh eb lich es g e le is te t  w orden . 
L eid er  d r o h e n  d er  n e u e  N ie d e rg a n g  d er  W irtsch aft 
u n d  d er  v e r h e e r e n d e  S tan d  d er  L in a n zen  d e s  R eich es, 
d er L ä n d er  und d er  G em ein d en  d a s fo r tg esch r itten e  
W erk  w ie d e r  zu m  S tills ta n d  zu  b r in g en . E s is t  d e s 
h a lb  an d er  Z eit, sich e rn eu t R echenschaft zu geb en  
ü b er  d ie  E n tw ick lu n g , d e n  h e u tig e n  Stand  u n d  d ie  Zu
k u n ft  d e s  S tra ß en p ro b lem s.

I. P la n m ä ß ig e  In sta n d se tzu n g  der F ah rb a h n . D ie  
n u r  m it w a sse rg e b u n d e n e m  Schotter h e r g e s te llte n  
S tra ß en , d as e rk a n n te  m a n  schon v o r  dem  K rieg , 
w a r en  d em  A n g r iff  des g e m i s c h t e n  V erk eh rs , 
d. h . d er  H u fe  d er  P fer d e  u n d  der sch w eren  P fer d e 
la s tw a g e n  e in e r se its  und d er  K ra ftw a g en  a n d erer 
se its  n ich t m eh r g ew a ch sen , w e il  d ie  sch n e llfa h ren d en  
K ra ftw a g e n  m it ih r e n  G u m m ire ifen  d as B in d em itte l  
der S c h o tte rs te in e  w e g sa u g te n  und d en  V erb an d  der  
S te in e  lö s te n . D ie  F o lg e  w a r  er s t  d ie  B ild u n g  v o n  
S ch laglöch ern , d a n n  v o n  G le ise n , d ie  nicht m eh r w ie  
frü h er  durch d ie  la n g sa m  fa h r e n d e n  b r e ite n  R äder  
d er L a stw a g en  e in g e e b n e t  w u rd en , un d  sch ließ lich  d ie

v o lls tä n d ig e  Z erstöru ng der Schotterstraß en . D a zu  
k a m  m a n g e ln d e  F ü rso rg e  fü r  d ie  S traß en  u n d  m a n 
g e ln d e  E rg ä n zu n g  d es zerm a h len en  Schotters durch  
fr isch e S te in e . L ü n f Jahre nach d em  K rieg  w ar  e in  
V erlu st an  S tra ß en b a u su b sta n z  fe s tzu ste lle n , der bei 
d em  deu tsch en  L a n d straß en n etz  e tw a  30 M ill. CDm 
o der e in  D r it te l  d er  S tä rk e  d er  F a h rb a h n  b etru g .

Es w a r  so m it d ie  er s te  A u fg a b e , d em  a b g  e  - 
m a g e r t e n  S t r a f i e n k ö r p e r  w ie d e r  n e u e  
B a u s t o f f e  z u z u f ü h r e n ,  u n d  zw a r  w a r  d a s v ie l  
w ich tiger , a ls  d en  geschw ächten  K örper m it a l le r le i  
A r zn e ie n  n eu er , w ie  P ilz e  em p orsch ieß en d er  B a u 
w e ise n  zu  b eh a n d e ln , w o ra u f so v ie le  M iß erfo lg e  d er  
erste n  Jahre zu rü ck zu fü h ren  sind . E rst nach d ieser  
E rg än zu n g  d u r fte n  M itte l a n g e w e n d et w erd en , durch  
d ie  der nicht m ehr v o rh a n d en e  Z u sam m en h an g  der  
Sch o tterste in e  w ie d e r h e r g e s te llt  w u rd e, oder es  
m u ß ten  a n d ers g e a r te te  B a u w e ise n  an  S te lle  d er  a lten  
treten . D a b e i w ar natü rlich  in  ers ter  L in ie  d ie  \ \  irt- 
sch aftlich k eit des e in z e ln e n  V erfa h ren s u n d  d er  g e 
sa m ten  In sta n d se tzu n g  a u ssch laggeb en d .

D ie  W irtsch a ftlich k e it der e in z e ln e n  S tra ß en 
b e fe s t ig u n g e n  w ird  berechn et nach dem  G eg e n s ta n d s
w e rt am  H e r s te llu n g s ta g e  und ist nach R a v e n 1) d e r 
je n ig e  K a p ita lw er t, d er  m it se in e n  Z in sen  d ie  jä h r 
lichen  K o sten  a b w ir ft  fü r  V erz in su n g  d es A n la g e 
k a p ita ls , fü r  R ü ck lage  zur B e re its te llu n g  des N e u b a u 
k a p ita ls  u n d  für d ie  jä h r lich en  U n ter h a ltu n g sk o sten .  
D an ach  la sse n  sich d ie  e in z e ln e n  B a u w e ise n  e in stu fe n ,  
w o b e i a b er  e in e  M en ge nicht erfa ß b a rer  M om en te  d a s  
E rg eb n is erh eb lich  b ee in trä ch tig en  k ö n n en .

W ich tiger  noch is t  d ie  F in a n z ie r u n g  d es g e sa m ten  
S tra ß en b a u es, w e il  d ie  Su m m e der In sta n d se tzu n g  der  
deu tsch en  S traß en  so  groß ist, daß  s ie  k e in  L and  un d  
k e in  G em e in d e w e se n  au s d en  o rd en tlich en  E in n a h m en  
d er  ö ffen tl. H a u sh a lte  d eck en  k a n n . Schon im  N o v .  
1925 h a t V e rfa sse r  d en  N a ch w eis  gebracht, daß:

1 J a h r b u c h  f ü r  S t r a ß e n b a u  1929. R. P f l a u m  V e r l a g ,  M ü nchen .
S. 105. D ie  W i r t s c h a f t l i c h k e i t  d e r  e i n z e ln e n  S t r a ß e n b e f e s t i g u n g e n .
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1. d ie  so fo r t ig e  I n s t a n d s e t z u n g  d e r  S t r a ß e n  b au techn isch  und  
w ir ts chaf t li ch  d a s  R ic h t ig s te  u n d  B i l l ig s te  ist.

2. daß  d ie  U n te r l a s s u n g  d e r  I n s t a n d s e t z u n g  d e r  W ir tscha t t  
u n g e h e u r e  W e r t e  e n t z ie h t ,  w e i l  d ie  E r s p a r n i s  a n  B enz in ,  R e i fen  
u n d  F a h r z e u g u n t e r h a l t u n g s k o s t e n  a u f  g u te n  S t r a ß e n  u n d  d e r  
G e w in n  d e r  W ir tscha f t  du rch  V e r b e s s e r u n g  d e r  G ü t e r f ö r d e r u n g  
e in  M ehrfaches  d e r  A u s g a b e n  f ü r  d ie  I n s t a n d s e t z u n g  b e t r ä g t .

D a m it w ar zahlen m äßig- b e w ie se n , w a s auch d ie  
N achrechnung in  d iesem  Jahre für d ie  sächs. Straßen  
ern eu t b estä tig t hat, daß m it der I n s t a n d s e t z u n g  
d e r  S t r a ß e n  s o f o r t  p lan m äß ig  b eg o n n en  w erd en  
m ußte, so llten  nicht w e iter e  V er lu ste  e in tre ten , und  
daß, so w eit d ie  ordentlichen  M ittel nicht la n g ten , der  
A n le ih e w e g  a ls der w irtsch aftlich ere  zu  b esch re iten  
w ar. D a s hab en  auch d ie  m e is ten  deu tsch en  V er
w a ltu n g en  getan  u n d  es ist g e lu n g en , w ie  V erfasser  
in  se in em  A u fsa tz  „A usbau  un d  S tan d  d e s  A u sb a u es  
der L and straßen  in  D eu tsch la n d 2) n äh er  a u sg efü h r t  
hat, b is h eu te  im m erh in  schon m ehr a ls e in  D r itte l  
der L and straßen  und e in en  erh eb lich en  T e il der städ t. 
Schotterstraßen  D eu tsch la n d s in  gu ten  oder w e n ig 
sten s erträg lich en  Z ustand zu versetzen .

F ür jed en  solchen  P la n  ist es nötig , d ie  G r ö ß e  
d e s  V e r k e h r s z u  k e n n en . W enn in den  b eb a u ten  
O rtste ilen  der G em ein d en  noch a n d ere  G rü nd e für  
die  W ahl der S tra ß en b efestig u n g  m a ß g eb en d  sind , 
w ie  z. B. d ie  B e leg u n g  m it L e itu n g en , d ie  G eräusch
lo s ig k e it , der E inb au  von  G le ise n  u. a.. u n d  für d ie  
B reite  d er  S traße d ie  B e w ä ltig u n g  v o n  V erk eh rs
sp itzen  zu g ew issen  T a g esstu n d en  und des F u ß g ä n g er 
v erk eh rs, so ist für a lle  S tra ß en b efe stig u n g en  von  
größter B ed eu tu n g  d ie  S c h w e r e  d e s  V e r k e h r s ,  
g em essen  durch d ie  in n erh a lb  24 S tu n d en  in  b e id en  
R ichtungen  über d ie  F ah rb ah n  b e w e g ten  G ew ich te  der  
F a h rzeu g e . Zu d iesem  Zw ecke w erd en  in D eutsch lan d  
und Ö sterreich  nach g leichem  M uster V erk eh rszä h 
lu n g en  v era n sta lte t, d ie  a l le  v ier  Jahre w ied erh o lt  
w erd en . N eb en  der in  T on n en  a n g eg eb en en  G esa m t
v erk eh rsg rö ß e  ist b estim m en d  der A n te il an den  drei  
H aup tarten , näm lich dem  P ferd e fu h rw erk sv erk eh r ,  
dem  sch n ellfa h ren d en  P er so n en k r a ftw a g en v er k e h r  
(einschl. K rafträder) und dem  lan g sa m er  fa h ren d en  
L a stk ra ftw a g en v erk eh r . D a fü r  fo lg en d e  Z ahlen:

Seit  d e r  v o r l e t z t e n  Z ä h lu n g  1924/25 h a t  sich d e r  V e r k e h r  dein 
Gew ich t  nach e t w a  m e h r  a l s  v e r d o p p e l t .  D e r  Reichsd u rch schn i t t  
de s  24s tünd.  V e r k e h r s  b e t r u g  f ü r  a l l e  L a s t e n  325 t u n d  w i r d  f ü r  
d ie  auch d ie sm a l  vom V e r f a s s e r  d u rch  d i e  sächs. S t r a ß e n b a u 
d i r e k t io n  b e a r b e i t e t e  Z ä h lu n g  1928/29 e t w a  734 t b e t r a g e n ,  w ä h 
r e n d  d ie  L a n d e s -  u n d  P ro v in z d u r c h s c h n i t t s w e r t e  1928/29 m i t  A u s 
schluß d e r  S t a d t s t a a t e n  zw ischen  305 t ( G r e n z m a r k  P o s e n —W e s t 
p r e u ß e n )  u n d  1176 t (F r e i s t a a t  Sachsen )  s ch w an k en .  W e n n  d ie  
S te ig e r u n g  im R e i c h s d u r c h s c h n i t t  nach  d e r  noch n ic h t 
g anz  abg e sch lo ssen e n  A u s w e r t u n g  d e r  V e r k e h r s z ä h l u n g  zu  127 v. H. 
f ü r  d ie  S taa t s -  u n d  P r o v in z i a l s t r a ß e n  b e r e c h n e t  w i r d ,  so g i l t  d a s  
f ü r  d a s  G e s a m t g e w i c h t  ; d e r  P f e r d e f u h r w e r k s v e r k e h r  ist  
d ab e i  von  163 t  a u f  140 t h e r a b g e g a n g e n ,  d e r  P e r s o n e n k r a f t w a g e n -  
v e r k e h r  jedoch v on  70 a u f  304 t,  a l so  u m  334 v. H . ,  u n d  d e r  L a s t 
k r a f t w a g e n v e r k e h r  von  90 a u f  290 t,  a l so  u m  222 v. H. ge s t i egen .

D ie  V erk eh rsgröß en  der über d ie  S traßen  b e 
fö rd erten  G ew ichte  b estim m en  d ie  W a h l  d e r  
D e c k l a g e n .  D a b ei ist aber noch zu beachten, daß  
sich für den  n eu ze itlich en  V erk eh r  w a sserg eb u n d en e  
Straßen  technisch, aber auch w irtschaftlich  a ls  u n 
brauchbar erw ie se n  hab en . S ie  m ü ssen  d esh a lb  auch 
bei g erin gstem  V erk eh r  m it e in em  K leb em itte l zu 
nächst in  der O berfläch e g eb u n d en  w erd en . D a s sind  
d ie  l e i c h t e n  D ecken . V on e in er  b estim m ten  
Schw ere d e s  V erk eh rs a n , e tw a  1000 *, g en ü g t das für  
d ie  D a u er  nicht m ehr, es m ü ssen  auch d ie  t ie fer  
lie g e n d e n  S te in e  des F a h rb a h n g erü stes g eb u n d en  
w erd en  —  d ie  m i t t e l s c h w e r e n  D eck en  — , und  
schließlich m ü ssen  in  sich g e s c h l o s s e n e  f ’e s t -  
v e r b u n d e n e  D eck en  g ew ä h lt w erd en , d ie  dem  
s c h w e r s t e n  V erk eh r stan d h a lten . D a ra u s erg ib t  
sich d ie  F ord erun g, d ie  F a h rb a h n b efestig u n g  der  
w ech seln d en  V erk eh rsgröß e  an zu p assen , und nicht 
etw a  V erk eh rszü g e  led ig lich , w e il s ie  H aup tstraß en  
sind, m it e in er  e in h e itlich en , w om öglich  sdrw eren  
D eck e zu verseh en . D a  d ie  B elastu n g  der Straßen  vom  
S tad tin n ern  a u sg eh en d  abnim m t, so ll auch d ie  schw ere  
BJ S r So £ L n ? f .'im ä lilid i in  d ie  m itte lsch w ere  und  
schließlich in  d ie  leichte  D eck en art ü b erg eh en . Mit zu-

2) a. 0. O , S . 1 flgd .

n eh m en d em  V erk eh r k ö n n en  d a n n  um*.  ̂ e ,.en  
le id ite r e n  B a u w e ise n  a llm ä h lich  in  d ie  s a u d i
ü b erg e fü h r t w erd en . D ad u rch  g e w in n  < te l | e n . 
Z eit und k a n n  d ie  K osten  aut lä n g e r e  Le

W ürde m an m it R ücksicht a u f d ie  Z u k u n ft schon  
h e u te  je d e r  D eck e  d ie  e tw a  er s t in  15 Jah ren  n o tig e  
F e s t ig k e it  v e r le ih en , m üß te schon h e u te  e in  Kr0 e l  
T eil d er  Straßen  m it schw eren  un d  sch w ersten  D eck en  
b e leg t w erd en , w a s f in a n z ie ll  nicht tra g b a r  u n d  u n 
w irtsch aftlich  w ä re . So ist es a b er  m öglich , zu n äch st  

durch w ie d e rh o lte  O b erflä ch en b eh a n d lu n g  e in e  D eck e  
im m er tra g fä h ig er  zu m achen. D a s  ist b e so n d e rs  
w ichtig  für d ie  deu tsch en  L a n d stra ß en , da der  
g r ö ß t e  T e i l ,  w ie  auch d ie  n e u e  F e r k e h r sz ä lilu n g  
ze ig t, i m m e  r -n o c li m i t t l e r e n  b i s  l e i  c li t e n 
V  e  r k  e  h r a u fw e is t . Es w ir d  in fo lg e d e s se n  m öglich  
se in , d ie  w o h lfe ile r e n  B a u w eise n  noch a u f  lä n g e r e  
Z eit d u rch zu h a lten . W o a b er  der ‘V erk eh r so groß  ist, 
daß m itte lsch w ere  D eck en  nicht m eh r  h a ltb a r  sind , 
m ü ssen  u n ter  a lle n  U m stä n d en  sch w ere  D e ck en  g e le g t  
w erd en , so b eso n d ers  a u f  d en  A u sfa lls tr a ß e n  d er  g rö 
ßeren S täd te.

Von den  e i n z e l n e n  B a u w e i s  e  n k om m en  
zunächst d ie  l e i c h t e n  D e c k e n  a ls  d ie  m e is t  v e r 
b re ite ten  in  F ra g e . D ie  v o r h e r  gut g ed ick te  F a h rb a h n  
w ird  von  a lle n  F re m d sto ffe n  scharf g e r e in ig t  und m it 
heißem  oder k a lte m  B itu m en  o d er  l e e r  b estr ich en  
und grob a b g e sp lit te t . A ls  B in d e m itte l  w e r d e n  b ei  
K a lk ste in sch o tter  auch w a sse r g la sa r t ig e  S to ffe  v e r 
w en d et. W en n  d as S ch o tterg este in  schon v e r w itte r t  
is t  oder d ie  D eck e  z u v ie l  le h m ig e  u n d  to n ig e  B in d e 
sto ffe  en th ä lt , d ie  sich nicht e n tfe r n e n  la sse n , o d er  
w e n n  d ie  F a h rb a h n o b erflä ch e  je d e s  P r o fil  v e r lo r e n  
hat. m uß d ie  S traß e  erst n eu  b esch ü ttet w e rd en . D ie  
In sta n d se tzu n g  so ll m ög lich st in  w a rm er  J a h resze it  
a u sg efü h r t w erd en , je d e n fa lls  d re i b is  v ie r  W ochen  vor  
F ro s te in fa ll, auch b e i d en  k a l t e n  B a u w e i s e n .

B ei den  3 e rsch ie d e n e n  B a u a r te n  d er  m i t t e l -  
s c h w e r e n  D eck en  w ird  d a s  frisch  g e w a lz te  S te in 
g erü st m it h e iß em  oder k a lte m  B itu m en  od er  T eer  
g e trä n k t u n d  d ie  O b erflä ch e  in  g le ich er  W e ise  w ie  b e i  
dem  O b erflä eh en a n strich  b e h a n d e lt. W ird  d ie se s  V er 
fa h ren  gu t d u rch g eb ild et, so w ird  e in e  D e c k la g e  e r 
z ie lt, d ie  fa st e in er  h o ch w er tig en  D a u er d e ck e  g le ich 
kom m t. D a b e i b e tr a g en  d ie  K o sten  h ö ch sten s d en  
d ritten  T e il der h o ch w ertig en  D eck en . A n  S te l le  v o n  
B itum en  und T eer  w e rd en  auch Z em en t u n d  T raß  
oder a n d ere  S ilik a te  v e r w e n d e t .

D en  Ü b ergan g  zu den  s c h w e r e n ,  h o ch w er tig en  
D eck la g en  b ild en  d ie  T e p p i c li e  , d ie  e tw a  5— 4 cm 
sta rk e  A b a rten  d er  B itu m en - od er  T e er d e ck en  sind. 
L etztere  w e rd en  au s so r g fä lt ig  a u s g e m itte lte n  
M ischungen  v o n  K larsch lag , G rus u n d  S te in m e h l v e r 
sch iedenster  K orn größ e m it B itu m en  o d er  T e er  oder  
b eid en  h e r g e s te llt  und reg e lrech t e in g e w a lz t . D ie  
M arken sd iw a n k e n  zw isch en  5 und 8 cn'. W erd en  
sie  zw eisch ich tig  g e b a u t, so w ir k t  d ie  z w e ite  
Schient a ls V ersch luß- und V ersch leifisch icht. N im m t  
m an  a ls  B in d em itte l Z em en t, so  e n ts te l lt  d ie  
s c h w e r e  B a u w e i s e  d e r  B e t o n s t r a ß e n ,  d ie  
oh n e  und m it E ise n b ew e h r u n g  a u sg e fiih r t  w e r d e n 3). 
D e r  R i e s e n  S c h o t t e r ,  e in  a u f e in em  S p littb e tt  
g e w a lz te s  b itu m e n -g e b u n d en es  P f la s te r  g e h ö r t e b e n 
fa lls  h ierh er . F ür sch w eren  u n d  sc h w er ste n  V erk eh r  
ebenen fern er  d ie  P f l a s t e r s t r a ß e n ,  v o n  d en en  
che K l e m p f l a s t e r s t r a f i e n  fü r  den  L and- 
stra ß en b a u  am  g e e ig n e ts te n  u n d  w ir tsch a ftlic h s te n  
sind , w e il d a s  K le in p fla s te r  a u f  d ie  a l te  S tra fien fa h r-  
bahn o h n e  b e so n d e re  P a ck la g e  g e se tz t  w e r d e n  k a n n , 
ln  n eu  S täd ten , b eso n d ers b e i sch w erstem  V erk eh r  
v e rw e n d et m an neb en  G ro ß p fla ster . B eto n  un d  H o lz 
p fla ster  den  S tam p f- un d  v ie lfa ch  auch W a lza sp h a lt .

U ber d ie  In sta n d se tz u n g sa r b e ite n  b is H er b s t 1929 
o h n e d ie  im  A u sm aß nicht zu e r fa sse n d e n  K re is-, S tad t-  
und G em ein d estra ß en  g eb en  fo lg e n d e  Z a h len  e in  B ild :

pI le ln  * °in .i.° 866 .k m  d e u t s c h e n  S ta a t s -  u n d  P r o v i n z s t r a ß e n  s in d  
-  ” km  m i t  h o c h w e r t i g e r  D c e k l a g e  v e r s e h e n  (3280 k 111 G ro ll -  K l e i n 

p f la s t e r  u. R ie s e n s c h o t te r ,  97 k m  B e ton  u .  888 k m  A s p h a l t -  u. T e e r 
docke ), 17 086 k m  s ind  m i t  m i t t e l w e r t i g e n  u. l e i d i t e r e n  B a u w e i s e n

3) Vgl. d en  A u f s a t z  ü b e r  B e t o n s t r a ß e n  in d e r  g l e i d i e n  N r .
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(vgl. Abb. 2 oben) 3  u .  4  P l a n f r e i e  K r e u z u n g  U m g e h u n g s s t r a ß e  b e i  P e n i g  i. S a .  (vgl. Abb. 2 Mitte)

b e h a n d e l t  (2194 k m  T r ä n k u n g  u. ä .,  14 795 k m  O b e r ß ä c h e n a n s t r i c h ,  
97 k m  W a s s e r g l a s ) .  E s  i s t  a l so  e t w a  %  d e r  F a h r b a h n l ä n g e  i n 
s t a n d g e s e t z t  w o r d e n .  F ü r  E n d e  1950 w i r d  m a n  e t w a  45 v. H . a n 
n e h m e n  k ö n n e n .  I m  F r e i s t a a t  S achsen  s in d  b i s  j e t z t  S7 v. H . in 
O r d n u n g  g e b r a c h t ,  w a s  n u r  mögl ich  w a r  d u rch  H in a u s s c h ie b e n  
d e r  h o c h w e r t i g e n  D ecken  u n d  d i e  g r ü n d l i c h e  A u s b i ld u n g  d e r  
b e d e u t e n d  b i l l i g e r e n  O b e r f läc h en -  u n d  H a l b t r ä n k u n g s b a u w e i s e n .

ü .  P la n m ä ß ig er  A u sb a u  der Straße. Zur plan
mäßigen Instandsetzung der Fahrbahn tritt aber als 
eine weitere wichtige Aufgabe der p l a n m ä ß i g e  
A u s b a u  d e r  g e s a m t e n  S t r a ß e n a n l a g e .

D ie Anforderungen sind sowohl durch die zu
nehmende Menge der auf der auf den Straßen ver
kehrenden Fahrzeuge als durch die Schnelligkeit der 
Kraftwagen bedingt und richtet sich:

1. a u f  d ie  V e r b r e i t e r u n g  d e r  t a h r b a h n ,  2. a u f  d ie  Abf lachung  
d e s  Q u e r g e f ä l l e s  u n d  5. a u f  d i e  B e s e i t i g u n g  v o n  K r ü m m u n g e n ,  
S t e i g u n g e n  u n d  S ic h t h in d e r n i s s e n ,  s o w ie  4. a u f  d ie  R e g e lu n g  des  
V e r k e h r s .

Die für die deutschen Fernverkehrsstraßen gel
tenden Richtlinien, die das Reich mit den Ländern 
vereinbart hat, fordern u. a.:

e i n e  b e f e s t i g t e  F a h r b a h n b r e i t e  v o n  6 m  (bei b r e i t e r e n  S t r a ß e n  
f ü r  j e d e  n e u e  S p u r  2,50 m  m e h r ) ,  in d ac h fö r m ig e s  Q u e r p r o f i l  m i t  
N e ig u n g e n  e n t s p r .  d e r  R a u h i g k e i t  d e r  F a h r b a h n b e f e s t i g u n g  v o n
1.5 b i s  4 v. H . ,  L ä n g s n e ig u n g  im  F la c h la n d  b is  2,5 v. H .,  H ü g e l l a n d
5.5 v. H . ,  B e r g l a n d  a u s n a h m s w e i s e  b i s  8 v. H.,  K r ü m m u n g s h a l b 
m e s s e r  e n t s p r e c h e n d  b i s  200 m. 150 m u n d  50 m  ( B e rg l an d ) ,  E r 
b r e i t e r u n g  d e r  K r ü m m u n g e n ,  F r e i h a l t e n  des  "N e r k e h r s r a u m e s  u s w .

Die weitaus einschneidendsten Maßnahmen sind 
die beiden ersten, w eil sie fast das ganze Straßennetz

l£PDG Q

F e r n v e r k e h r s s t r a ß e  P e n i g  i. S a .
(Modell der planfreien Kreuzung mit Richtungsverkehr)

betreffen. Nur wenige Straßen besitzen eine Fahr
bahnbreite von 6 m, die jetzt für zwei Verkehrspuren 
verlangt werden muß. Besonders in Preußen, wo sich 
neben einer schmalen Fahrbahn die unbefestigten  
Sommerwege hinziehen, werden dafür erhebliche 
Kosten aufgewendet werden müssen. So einfach sich 
die Beseitigung zu starker Wölbung bei neuen 
Straßen durchführen läßt, so schwierig ist sie bei den 
bestehenden und kann nur nach und nach bei neuen  
Schüttungen oder beim Einbau einer neue Decklage
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6  u .  7  A u t o m o b i l - H o c h s t r a ß e  in N e w  Y o r k ,  A u f s i c h t  
u n d  A n s i c h t  v o n  u n t e n
(4,5 Meilen langer Viadukt In Stahlkonstruktion, 18 m breit, zur 
Verbindung der Stadtteile Manhattan und Rlverslde)

angelegt werden. Ebenso kostspielig ist auch der 
Ausbau der Krümmungen mit einseitigem Gefälle, der 
in jedem Falle einige tausend Reichsmark kostet, 
was bei der Unzahl von Krümmungen jahrzehntelang 
dauern wird. Dazu kommt die Begradigung durch
gehender Linienzüge, bes. um Gegenkurven und un- 
übersichtlidie Stellen zu beseitigen. Die Abflachung 
zu steiler Strecken ist jetzt nicht mehr so dringlich, 
weil der Kraftwagen selbst große Steigungen leichter 
nehmen kann als der Pferdewagen. Man wird alsö 
Steilstrecken, wenn sie sonst günstig liegen, bis zur 
Steigung 1 : 12 noch zurückstellen können. Wichtiger 
ist die Abflachung der Einschnittsböschungen auf der 
Innenseite von Krümmungen, die man durch Anlage 
von Bermen in Augenhöhe der Kraftfahrer bewirkt 
und che Beseitigung aller Verkehrshindernisse, wie 
Bäume. Sträudier, Häuser. In Waldstrecken wird ein 
Durchhau oft kostspielige Verlegungsbauten ersetzen 
Wo zwei Gegensteigungen Zusammentreffen, ist der 
Buckel weitgehend auszurunden, um das von jedem 
Fahrer gefürchtete „In die Luft fahren“ zu vermeiden, 
und dabei soll besondere Sorgfalt auf die Übersicht 
verwendet werden. Schließlich muß um dem Schnell 
verkehr gerecht zu werden, oft der ganze Straßenzug 
auf größere Langen im Grundriß geradegelegt und 
im Längsschnitt ausgeglichen werden. Dabei ergeben 
sich viel häufiger als früher h o h e  T a l b r ü c k e n  
mit denen nicht nur verlorene Steigungen, sondern 
auch ungünstige Linienführungen besonders bei der 
Kreuzung enger Täler in Städten und in unbebauten 
Gegenden beseitigt werden.

Vielfach kann dabei außerdem noch die planfreie 
Kreuzung von Straßen ohne besondere M eh rk o sten  
erreicht werden. Als solche Beispiele sind anzuführen.

d ie  T a lb r ü c k e n  in  B a u t z e n  1910, L ö b a u  1928, I r e i b e r g  192V 
(Abb.  10), P e n ig  1929 (A bb .  1), W o l k e n s t e i n  1930 (Abb. 8 u. 9) 
im F r e i s t a a t  Sachsen  u n d  a l s  h e r v o r r a g e n d s t e  B r ü c k e  d i e  Esche ls - 
b ac h e r  T a lb r ü c k e  1930 b e i  O b e r a m m e r g a u  (A bb . im  H a u p t b l a t t ) .

Wo die Landstraßen Ortschaften berühren, er
höhen sich die Forderungen des Schnellverkehrs und 
sind in Einklang zu bringen mit Ortsbebauungsplänen  
und Landesplanung. Plier berühren sich die A uf
gaben der Städtebaukünstler und der Straßenbau- 
ingenieure, Um den Durchgangsverkehr gefahrlos 
cltirdi die Ortsdiaften zu leiten, gibt es eine große 
Anzahl Möglichkeiten, von denen nur genannt seien:

D ie  V e r b r e c h u n g  von  H ä u s e r e c k e n ,  d i e  Z u r ü c k s e t z u n g  d e r  B a u 
f lu ch tl in ien , d i e  B e s e i t i g u n g  e i n z e l n e r  H ä u s e r  o d e r  g a n z e r  G r u p p e n ,  
d ie  E i n b a h n s t r a ß e n ,  d ie  U m g e h u n g s s t r a ß e n  ( R i n g s t r a ß e n ) ,  d e r  
A u s b a u  v o n  g r o ß e n  A u s f a l l s t r a ß e n  u n d  s ä m t l ic h e  M a ß n a h m e n  d e r  
V e r k e h r s r e g e l u n g .

Besonderer Erörterung in jedem einzelnen Falle 
bedarf die F r a g e  d e r  U m g e h u n g s s t r a ß e n  
um Ortschaften. Hier stehen die Wünsche der An
lieger und besonders der gewerbetreibenden Bevölke
rung, die sich gegen die Verlegung des Durchgangs
verkehrs aus der Ortschaft wenden, oft mit der ver
kehrstechnischen Zweckmäßigkeit im Widerspruch 
Audi die Kraftwagenlinien werden nicht gern aus 
dem Ort herausgelegt. Neuerdings geht man daher 
in kleinen und mittleren Gemeinden wieder dazu 
über, lieber durch die obengen. Mittel den Verkehr 
durch den Ort reibungslos durchzuleiten und auch vor 
Durchbrüchen nicht zurücksdiredcen.

Eine weitere Forderung des Schnellverkehrs ist 
die Beseitigung von Kreuzungen mit anderen gleich
artigen oder untergeordneten Wegen und schließlich 
die Erbauung v o n  n u r  d e m  K r a f t w a g e n v e r 
k e h r  d i e n e n d e n  N u r a u t o s t r a ß e n .  In den 
Städten, besonders an Stellen des größten Verkehrs, 
wird diese Lösung immer schwieriger, w eil dort meist 
gerade die dichteste Bebauung ist. Auch die geschick
teste Verkehrsregelung (Rundverkehr) und die besten  
Platzanlagen werden mit der Zeit nicht mehr genügen, 
und wie die Stadt- und Vorortbahnen in den Unter
grund und über die Straßen. Plätze und Flüsse ge
legt worden sind, so wird auch ein Teil des Straßen
verkehrs die alte Straßenfläche verlassen müssen. 
Die A n l a g e  v .on  H o c h s t r a ß e n  hat  in den 
G r o ß s t ä d t e n  A m e r i k a s  bereits begonnen.

D i e  A n f a n g s s t r e c k e  d e r  e r s t e n  H o c h s t r e c k e  in  g r o ß e m  A u s 
m a ß e  is t  a m  13. N o v e m b e r  1930 in  N e w  Y o r k  a m  O s t u f e r  des  
H u d so n  e r ö f f n e t  w o r d e n  u n d  so ll  l ä n g s  d e s  ö s t l .  H u d s o n u f e r s  v on  
d e n  H o l l a n d tu n n e l s  b is  z u r  g r o ß e n  H u d s o n b r ü d c e  ( V o l l e n d u n g  1932) 
im Z u ge  d e r  179. S t r a ß e  g e h e n  (Abb.  6. u .  7). E b e n s o  s in d  in  
e in ig en  a m e r ik a n i s c h e n  G r o ß s t ä d t e n  S t o d c w e r k s s t r a ß e n  u n d  p la n -  
f r e i e  K r e u z u n g e n  zu  f in den . B e s o n d e r s  b e m e r k e n s w e r t  s i n d  d ie  
v i e l s p u r ig e n  A u s f a l l s t r a ß e n  in D e t r o i t  ( S u p e r h i g h w a y s ) ,  d i e  b i s  zu  
204 F u ß  =  61 m b r e i t ,  einsc hl.  v o n  G r ü n s t r e i f e n ,  "a n g e le g t  s in d ,  
u n d  d ie  A u s f a l l s t r a ß e n  N e w  Y o r k s  nach  N e w a r k  u n d  R ic h m o n d ,  
d e r e n  F a h r b a h n  a u f  g r o ß e  L ä n g e n  a u f  20 m  h o h e n  P f e i l e r n  r u h t .  
D ie  R a m p e n  z u r  V e r b i n d u n g  d e r  H o c h s t r a ß e n  m i t  d e n  im  G e l ä n d e  
l i e g e n d e n  S t r a ß e n  g e h e n  w e g e n  d e s  g r o ß e n  H ö h e n u n t e r s c h i e d e s  
nicht se it lich, w ie  b e i  u n s ,  s o n d e r n  in  H o c h s t r a f i e n m i t t e  in  d e r e n  
Achse s ch lu c h ta r t i g  nach  u n t e n ,  w o  s ie  in  s c h a r f e m  W i n k e l  in  
e i n e r  U n t e r f ü h r u n g  en d e n .

Für unsere Landstraßen können noch einfachere 
I otmen gewählt werden, in Form von kreisförmigen  
oder ellipsenförmigen Rampen an den Außenseiten, 
wi?.„w ir erstmalig in P e n i g  bei Chemnitz aus- 
getuhrt haben und wie sie bei der Nurautostraße 
Jv o 1 n B o n n  in Ausführung begriffen sind. Bei 
Kreuzung von zwei Hauptstraßen em pfiehlt sich der 
Richtungsbetrieb auf beiden Linien, bei nur einer 

auptstraße ist nur auf dieser der Richtungsbetrieb 
zu fordern, der die Kreuzung entgegenkom m ender 
Fahrzeuge ausschließt.

In deutschen Fachzeitschriften, noch mehr in der 
1 agespresse, wird gern das Thema der Nurauto- 
straßen erörtert, und zwar im Zusammenhang mit dem 
F e r n v e r k e h r s s t r a ß e n n e t z ,  das vom Reich 
im Einvernehmen mit den Ländern festgesetzt und in 
einer Fernverkehrsstraßenkarte nunmehr verankert 
ist. Man sollte aber diese beiden Probleme vonein
ander trennen. Denn die Schaffung von großen Uber
landverbindungen, ja transkontinentalen Linien ist



S t r a ß e  im  Z s c h o p a u t a l  b e i  W o l k e n s t e i n  i. S a .

S t a a t s s t r a ß e n - V e r l e g u n g  m i t  T a l b r ü c k e  in H a s s e l b a c h  b e i  F r e i b e r g  i. S a .

zweifellos erwünscht, und es müssen alle Wegebau- 
pflichtigen ihren Ausbau im Rahmen dieses einheit
lichen Planes vornehmen. Es muß unter allen Um
ständen vermieden werden, daß jedes Land und jeder 
Kreis nach eigenen Plänen arbeitet, ohne Zusammen
hang mit dem großen Netz. Die Einheitlichkeit wird 
aber schon dann nicht gewahrt, wenn der eingangs 
erörterte Grundsatz der Instandsetzung nach der Ver
kehrsgröße erfolgt und wenn man zum Ausbau auch 
die Instandsetzung der Straßenanlage nach dem oben 
gekennzeichneten Grundsätze rechnet. Sind erst alle 
Straßenzüge derart ausgebaut, so wird noch auf viele 
Jahre hinaus der Verkehr, zumal in Verbindung mit 
Verkehrsregelung, Beseitigung von Plankreuzungen 
und Erziehung der Fahrer und übrigen Straßen
benutzer zur Verkehrsdisziplin, reibungslos bewältigt 
werden können. Dem stimmt auch die Mehrzahl der 
Kraftfahrer zu.

Ehe amerikanische Verhältnisse eintreten — und 
auch dort befindet man sich erst mit Anfang der Ent
wicklung des Nurautostraßenbaus — hat es noch viel 
Zeit Die neue Deutschlandkarte des Straßenver
kehrs, die diesen Sommer erscheinen wird (die Be
arbeitung liegt in der Hand des Verfassers im Auf
träge des „Deutschen Straßenverbandes“  und des 
„Deutschen Landkreistages“ ) wird zeigen, daß auch 
heute noch nicht von einem Durchgangsverkehr im 
großen gesprochen werden kann, und die wirtschaft
liche Depression läßt sogar vermuten, daß ein Ver
kehrsrückgang eintritt. Lediglich um einige deutsche 
Großstädte und in einigen Industriezentren ballt sich 
der Verkehr zusammen infolge des N a h  Verkehrs, 
dessen Aktionsradius sich allmählich vergrößert.

Der s t a r k e  Fernverkehr — und nur darum 
kann sichs handeln — ist dem Wesen des Kraft
wagens fremd; das gilt für Güterverkehr nicht 
minder wie für Personenverkehr. Der Kraftwagen
verkehr ist seiner Natur nach kein Linienverkehr, 
seine Stärke liegt in der Bestreichung von F l ä c h e n ,  
deren Mittelpunkt der Sitz des Kraftwagens ist. Das 
schließt nicht aus, daß Linienverkehr auch auf große 
Entfernungen vorhanden und auch mitunter w irt
schaftlich sein kann. Aber diesen Verkehr zu bewälti
gen, sind auch die a u s g e b a u t e n  Straßen imstande. 
Auf kurze Entfernungen dagegen, also für den Nah
verkehr mag in besonderen Fällen eine Nurauto
straße auch schon heute vorteilhaft sein. Auf das 
Kostenmoment soll hier gar nicht eingegangen 
werden. Solange der Ausbau des deutschen Land
straßennetzes nicht vollendet ist — und das dauert 
noch ein gutes Jahrzehnt —, muß das Nurautostraßen
problem für die Wegebaupflichtigen zurückgestellt 
werden und in Sonderfällen der Initiative der Privat
wirtschaft überlassen werden.

Zum Schluß ist zusammenfassend festzustellen, 
daß die Instandsetzung der Fahrbahn als die vor
dringlichste Forderung des deutchen Straßenproblems 
schon gute Fortschritte gemacht hat. Etwa 45 v. H. 
der Straßen sind heute mit neuzeitlichen Decken 
versehen, die aber z. T. im Laufe der nächsten Jahre 
durch stärkere ersetzt werden müssen. Dagegen be
findet sich der Ausbau der ganzen Straßenanlage, 
die Anpassung des Straßenzuges an den Schnellver
kehr erst im Anfang und wird auch wegen des Um
fangs der Verlegungsbauten und der hohen Kosten 
längsam fortschreiten. —
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G E D A N K E N  Ü B E R  D E N  B E T O N S T R A S S E N  B A U  

I N  D E U T S C H L A N D
VON D R .-IN G . W . PETRY, O B E R C A S S E L ,  SIE G K R EIS  •  10  A B B IL D U N G E N

Oktober 1930 trafen in der Hauptstadt der „Ver
einigten Staaten von Amerika“ Straßenbaufachleute 
aus allen Erdteilen zusammen, um technische und 
wirtschaftliche Fragen durch Erfahrungsaustausch zu 
klären. Verfolgt man die Berichte über diesen
VI. Internat. Straßenbaukongreß in der deutschen 
Fachpresse, so tritt überall der Eindruck von der Be
deutung und Ausdehnung des Betonstraßenbaues in 
den USA. in den Vordergrund. Obwohl die betr. 
Fachleute durch ihre Kenntnis aus Zeitschriften über 
die Bedeutung der Betonstraße in Nordamerika schon 
vorher unterrichtet waren, lassen einzelne Berichte 
das Staunen durchfühlen, das der Anblick der W irk 
lichkeit trotzdem auslöste. Selbst Fachleute, die an
dere Straßendecken bevorzugen, berichten von der 
Vorherrschaft der Betonstraße.

Zahlenmäßig kommt dieser Zustand wohl am 
besten in nacht'. Tafel zum Ausdruck (Mittig. Nr. 2, 
1931, der Stud.-Ges. f. Automobilstraßenbau).

B e f e s t i g u n g s a r t e n  v o n  L a n d s t r a ß e n  d e r  USA. 1929 
(B eschränk t  au f  L a n d s t raß en  nach  mit te leurop .  Begriffen)

Befest igungsar ten
Ge

samtlänge 
in k m

Antei l 
in v .  H . dgl. ohne1)

1. Wassergebundener  M akadam  . 110 800 38,3
2. M akad am ,  g e t r ä n k t  m i t  Asphalt  

oder  T e e r ........................................... 49-»00 17,1 27,7
3. S a n d a s p h a l t ................................... 4 880 1,7 2,7
4. M akadam , gemisch t m i t  A spha l t  

oder  T e e r ....................................... 15 750 5,4 8,8
5. P o r t l a n d z e m e n tb e t o n ................. 100 300 34,7 56,3
6. K l i n k e r ........................................... 7 200 2,5 4,0
7. A sp h a l t  (P la t ten  oder  Klötze) 560 0,2 0,3
8. H o l z s t ö c k e l ................................... 210 0,05 0,1
9. S t e i n p f l a s t e r .................................. 180 0,05 0,1

289 280 100,0 100,0
oh n e1) 178-180

Mehr als ein Drittel der Straßen, die in ihrer Be
festigung unseren mitteleurop. Landstraßen ent
sprechen. sind Betonstraßen. Berücksichtigt man die 
wassergebundenen Decken, als neueren Ansprüchen 
kaum genügend, nicht mit, so beträgt der Anteil der 
Betonstraßen mehr als die Hälfte.

In D e u t s c h l a n d  sind seit 1925 bis jetzt etwa 
1 900 000 <lm Betondecken auf üffentl. Straßen herge
stellt worden. (Auf Grund der bis Ende 1929 von 
Dr.-Ing. R i e p e r t  veröffentl. Statistik geschätzt.) 
Nimmt man eine durchschnittl. Breite der Fahrbahn 
von 5 m — niedrig geschätzt — an, so entspricht dies

einer Straßenlänge von 380 km. Von sachverständiger 
Seite wird die Gesamtlänge der in erster Linie für 
einen hochwertigen Ausbau in Frage kommenden 
Straßen, abgesehen von denen des innerstädtischen 
Verkehrs, auf mindestens 10 000 km geschätzt. Daraus 
erkennt man deutlich, daß die Betonstraße bisher in 
Deutschland keine große Bedeutung erlangt hat*).

Es besteht also offensichtlich ein ganz außer
ordentlicher Unterschied in der Verbreitung der 
Betonstraßen bei uns und in den USA. Dabei sind 
dort auch unsere Deckenarten durchaus gebräuchlich.

Auch in E n g l a n d  ist die Entwicklung des neu
zeitlichen Betonstraßenbaues rascher von sich ge
gangen als bei uns, wenn auch lange nicht in dem 
Maße wie in Nordamerika. Immerhin ist es bemer
kenswert, daß Ende 1924 in England Betondecken, nur 
in kleinem Umfang vorhanden, noch nicht aus der 
Zeit der Versuche heraus waren, daß Ende 1928 dort 
zwischen 500 und 600 km Betonstraßen gebaut w-aren, 
und daß allein 1927 etwa 1 700 000 9“  Betonstraßen 
ausgeführt wurden, d. h. annähernd oder vielleicht 
sogar ebensoviel wie bei uns seit 1925.

Ehe wir die Ursachen dieser so sehr versdiie- 
denen Bewertung der Betonstraße in anderen Ländern 
und in Deutschland erörtern, müssen wir uns die 
besonderen Merkmale der Betondecken vor Augen 
führen, wobei wir unter Betonstraßen solche Straßen
decken verstehen, bei denen nicht nur der Unterbau, 
sondern auch die obere Verschleißsdiicht Beton ist.

Bei der Beurteilung von Straßendecken muß in 
erster Linie ihre Verkehrseignung berücksichtigt 
werden. Dabei steht die Forderung ausreichender 
Belastungsmöglichkeit, d. h. genügender Widerstands
fähigkeit gegen die Verkehrsbelastung, obenan. In 
diesem Sinne teilt man die Decken in leichte, mittel
schwere und schwere ein. Dabei ist für die Wahl 
der Deckenklasse nicht nur das Gewicht des Einzel- 
fahrzeugs, oder richtiger die von seinen Rädern aus
geübte Flächenpressung, sondern die gesamte Last, 
die innerhalb eines bestimmten Zeitabschnitts über 
die Straße rollt, maßgebend. Die Decke wird also 
nicht nur nach Tragfähigkeit, sondern auch nach Ver
schleißfestigkeit gegenüber schleifenden und stoßenden

*) D a b e i  g e b e n  d ie  v e r g l ic h e n e n  L a n g e n  w a h r s c h e in l i c h  noch 
e in  zu  g ü n s t ig e s  B ild  v om  A n te i l  d e s  B e t o n s t r a f i e n b a u e s .  A n 
g a b e n  vor, D r . - I n g .  S p e c k  (B a u te c h n ik  1930, S. 86), w o nach  
von  d en  1925 b i s  1929 a u f  S ta a t s -  u n d  P r o v in z i a l s t r a l i e n  a u s 
g e f ü h r t e n  S t rec k en  m i t  h o c h w e r t i g e n  D eck en  n u r  2,3 v. LI. a u f  
B e t o n s t r a ß e n  e n t f a l l e n ,  b e s t ä t i g e n  das .

B e t o n s t r a ß e  in d e r  G a b e l s b e r g e r s t r a ß e  in Z w e i b r ü c k e n
Betondecke auf alter Packlage in zwei Schichten von je 6 cm. Gutes  Bild der e infachen und klaren Betriebsgliederuna  
der Ausführung. Selbstfahrender Straßenfertiger (Finisher) zur Profilierung. Verdichtung des  frisch ausgebreiteten  
Betons  mit Preßluftstampfern. Es wird Feld über Feld gearbeitet, d. h. zunächst  nur jedes  zweite  Feld mit Beton gefüllt
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S t a a t s s t r a ß e  im  M u r g t a l  b e i  K l o s t e r - R e i c h e n b a c h
Zweischichtige  Betondecke von 15 cm auf alter Chaussierung,  
Oberschicht 7 cm, Querfugen alle 15 m

H ö n n e t a l s t r a ß e  L a n d k r e i s  A r n s b e r g
Einschichtige Betondecke von 12—13 cm auf alter Chaussierung.

Querfugen alle 15 m

S t a a t s s t r a ß e  N ü r n b e r g —F e u c h t
Je  nach Untergrund ein- oder zweischichtig . Mittlere Längsfuge,  
daher Freihaltung einer Verkehrsspur im Bau. Vorn Herrichtung 
der Querfugen

L e n n e t a l s t r a ß e  B e r c h u m —H a l d e n
Zweischichtige Decke mit Mittellängsfuge und Bewehrung mit

punktgeschweißtem Stahlgewebe

D e i c h s t r a ß e  in  U e t e r s e n ,  H o l s t e i n
Zweischichtige  Betondecke statt alten Pflasters auf 10 cm 
starker Kiesbettung. Querfugen in 8 m Abstand

B e z . - S t r a ß e  L e n t i n g —K ö s c h i n g ,  B e z .  I n g o l s t a d t
Zem entschotterdecke.  7 cm Schotter, 7 cm Mörtel, darauf 

dünne Lage Schotter, dann eingewalzt
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Kräften des Verkehrs gewertet. Die Betonstraße ist 
den schweren Decken zuzurechnen. Sie eignet sich 
damit für alle Verkehrsgrade bis zum dichtesten und 
bis zu den schwersten Fahrzeugen. Der Verkehr be
urteilt die Straßendecken weiter nach den Fahrwider
ständen, da von diesen die Betriebskosten der Fahr
zeuge stark abhängen. Die Betonstraße hat eine 
ganz ebene Decke und ruft dementsprechend kleine 
Fahrwiderstände hervor. Der Verkehr forciert weiter 
ausreidiende Griffigkeit, d. h. bei aller Ebenheit 
einen solchen Grad von Rauhigkeit, daß auch bei 
nassem Wetter Fahrzeuge und Zugtiere nicht aus
gleiten. Gerade diese Bedingung wird von der Beton
straße gut erfüllt, und sie wird aus diesem Grunde 
vom Verkehr besonders geschätzt. Es liegt in der 
Natur des Betons mit seinem Wechsel von Mörtel und 
gröberen Zuschlagteilen, daß auch die Schleif Wirkung 
des Verkehrs die ursprünglich rauhe Fläche nicht 
glättet. Allerdings gibt es auch für die Betonstrecken, 
wie bei allen ausgesprochen ebenen Decken, eine 
Steigungsgrenze, von der ab sie, wenigstens für den 
Verkehr mit Pferdefuhrwerken, nicht mehr geeignet 
sind. Man hat bei uns als diese Grenze bisher 6,5 v. H. 
Neigung betrachtet. Für reinen Kraftwagenverkehr 
ist die Betonstraße bei allen praktisch in Frage kom
menden Steigungen geeignet.

W ie jede andere Decke unterliegt natürlich auch 
die Betondecke der Abnutzung durch den Verkehr. 
Soweit man nach vorliegenden Erfahrungen urteilen 
kann, ist die Abnutzung entsprechend der Festigkeit 
und Ebenheit des Betons gering. Unter normalen 
Verkehrsverhältnissen entstehen keine Gleise und 
Schlaglöcher. Die Betondecke bietet also durch Trag
fähigkeit, Griffigkeit und hohen Abnutzungswider
stand dem Verkehr die Sicherheit, die er von hoch
wertigen Decken fordern muß.

Die Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse allein 
macht eine Decke noch nicht bauwürdig, sie muß 
daneben wirtschaftlich sein, d. h. der Aufwand für 
Herstellung, Unterhaltung und Erneuerung muß in 
angemessenem Verhältnis zu dem stehen, was sie für 
den Verkehr leistet. Da für alle neuzeitlichen Straßen
decken nur eine verhältnismäßig kurze Erfahrungs
zeit vorliegt, ist besonders die Frage des Erneuerungs
aufwandes stark umstritten. Es sollen deshalb hier 
auch für die Betonstraße bestimmte Angaben nicht 
gemacht werden. Der praktische Wettbewerb und 
die theoretischen Untersuchungen in der deutschen 
Straßenbauliteratur ergeben jedenfalls, daß die Beton
straße hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit anderen 
schweren Decken ebenbürtig ist. örtliche Bedingungen 
werden in jedem Falle beim Vergleich mit anderen 
Deckenarten die Entscheidung bestimmen. Immer
hin seien einige allg. Gesichtspunkte hervorgehoben:

Da die Betonstraße in verhältnismäßig großen 
zusammenhängenden Platten hergestellt wird, ist der 
Bestand der Decke nur gewährleistet, wenn die Trag
fähigkeit des Bodens im Bereiche einer solchen Platte 
ausreichend gleichmäßig ist. Man kann zwar die 
Biegungsfestigkeit einer Betonplatte durch Eisen
einlagen vergrößern; allein es ist ganz ausgeschlossen, 
diese Bewehrung so zu gestalten, daß sie allen Mög
lichkeiten gerecht wird. An die Vorbereitung des 
Untergrundes müssen also beim Betonstraßenbau sein- 
hohe Anforderungen gestellt werden. Wenn auch die 
Betondecke das Oberflächenwasser leicht ableitet, so 
muß doch durch gute Entwässerung dafür gesorgt 
werden, daß in den Straßenkörper von unten kein 
Wasser eindringen und damit Quellungen und 
Gefügelockerungen und in strengen Wintern Frost- 
aufbrüche hervorrufen kann. Alle Arbeiten zur Ver
dichtung und Profilierung des Straßenkoffers müssen 
sorgfältig und mit Verständnis für die örtlichen Ge
gebenheiten durchgeführt werden. Dabei ist es 
gleichgültig, ob die Betonstraße auf Neuland zu 
liegen kommt oder lediglich zur Verbesserung einer 
alten festgefahrenen, aber dem Verkehr nicht mehr 
gewachsenen Straßendecke dient; denn nur selten 
wird deren Breite so groß sein, wie sie für die neue 
gefordert wird. Wohl aber ist die Frage, ob Neu
anlage oder Verstärkung, für die Wirtschaftlichkeit 
der Betondecke insofern bedeutungsvoll, als die Neu

baustrecke durch die Vereinigung von Tragschicht 
und Verschleißschicht ohne besonderen Unterbau auf 
den Untergrund gelegt werden kann.

Bezüglich der Rohstoffe Zement, Zuschläge und 
Wasser ist die Betonstraße örtlich weniger gebunden 
als manche andere hochwertige Decke, da es fast 
immer möglich sein wird, einen großen Teil der er
forderlichen Rohstoffe in der Nähe der Verwendungs
stelle zu gewinnen. Jedoch kann die Ablagerung und 
Verteilung der Rohstoffe oft größere Umstände ver
ursachen als bei anderen Decken, und gelegentlich 
zwingt auch die Beschaffung der nötigen Wasser- 
mengen zu teueren Baustelleneinrichtungen.

Der Betonstraßenbau bedingt Verwendung von 
Maschinen. Dies führt wieder zu hoher Schnelligkeit 
der Ausführung. Allein man würde den Erfolg des 
Betonstraßenbaues ernstlich in Frage stellen, wollte 
man dem Beton nicht die genügende Zeit zur E r 
härtung lassen, ehe man ihn dem Verkehr aussetzt. 
Das ist lästig, wenn es sich um den Einbau einer 
Betondecke in bestehende Straßenzüge handelt, und 
wenn der Verkehr dicht und schwer umleitbar ist, 
dagegen ziemlich bedeutungslos bei Neuanlagen.

Jede Straßendecke wird außer vom Verkehr von 
der Witterung in ihrem Bestände bedroht. W ie bei 
zahlreichen Bauwerken im Freien hat sich auch im 
Straßenbau ergeben, daß guter Beton gegen diese 
Einflüsse äußerst widerstandsfähig ist.

Wenn es auch mit den heutigen Erkenntnissen 
möglich ist, durchaus einwandfreie Betondecken her
zustellen, so werden Ausbesserungen, verursacht 
durch Mängel im Untergrund oder in der Ausführung 
oder durch ungewöhnliche Beanspruchung, doch dann 
und wann nötig werden. Es können gewiß Fälle ein- 
treten, in denen die Ausbesserung von Betondecken, 
soweit sie das Maß untergeordneter Unterhaltungs
arbeiten überschreitet, mehr Schwierigkeiten bereiten 
als die anderer Decken, doch besteht kein Zweifel, 
daß sie bei sachgemäßer Ausführung zu vollem E r
folg führen. Auch lassen sich Verkehrsstörungen mit 
schnell erhärtendem Zement stark beschränken.

Nadi diesen Erörterungen können w ir der Frage 
nähertreten, wie wohl das Mißverhältnis zwischen 
dem Betonstraßenbau in den Vereinigten Staaten und 
in Deutschland zu erklären ist und wie man die 
weitere Entwicklung bei uns beurteilen kann.

Um den augenblicklichen Zustand richtig ver
stehen zu können, muß zunächst bedacht werden, daß 
bei der ungünstigen Finanzlage Deutschlands zur 
Zeit überhaupt nur wenig hochwertige Decken gebaut 
werden können. Nach Dr.-Ing. Speck sind bei Staats
und Prov.-Straßen von 1925 bis 1929, also in fünf 
Jahren, nur 7 v. H. des Gesamtnetzes neu mit hodi- 
wertigen Decken versehen worden. Die Unmöglich
keit, Gelder durch langfristige Anleihen zu erträg
lichem Zinsfuß zu beschaffen, hat die Begriffe von der 
Wirtschaftlichkeit einer Straßendecke, wie sie dem 
Ingenieur geläufig sind, vollkommen verschoben. 
Die Straßenbauverwaltungen sind vielfach gezwungen, 
leichte Decken trotz hohen Unterhaltungsaufwandes 
und kurzer Lebensdauer auch dort anzuwenden, wo 
unter normalen wirtschaftlichen Verhältnissen schwere 
Decken allein angemessen wären.

Da jedoch auch unter den tatsächlidi ausgeführten 
schweren Decken die Betonstraße nur einen kleinen 
Anteil ausmadit, während ihre Wirtschaftlichkeit im 
Rahmen anderer schwerer Decken liegt, müssen noch 
andere als wirtschaftlidie Gründe für ihre gegen
wärtig nodr so geringe Bedeutung bestehen.

Man geht wohl nicht fehl, wenn man die Ursache 
tur die Abneigung oder offene Ablehnung, die die 
Betonstraße noch in manchen Bezirken findet, auf 
zum. } Y il, schlechte Erfahrungen der ersten Baujahre 
zurückführt. Man hat es auch versäumt, die E r 
fühl ungen der einen Stelle sofort an anderen zu ver
werten. Obwohl es eine ausgezeidinete Literatur 
über Betonstraßen gibt und sich eine besondere 
< Organisation beratend auf diesem Gebiete betätigt, 
konnte man immer wieder beobachten, daß längst be
kannte grundsätzliche Fehler häufig wiederholt wur
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W a r e n d o r f e r  S t r a ß e  in  M ü n s t e r  i. W .
Zweischichtige  Betondecke, Straßenbahnschienen  
auf Beton-Längsschwellen

Z w e r g g a s s e  z u  W a i b l i n g e n

1 0

H i n t e r e  S t r a ß e

den. Dazu kommt die Neigung zum Probieren, zum 
Bessermachen, der man allenthalben im neuzeit
lichen Straßenbau in Deutschland begegnet, die jedoch 
mangels Erkenntnis von grundlegenden Zusammen
hängen nur selten wirklich fördernd gewirkt hat. 
Mißerfolge jedoch, mögen ihre Ursachen auch klar 
erkannt und W ege zur sicheren Vermeidung gefunden 
sein, wirken oft viel stärker als die Erkenntnis, daß 
man gelernt hat, w ie es besser zu machen ist. Selbst 
da, wo keine schlechten Erfahrungen zu verzeichnen 
sind, kann man feststellen, daß bei manchen Straßen
bauern eine ausgesprochene, nicht begründete, aber 
gefühlsmäßige Abneigung gegen Betondecken besteht. 
Das erinnert an die Zeiten, in denen der junge Eisen
betonbau gegen die größten Widerstände von Bau
behörden, ja selbst von Bauunternehmungen sich 
durchsetzen mußte. Daß er sich trotzdem durchgesetzt 
und dann eine so rasche und bedeutsame Entwicklung 
genommen hat, ist für Denjenigen, der von der Güte 
und Brauchbarkeit der Betonstraße durchdrungen ist, 
ein befreiendes Gefühl.

In den USA. hat man schon viel früher erkannt, 
daß Betonstraßenbauen Spitzenleistungen voraussetzt. 
Man hat auch den Fragen des Unterbaues als wesent
lichen Grundlagen für den Erfolg schon länger als

z u  H e i d e n h e i m  a .  d .  B r e n z

bei uns besondere Sorgfalt gewidmet. Da es sich in 
Amerika vielfach um vollkommenen Neubau von 
Straßen handelte, ergab sich diese Bewertung der 
Unterbaufragen ganz von selbst, während bei uns 
wohl anfangs der Gedanke hervortrat, als sei es ein 
Vorzug der Betonstraße, daß sie keine hohen An
forderungen an die Vorbereitung des Straßenkoffers 
stelle. Weiter spielt in Amerika, wo die Straßen 
häufig auch außerhalb der Ortschaften mehr als 
zwei Spuren besitzen, die Sperrzeit für eine Spur 
lange nicht die Rolle wie bei uns.

D ie Voraussetzungen für eine raschere Entwick
lung des Betonstraßenbaues waren und sind aber auch 
dadurch bei uns ungünstig, daß die einzelnen Bau
strecken zu klein sind, um die umfangreidie tech
nische Einrichtung genügend auszunutzen, ohne die 
nun einmal eine gute Betondecke nicht herstellbar ist. 
Das erschwert auch die so dringend nötige Heran
bildung eines geübten Facharbeiterstammes, da es 
für den Unternehmer wirtschaftlich nicht tragbar er
scheint, um so kleiner Aufträge w illen seine Leute 
weithin zu senden. Amerika mit seinen viele Meilen 
langen Betonstrecken hat es darin besser.

Es ist bemerkenswert, daß in Deutschland viele  
Baubehörden, die Betonstraßen haben ausführen

33



lassen, diese auch in Zeiten weit besserer Finanzlage 
als heute, „Betonversuchsstrecken“ genannt haben, 
auch später noch, als man dem Zustand des Versuches 
längst entwachsen war. Was an Betonstraßen gebaut 
wurde, das waren fast alles Versuchsstrecken. Es ist 
zu hoffen, daß strafienunterhaltungspflichtige Stellen 
mit der Zeit Verständnis dafür zeigen, was auf dem
Gebiete des Betonstraßenbaues wissenschaftlich und
praktisch in den letzten Jahren geleistet worden ist.

Noch eins sei schließlich erwähnt. Man legt bei 
uns in Deutschland einen weit strengeren Maßstab
an die Betondecke an, als in den USA, wo man
Risse als Nebensache betrachtet, während ein Riß in 
einer Betondecke bei uns als Zeichen ihrer Minder
wertigkeit gilt, trotzdem man bei anderen Decken
arten viel weitherziger ist. Man wird bei uns noch 
lernen, daß Risse in Betonstraßen, solange sie in ge
wissen Grenzen bleiben, bedeutungslos sind, wenn sie 
nur laufend beobachtet und pfleglich behandelt werden.

Überblicken wir nochmals, was bisher über die 
Betonstraße ausgeführt wurde, so können wir drei 
wichtige Tatsachen herausschälen: Die Betonstraße
genügt allen Anforderungen des Verkehrs, sie be
friedigt in besonders hohem Grade die Wünsche der 
Kraftfahrer. Die Betondecke ist eine schwere Decke; 
ihre Gesamtkosten liegen im Rahmen der Kosten 
anderer schwerer Decken. Die technischen Grund
sätze zur Herstellung tadelloser Betonstraßen sind 
bekannt. W ir können hieraus folgern, daß, soweit 
der Bau schwerer Decken in Deutschland überhaupt 
möglich sein wird, der Weiterverbreitung der Beton
straße weder wirtschaftliche noch technische Bedenken 
entgegenstehen, und daß der Verkehr mit Kraftfahr
zeugen gerade diese Deckenart bevorzugen wird.

Zum Schluß soll nun kurz auf die technischen 
Grundsätze des Betonstraßenbaues eingegangen wer
den. Obenan steht hierbei die Güte des Betons selbst. 
Alles andere läßt sidi in ganz einfache Regeln zu
sammenfassen. Die Herstellung eines den Anforde
rungen des Straßenbaues entsprechenden Betons ist 
jedoch eine Kunst, die außergewöhnliche Sachkenntnis 
und Erfahrung voraussetzt. Natürlich gibt es auch 
für die Betonbereitung einfache Grundsätze. Man 
kann sie nach Reg.-Bmstr. Streit (Zeitschrift „Der 
Straßenbau“ , 1930, S. 402) wie folgt zusammenfassen:

Wo Trag- und Verschleißschicht getrennt her
gestellt werden, wird die Tragschicht aus wirtschaft
lichen Gründen meist aus gut gekörntem Kiesbeton 
gebildet, für die Fahrschicht ist allein Hartgestein 
mit natürlichem Sand zu empfehlen. Für Ober- und 
Unterschicht sind dieselben Zemente zu wählen, auch 
ist sonst der Unterschied zwischen Ober- und Unter
beton möglichst klein zu halten, dies gilt besonders 
bezüglich des Mischungsverhältnisses. Für den Ober
beton ist je nach Dicke der Decke ein Zementgehalt 
von 350 bis 375 kg/cbm angemessen, für den Unter
beton nicht unter 225 bis 250 kgkl>m. Mischung und 
Verdichtung sind ausschließlich, die profilgerechte 
Abgleichung möglichst mit Maschinen auszuführen. 
Zur Verdichtung des Unterbetons ist zur Zeit der 
Preßluftstampfer das geeignetste Gerät, außer ihm 
kommt für den Oberbeton noch die Haminerstampf- 
inaschine als zweckmäßig in Frage. Dem Straßen
fertiger (Abb. 1) sollte man nur die genaue Her
stellung des Profils übertragen. Der Oberbeton er
hält besser etwas mehr Wasser, als für erdfeuchten 
Beton nötige damit die profilgerechte Abgleichung gut 
gelingt. Daneben sind natürlich die allgemeinen 
Regeln Uber die Zusammensetzung hochwertigen 
Betons zu berücksichtigen. Die Kunst besteht darin, 
aus der großen Mannigfaltigkeit der Zemente und 
Zuschlagstoffe, die wirtschaftlich günstig beschafft 
werden können und den Grundsätzen entsprechen, 
tatsächlich hochwertigen Beton herzustellen. Dazu 
genügen weder Siebregeln noch vorgeschriebene 
Zementmengen, sondern allein ein Vertrautsein mit 
dem Gesamtgebiet der Eigenschaften von Beton. Im 
Straßenbau kommt es ja nicht nur auf Festigkeit an, 
sondern daneben mindestens ebensosehr auf den 
Verschleißwiderstand und die Raumbeständigkeit. 
Besondere Sorgfalt ist unter diesen Umständen auch

der Nachbehandlung des Betons zu widmen. Durch 
Abdeckung gegen die Sonnenstrahlen und ausreichend 
lange Befeuchtung muß der Beton vor zu raschem 
Austrocknen bewahrt und ihm das zum Erhärten be
nötigte Wasser zugeführt werden. Je nach der Jahres
zeit und den örtlichen Bedingungen haben sich hier
für verschiedene Verfahren gut bewährt.

Für den Q u e r s c h n i t t  d e r  B e t o n d e c k e  
hat sich die bis auf die Profilierung gleichmäßig dicke 
Platte mit Randverdickung allgemein eingeführt. 
(Vgl. Abb.) Sie erhält bei Neuanlagen zweckmäßig 
22 cm Dicke, auf altem festen Unterbau dagegen

bis 7:60 r Ober beton 7 CW

T~ 'U nferbeton 75cm

P ro f i l  e i n e r  B e t o n s t r a ß e

13 bis 15 fm. Betontechnische Erwägungen führen zu 
der Forderung, die gesamte Decke aus dem gleichen 
Beton zu machen. Aus wirtschaftlichen Gründen 
wird man das nur bei dünnen Decken durchführen.

Bei u n z u v e r l ä s s .  U n t e r g r u n d  bevorzugt 
man neuerdings D e c k e n  m i t  E i s e n e i n l a g e .  
Wenn es auch, wie schon erwähnt, unmöglich ist, eine 
Betonstraße wie Eisenbetonbauteile auf Grund genau 
ermittelter Spannungen zu bewehren, so darf man 
von Eiseneinlagen doch eine Verringerung der Rifi- 
gefahr erwarten. Die Zunahme der Bewehrung in 
letzter Zeit ist auch darauf zurückzuführen, daß leicht 
zu verlegende, punktgeschweißte Stahlgewebe auf den 
Markt gekommen sind. Die Bewehrung wird streifen
weise oder über die ganze Fläche hin eingebaut.

W ie alle anderen Stoffe unterliegt auch Beton der 
Ausdehnung infolge von Temperatureinwirkungen. 
Diese Ausdehnung nimmt mit der Größe der zu
sammenhängenden Betonplatte wachsende Maße an, 
die der Dehnung entsprechenden Verkürzungen 
meist bis zur Zerreißung des Betons. Man muß 
dem durch A n o r d n u n g  v o n  F u g e n  Vorbeugen. 
Dazu kommt noch, daß die Aufteilung der Platte 
durch die Fugen die Gefahr von Rissen infolge Un
gleichmäßigkeit des Untergrundes vermindert, be
sonders wenn die Fugen entsprechend den Eigen
arten des Untergrundes angeordnet werden. A ller
dings wird die Reibung zwischen Decken und Unter
grund, deren Größe man technisch noch nicht be
herrscht und deren Verteilung auf die Platte daher 
nicht voraussehbar ist, trotz künstlicher Fugen immer 
wieder einmal eine natürliche Fuge, d. h. einen Riß 
entstehen lassen. Für die Ausbildung der Fugen gilt 
als Grundsatz, daß sie so gestaltet sein müssen, daß 
eine freie gegenseitige Bewegung der getrennten Teile 
gewährleistet ist und daß der für den Bestand der 
Fugenränder so wichtige Fugenverguß gut eingebracht 
und unterhalten werden kann. Einzelheiten sowie 
Begründungen siehe für alle hier aufgeführten techn. 
Grundsätze in dem genannten Aufsatz von Streit.

Die Ausführungen über die Betonstraße wären 
unvollständig, wenn man nicht einer nahe verwandten 
Deckenart gedächte: der Z e m e n t s c h o t t e r 
s t r a ß e .  Sie hat mit der Betonstraße den beton
artigen Aufbau aus Zementmörtel und Steinsdilag 
gemein. Der wesentliche Unterschied liegt darin, daß 
dieser Beton nicht wie bei der reinen Betonstraße in 
fertiger, dichter Mischung eingebracht wird, sondern 
auf der Straßenfläche selbst durch Einwalzen von 
Schotter und feuchtem Zementmörtel in verschiedenen 
Lagen entsteht. (Abb. 7.) Natürlich wird solcher 
Sdiotterbeton weniger hochwertig sein als vorher nadr 
allen Regeln der Kunst zusammengesetzter und ma
schinell gemischter Beton. Andererseits erfordert eine 
solche Decke auch nicht annähernd den Arbeits
aufwand wie eine regelrechte Betonstraße. Sie ist in
folgedessen wesentlich billiger herzustellen als eine 
Betondecke. Man kann die Zementschotterstraße unter 
die mittelschweren Decken einreihen und sagen, daß 
sie auch in deren Bereich die verkehrstechnisdien Vor
züge der Betonstraße hineinträgt. —
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S t r a ß e n d e c k e n  d e r  L a n d e s b a u ä m t e r  C l e v e  b z w .  B o c h u m
sog .  Splitt-Einstreudecken. Hell: Asphaltstraßendecken,  dunkel: Teerstraßenstück

Die heutige gedrückte Wirtschaftslage zwingt da
zu, bei der Neuherstellung von Straßendecken und bei 
der Verbesserung der vorhandenen Schotterstraßen 
billigen Verfahren den Vorzug zu geben. Außerdem 
führt auch die Sammlung größerer Kenntnisse über 
die Grundfragen der Straßenbautechnik und eine 
klarere Bewertung der einzelnen Bausysteme zu 
immer eingehenderer Beschäftigung mit der Frage der 
Schaffung billigerer — gegenüber den bisher be
kannten Ausführungen verbilligter — dabei aber 
möglichst haltbarer und fahrsicherer Straßendecken.

Unter den billigeren Systemen der Straßenverbes
serung gewinnen neben den einfachen und doppelten 
Oberflächenbehandlungen und den Halbtränk-Aus- 
führungen Verfahren an Bedeutung, bei denen ver
sucht wird, ein m it  B i t u m e n  u m h ü l l t e s  
G e s t e i n s m a t e r i a 1 i n  k a l t e m  Z u s t a n d e  
a u f  d e r  S t r a ß e  z u m  E i n b a u  zu b r i n g e n .  
Meistens wird dieses Bitumen-Steingemisch am Orte 
der Steingewinnung im Steinbruch in dort aufgebauten 
zentralen Mischanlagen aufbereitet.

Das hat mancherlei Vorteile gegenüber der 
Materialverwendung nach den alten Methoden zur 
Folge, und zwar hinsichtlich der Ausnutzung der 
Transporteinrichtungen, der Unkosten der Mischarbeit 
und der Materialbewegung, der Herstellung jeder 
Zeit abrufbaren Materials, der Sicherung gleich
mäßiger Zusammensetzung und Güte des Kalt- 
asphaltmakadams.

Es ist jeder Bauverwaltung möglich, durch Bezug 
eines solchen mit Bitumen umhüllten Gesteins-Ge
misches eine staubfreie, geräuschvermindernde, fugen
lose, ebenflächige moderne Asphaltstraße einzubauen. 
A n  G e r ä t  b e n ö t i g t  s i e  d a z u n u r  e i n e L e i h -  
w a l z e .  Die Verlegung dieser Asphalt-Mineral-Ge- 
mische gestaltet sich genau so einfach und billig wie 
die Verlegung von kalteinbaufähigem Teersplitt oder 
Teersteinschlag.

Die Kaltverlegung von Asphalt-Mineral-Ge- 
mischen ist dadurch möglich gemacht worden, daß man 
dem Asphaltbindemittel in geringen Prozentsätzen 
gewisse Erdöldestillate, auch wohl Teeröle oder an
dere Verflüssigungsmittel beimischt. Die Verbreitung 
dieser Asphaltstraßenbautypen ist auch vom rein 
technischen Standpunkt aus zu begrüßen. Denn es 
ist nicht abzuleugnen, daß Asphalt gegenüber Teer 
der weit widerstandsfähigere und haltbarere Binde
stoff ist und daß kalt verlegte Asphaltstraßendecken 
hinsichtlich Lebensdauer und Widerstandsfähigkeit ge
gen Verkehrsbeanspruchung günstigere Ergebnisse 
zeigen als die mit reinem Teer gebundenen Beläge. 
Diese Tatsache ist in Fachkreisen überall bekannt. 
Auch läßt sich durch sie mit besserem Erfolge das 
heute immer dringlicher werdende Ziel der Straßen
bautechnik: Herstellung einer rauhen, griffigen,
fahrsicheren Straßenoberfläche erreichen, weil bei 
Asphaltverwendung infolge seiner großen chemischen

Beständigkeit gegen alle atmosphärischen und son
stigen Einflüsse nicht in so schneller Reihenfolge 
Nachbehandlungen der damit hergestellten Straflen- 
beläge erforderlich werden, wie bei mit Teer her
gestellten Straßen. Das Bindemittel in einer Teer
straßendecke, der Steinkohlenteer, läßt unter dem 
Einfluß der Atmosphärilien in seiner Klebfähig
keit nach und versprödet — eine Erscheinung, die 
bei Asphalt nicht zu beobachten ist. Für die Her
stellung einer rauhen Straßenoberfläche ist auch nicht 
das Bindemittel als solches, sondern die Art der Ge
steinslagerung in der Straßenoberfläche ausschlag
gebend. Glatte Straßenbeläge entstehen aber meist 
dadurch, daß in der Oberfläche der Straße zuviel 
Bindemittel vorhanden ist und daß diese Bindemittel
schicht von Steinsplitt nur ungenügend durchsetzt ist.

Teer ist ein Gemisch aus Steinkohlenteerpech und 
Teerölen. D ie Verarbeitung von Teergesteinsgemischen 
bei tieferen Temperaturen wird dadurch erreicht, daß 
man dem Teerpech so viel öle zusetzt, daß das Ge
misch eine bestimmte, aber noch für die Kalteinbau
möglichkeit der Teergesteinsmischung ausreichende 
Viskosität hat.

Das Problem der Herstellung und praktischen 
Verwendung solcher kalteinbaufähigen Asphalt-Mine- 
ralgemische ist aber leichter und einfacher zu lösen 
als die Herstellung von straßenbautechnisch gün
stigen Pechölmineralgemischen für die Steinkohlen
teer-Industrie, die, wenn sie ein lange wirkendes 
Klebemittel erzielen will, auf die Sprödigkeit des 
Pechanteils Rücksicht nehmen muß. Durch Bei
mischung schwerflüchtiger öle zum Teerpech muß da
für gesorgt werden, daß möglichst lange ein Gemisch 
aus bestimmten Prozentsätzen an ölen und Pedi im 
Teer erhalten bleibt. Für die Asphaltindustrie — der 
reine Asphalt ist im Gegensatz zum splittrigen Teer
pech duktil auch bei sehr tiefen Temperaturen — be
stand die Aufgabe nur darin, eine zeitweilige Ver
flüssigung des Asphalts zu erreichen. Damit war 
dann auch die Möglichkeit der Benutzung von kalt
flüssigen Asphalten für die Herstellung von Ober
flächenüberzügen. von Tränk- und Tränkmischdecken, 
wie auch ihrer Anwendung für die Fabrikation von 
kalteinbaufähigen Asphaltmischmakadam gesichert.

Von maßgebendem Einfluß auf die Leichtigkeit 
der Verarbeitung solcher dünnviskoser Asphalte und 
Grundbedingung für den praktischen Erfolg der 
Bauausführung ist die Auswahl eines geeigneten 
Verflüssigungsmittels für den Asphalt. Dazu finden 
am meisten Verwendung: 1. gewisse Erdöldestillate,
2. einige Teerölsorten.

Die Hauptanforderung, die der Straßenbauer an 
ein solches verflüssigtes Material zu stellen hat, ist 
die, daß ein für die geplante Ausführung geeigneter 
Asphalt von passendem Härtegrad genommen wird. 
Der Härtegrad richtet sich nach dem ins Auge ge
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faßten Zweck und bei Asphaltgesteinsgemischen noch 
nach deren Kornzusammensetzung.

Ein Asphalt, der sich für diese Zwecke eignet, 
läßt sich wie folgt beschreiben:

An das Lösungsmittel ist die Forderung zu stellen, 
daß es im Lösungseffekt möglichst ergiebig ist. Der 
Asphalt ist mit soviel Lösungsmittel zu verschneiden, 
daß er eine für die Verarbeitungstemperatur passende 
Dünnflüssigkeit besitzt.

Die großen Öl- und Asphalt-Handelsfirmen brin
gen heute alle solche Produkte, Weichasphalte, wie 
ich sie nennen möchte, auf den Markt. Die Handels
firmen heißen: Shelinac, Ebanol, Flux-Bitumen, Col- 
zumix usw.

A ls M itarb eiter  d er  3. A u fla g e  des Buches von  
K e r k  h o f - I l s e  „A s p h a l t s t r a ß e n  u n d 
T e e r  s t r a ß e n “ h a b e  ich S. 77/78 ü b er  d ie  H er
s te llu n g  d ie se r  d ü n n flü ss ig e n  A sp h a lte  und ih re  Zu
sa m m en setzu n g  e in ig e  A u sfü h ru n g en  gebracht. Ich 
en tn eh m e darau s den  fo lg en d en  P assu s:

„ I n  m an chen  F ä l l e n  s in d  f ü r  O b e r f lä c h e n b e h a n d l u n g e n  auch 
in d e r  K ä l t e  d ü n n f lü s s ig e  A s p h a l t e  m i t  g u te m  E r fo lg  z u r  V e r 
w e n d u n g  g e k o m m e n .  S ie  w e r d e n  h e r g e s t e l l t  a u s  den  S t a n d a r d 
a s p h a l t t y p e n  du rch  V erm isc h u n g  m i t  e in e m  le ich t f lü s s igen  P e t r o 
le um öl ,  z. B. m i t  G as o l in  o d e r  R o h n a p h t h a .  M an k a n n  s ie  mi t 
E r fo lg  auch be i g e w ö h n l i c h e r  T e m p e r a t u r  v e r w e n d e n ,  nicht n u r  
fü r  O b e r f l ä c h e n b e h a n d l u n g e n ,  s o n d e r n  auch z u r  H e r s t e l l u n g  von  
A s p h a l tm in e r a lg e m is c h e n ,  d ie  sich in  d e r  K ä l t e  v e r a r b e i t e n  la ssen . 
I n fo lg e  i h r e r  D ü n n f lü s s ig k e i t  s in d  s ie  b e s o n d e r s  g e e ig n e t  fü r  
e r s tm a l i g e  O b e r f l ä c h e n b e h a n d l u n g e n .  Sie  d u r c h t r ä n k e n  leicht d ie  
Schot te rsch icht.  A u f  d e r  S t r a ß e  l i e g e n d ,  e n tw e ic h e n  d a n n  d ie  
le ich ten  ö l e  schnel l a u s  ih ne n ,  d a b e i  d en  h a r t e n ,  z ä h e n  S t a n d a r d 
a s p h a l t  zu rü ck la s sc n d .

Es l ä ß t  sich nicht l e u g n e n ,  d a ß  d ie se  K a l tg em isc h e  fü r  
m a n ch e  A r b e i t e n  g u te  D ie n s te  t u n . “

In d e m  1930 e r s ch i en en en  Buche  v o n  I l s e ,  , , A s p h a  1 t - 
s t r a ß e  n “ , h a b e  ich a ls  M i t a r b e i t e r  in  d e m  A b sc h n i t t  „ S t e i n 
s c h la g a s p h a l t“  e in ig e  A u s f ü h r u n g e n  g e b r a c h t  ü b e r  d ie  e r s t e n  
V ersuche , d ie  in D eu ts c h la n d  m i t  k a l t  v e r l e g b a r e m  A s p h a l t 
g e s t e in s m a t e r i a l  a n g e s t e l l t  w o r d e n  s ind .  S ie  l a u t e n  im A usz ug :  

, , Im l e tz t e n  J a h r e  k o m m t  das  be i d e r  E i n f ü h r u n g  n e u z e i t l i c h e r  
A s p h a l t s t r a ß e n b a u m e t h o d e n  nach d e m  K r ie g e  z u e r s t  sich a u s b r e i 
t e n d e  S t e i n s c h l a g a s p h a l tv e r f a h r e n  in e i n e r  n e u e n  F o r m  w i e d e r  auf . 
D ie  S y s t em e ,  d ie  sich d a  e n tw ick e l t  h a b e n ,  b e n u t z e n  a l s  B in d e 
m i t t e l  e in e n  d u rch  ö l e  (K eros in ,  N a p h th a )  o d e r  a n d e r e  L ö s u n g s 
m i t te l  v e r d ü n n t e n  A sp h a l t .  D a s  P r o d u k t ,  d a s  im  S o m m e r  v e r 
w e n d e t  w i r d ,  h a t  w e n ig e r  Ö la n t e i l e  a l s  d a s ,  w a s  a l s  W i n t e r w a r e  
g e n o m m e n  w ird .

E in  V ersuchss tück  d e r  R h e i n p r o v in z  m i t  W e ic h a s p h a l t ,  
S h e lm ac ,  (g e b a u t  A p r i l  1929) l i eg t  b e i  G r o s s e n b a u m  zwischen 
D ü s s e l d o r f  u n d  D u i s b u r g .  E in  a n d e r e s  Stück ,  g e b a u t  v on  d e r  
L a n d e s v e r w a l t u n g  T h ü r i n g e n ,  l i e g t  in  d e r  N ä h e  v on  Je n a .  D ie  
g e s a m te n  S t r a ß e n d e c k e n  w u r d e n  in  zw ei  Sch ichten  z u r  V e r le g u n g  
g eb rac h t .  F ü r  d ie  u n t e r e  L a g e  w u r d e  e in e  G r o b k ö r n u n g  von 
20—60 m m , in  d e r  o b e r e n  L a g e  e in  S p l i t tgem isch  v o n  5—18 nun  
K o r n g r ö ß e  g e n o m m e n .“

Es hab en  s id i v ersch ied en e  S y stem e  d er  W eich
a sp h a ltv erw en d u n g  für M ischdecken en tw ick e lt. S ie  
u n tersch eid en  sich nur u n w esen tlich . E n tw ed er  w ird  
e in  fe r tig e s  G em isch aus A sp h a lt  un d  ö le n  v e rw e n d et,  
oder das ö l  vor d er  V erm ischung m it A sp h a lt dem  
G este in  zu g eg eb en , schließ lich  w erd en  auch A sp h a lt
ö le  un d  g ep u lv e rte r  H a rta sp h a lt gen om m en , w o b ei 
le tz ter er  la n g sa m  in  der S traß e  v o n  dem  A sp h a ltö l 
a u fg e lö st w ird . Nach e in em  w e ite r e n  S y stem  w ird  
dem  fe r tig en  G em isch aus A sp h a lt und G este in  in  der  
M isch an lage noch ö l  z u g ese tz t un d  dadurch d ie  
K leb zä h ig k e it des A sp h a lts  für e in ig e  Z eit h era b 
gem in dert.

F ür d ie  H er ste llu n g  von  k a lte in b a u fä h ig en  
A sp h a ltg este in sm isch u n g en  w erd en  d ie  üb lichen  
A sph altm ak adam -M asch in en  b en u tzt.

D ie  b e id e n  B ild er  v o n  S traß en d eck en  aus dem  
B ezirk  des L a n d esb au am ts C l e v e  (R hein land) bzw . 
B o c h u m  (W estfa len ) z e ig en  Straßenstücke, bei 
d en en  e in  M ateria l v e rw e n d et w o rd en  ist, d as von  
der „W estd eu tsch en  W eg eb a u g e se llsc h a ft in  D ü sse l
d orf“ b ezo g en  w u rd e. D ie  B ild er  ze ig en  sogen . 
S p l i t t - E i n s t  r e u  d e c k e n .  D ie  B e lä g e  sind  
nach fo lg en d em  V erfa h ren  h er g es te llt:

A u f  e i n e  d u rch  A u f r e iß e n  u n d  N e u v e r t e i l e n  d e s  a u f g e r i s s e n e n  
S ch o t te r s  in s  p a s s e n d e  Prof il  g e b r a c h te  a l t e  S c h o t t e r s t r a ß e n d e c k e  
w u r d e  N e u s c h o t t e r  d e r  K ö r n u n g  40—60 m m  in  e i n e r  S c h ic h t s tä r k e  
10 11 e t w a  6 cm  a u f g e b r a c h t  u n d  d a n n  m i t  e i n e m ,  h ö c h s te n s  zw ei  
W a lz g ä n g e n  a n g e d rü c k t .  D a n n  w u r d e  in  k l e i n e n  P o r t i o n e n  e in  be i  
g ew ö h n l i c h e r  T e m p e r a t u r  le ich t  v e r a r b e i t u n g s f ä h i g e r  A s p h a l t s p l i t t  
d e r  K ö r n u n g  0/15 m m  in  e i n e r  M eng e  von  rd . 30 k g /q m  a u f g e t r a g e n  
u n d  g le ichm äß ig  v e r t e i l t .  D u r c h  d a r a u f f o l g e n d e s  W a lz e n  p r e ß t e  
sich d e r  A s p h a l t s p l i t t  t i e f  h i n e i n  in  d ie  Z w is c h e n r ä u m e  zw ischen  
d e m  Scho tt e r .  E i n e  w e i t e r e  M en g e  A s p h a l t s p l i t t ,  e t w a  30 b i s  
35 k g /q m ,  w u r d e  d a n n  a u f  d i e  so v e r f e s t i g t e  S c h o t t e r l a g e  a l s  
T e p p ich  a u f g e t r a g e n  u n d  fe s tg e w a l z t .

D e r  A u sfü h ru n g  d er  A sp h a ltsp litt-E in s tre u d ec k e n  
l ie g t  der G ed a n k e  zu g ru n d e, den  so n st fü r  e in e  
C h a u ssieru n g  erfo rd erlich en  B in d esa n d  durch m it 
A sp h a lt u m h ü llten  S p litt  a ls  e in er  a u f d ie  D a u e r  z ä h 
fe st zu sa m m en k leb en d en  M asse w ir k u n g sv o lle r  zu  
erse tzen . D ie  B ild er  z e ig e n  A s p h a ltsp lit t -E in s tr e u 
straß en stü ck e  im  A nschluß  an  T e e r sp litt-E in str eu -  
straßenstücke. D a s M ater ia l für b e id e  S tra ß en  w u rd e  
in  der g le ich en  A n la g e  au s g le ich a r tig er  S te in sp lit t 
k ö rn u n g  m it g le ich en  M en g en  an  B in d em itte ln , 
A sp h a lt bzw . T eer  p rä p a r ier t.

D a s  p ra k tisch e  E rg eb n is  ist n u n  fo lg e n d e s , w ie  
das der v e rsch ie d e n e  F a rb to n  der B ild er  ze ig t:

D a s  A s p h a l t s t r a f le n s tü c k ,  d e r  h e l l e r e  F lä c h e n te i l  a u f  d e m  
Bilde,  ze ig t  sich b e i m  A u f t r o c k n e n  d e r  S t r a ß e  nach  R e g e n  vie l 
f r ü h e r  t ro c k en  a ls  d a s  a n g r e n z e n d e  T e e r s t r a ß e n s t ü c k  ( d e r  d u n k l e r e  
T e i l  d e r  S t r a ß e  a u f  d e m  B i lde) .  D ie s  d e u t e t  d a r a u f  h i n ,  d a ß  d e r  
A s p h a l t b e l a g  sich le ich t e r  u n d  v o l l k o m m e n e r  v e r d i c h t e t  h a t  bzw . 
d a ß  m i t  d e m  T e e r  g e w is s e  V e r ä n d e r u n g e n  v o r  sich g e g a n g e n  
s in d ,  d ie  d e n  T e e r b e l a g  w e n i g e r  a b w e i s e n d  g e g e n  d a s  E i n d r i n g e n  
v o n  W a s s e r  m ach en .  Es is t be i d e n  e i n z e ln e n  S t e i n d i e n  in  d e r  
O b e r f läc h e  d e r  S t r a ß e  zu  b e o b a d i t e n ,  d a ß  d i e  T e e r u m h ü l l u n g  au f  
d e n  d i r e k t  in  d e r  O b e r f läc h e  l i e g e n d e n  S te i n e n  v e r s c h w u n d e n  
is t,  d a ß  d e r  A s p h a l t  d a g e g e n  noch j e d e s  K ö r n c h e n  G e s t e i n  in 
d e r  O b e r f läc h e  g le ich m äß ig  u m h ü l l t .

A u f  G r u n d  d e s  A u s s e h e n s  d e r  S t r a ß e n s t ü c k e  k o m m t  m a n  zu 
d e r  S c h lu ß fo lg e ru n g ,  d a ß  v o r lä u f ig  d a s  A s p h a l t s t r a ß e n s t ü c k  k e i n e r 
lei O b e r f l ä c h e n n a c h b e h a n d lu n g  n ö t i g  h a t ,  d a ß  a b e r  d a s  zu  g l e id i e r  
Ze it v e r l e g b a r e  T e e r s t r a ß e n s t ü c k  d i e s e  u n b e d i n g t  g e b r a u c h t .  Bei 
d e r  V e r w e n d u n g  v o n  a s p h a l t i e r t e m  S p l i t t  — d e r  d u r d i  d i e  h ö h e r e n  
K os ten  v o n  A s p h a l t  g e g e n ü b e r  T e e r  t e u r e r  a l s  T e e r s p l i t t  i s t  — 
b a u t  m a n  im E n d e r g e b n i s  e i n e  b i l l i g e r e  u n d  auch  h a l t b a r e r e  
S t r a ß e ,  w e i l  m a n  a u t  N a c h b e h a n d l u n g e n  v e r z i c h te n  k a n n ,  von  
d e n e n  j e d e  e t w a  d a s  S fad ie  d es  P r e i s u n t e r s c h i e d e s  v o n  A s p h a l t -  
s p l i t t  g e g e n ü b e r  T e e r s p l i t t  f ü r  1 q m  b e i  d i e s e r  A u s f ü h r u n g  k o s te t .

U n te r  m e i n e r  Ü b e r w a c h u n g  w u r d e n  au c h  im  v e r g .  J a h r e  
g r ö ß e r e  S t r a ß e n s t ü c k e  in  s t ä r k e r e n  S chic hten  m i t  k a l t e i n b a u 
f ä h i g e m  A s p h a l t m a t e r i a l  ' . e r l e g t .  E i n e s  d i e s e r  S tü c k e  l i e g t  a u f  
d e r  Z u f a h r t s t r a ß e  z u r  S o l i t u d e  b e i  S t u t t g a r t .

Ich h a b e  n i e  A s p h a l t s t r a ß e n  g e s e h e n ,  d i e  so  w e l l e n f r e i  u n d  
so p ro f i l g e r e c h t  v e r l e g t  w o r d e n  s in d  u n d  w e r d e n  k ö n n e n  w ie  
d ie se  k a l t e i n b a u f ä h i g e n  A s p h a l td e c k e n .  D ie  E i n b a u z e i t  f ü r  d a s  
M a te r i a l  i s t  j a  nicht  so b e s c h r ä n k t  w ie  b e i  H e iß m is c h m e th o d e n ,  
so daß  m a n  in  a l l e r  R u h e  d ie  F e r t i g s t e l l u n g  d e r  D e c k e n l a g e n  
n a c h k o n t r o l l i e r e n  u n d  j e d e  k l e i n s t e  U n e b e n h e i t  no ch d u rch  
s p ä t e r e s  N ach decken  m i t  M a te r i a l  — n a t ü r l i c h  b e i m  E i n b a u  — 
le icht au s g le ich en  k a n n .  F ü r  d e n  V e r k e h r  b i l d e n  s p l i t t r e i c h e  
A s p h a l t s t r a ß e n b a u g e m is c h e  e i n e  id e a l  r a u h e  F a h r d e c k e ,  e in  
M o m en t ,  d a s  s icher  a u f  d ie  w e i t e r e  E n t w i c k lu n g  u n d  A u s 
b r e i t u n g  d e r  k a l t v e r l e g b a r e n  A s p h a l t s t r a f l e n b e l ü g e  s e h r  g ü n s t ig  
sich a u s w i r k e n  w ird .

A u f G rund d er  E r fa h ru n g en , d ie  b is h e u te  in  
D eu tsch la n d  und auch iin  A u s la n d e  m it d ie se n  k a lt 
v e r leg b a ren  A sp h a ltm in era lg em isch en  v o r lie g e n , d a rf  
m an d ie se n  M ethoden  e in e  g roß e A n w e n d u n g  in  d er  
Z ukunft V oraussagen . D ie se  A n sch a u u n g  is t  k e in e  
p ersö n lich e, son d ern  s ie  is t  auch  a n d er w ä r ts  v o r 
g ed ru n g en , w ie  d ie  fo lg en d e n  W orte  v o n  Sir H en ry  
M ay b u ry , d em  en g l. W e g eb a u m in iste r  — e in em  
M anne, der aus d e r  T e er in d u str ie  h er  v o r g eg a n g en  
!st 77 z e ig en . Er ä u ß er te  in e in e m  V o rtra g e , den  er  
im  N ov em b er  1929 vor d er  h o llä n d . „ V e re in ig u n g  für  
H er ste llu n g  n e u z e it lich er  b itu m in ö ser  S tr a ß e n a u sfü h 
rungen  h ie lt , w örtlich  w ie  fo lg t:  „Ich g la u b e , daß  
sich d ie  V erw en d u n g  v o n  A sp h a lt  in u n serem  S tra ß en 
bau  noch w e iter  a u sb r e ite n  w ird , u n d  o b w o h l m an  
nicht v o n  Z u k u n ftsen tw ick lu iig en  v ie l  red en  so llte ,  
so ist es doch m e in e  fe s te  Ü b erzeu g u n g , daß  schon  
nach 10 Jahren d er  größte  T e il d er  S tr a ß e n b e lä g e ,  
b ei d eren  H e r ste llu n g  A sp h a lt  v e r a r b e ite t  w ird , nach 
dem  S y stem  d e r  K a ltv e r le g u n g  zur A u sfü h ru n g  
kom m t. — b

O f i  b a u z e | t u n g  G . m . b .H . ,  B e r l i n
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