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Linienfuhrung von Strafien unter besonderer Beriicksichtigung des Automobilverkehrs.
Aiie Reciitc vorbehaitcn. Von Baurat G. Eichler,

Unscr heutiges Strafiennetz stammt aus einer automobillosen Zeit 

und wurde angeiegt zur Lastenbeforderung mit dem langsamfahrenden 

Fuhrwerk. Der Kapitalwert des Kraftwagenparks unseres Landes ist so 

bedeutend, und die Heranziehung des Kraftfahrers zu den Kosten am 

StraBenbau machen es zur Pflicht, die Strafie so anzulegen, dafi die 
Lebensdauer gesteigert, die Unterhaltung sowie die Betriebskosten des 

Autos auf ein Mindestmafi beschrankt und dessen Leistungssteigerung 

ermóglicht wird.

Der Kraftfahrer fiihrt einen standigen Kampf mit der uniibersicht- 

iichen, kurvenreichen Strafie, und die wirtschaftllche Ausnutzung seines 

Fahrzeuges ist dauernd gehemmt.

Ais Radfahrer, Motorradfahrer, Autolenker und Lastkraftwagenfuhrer 

kenne ich diese Beforderungsmittel ais Selbstfahrer, und wenn ich mich 

zuriickerinnere, so sind es schon Jahrzehnte, dafi ich eines am Strafien- 

bau vermisse, das ist die Ermóglichung einer bewufiten Ausnutzung der 

Beschleunigung und des dadurch verursachten Zuwachses an lebendiger 

Kraft, der in diesen Verkehrsmitteln liegt und im Gegensatze zum Pferde- 

fuhrwerk ausgenutzt werden kann.

Schon beim Radfahren ist es angenehm, im Freilauf bergab zu fahren, 

und nur eine ganz geringe Kraftaufwendung beschleunigt das in Fahrt 

befindliche Rad. Das Mittreten bei der Abfahrt steigert die Geschwindig- 

keit mit geringer Kraftaufwendung so sehr, dafi ein Anstieg im Schwung 

iiberwunden wird. Das, was der Radfahrer am meisten fiirchtet, sind 

lange, gleichfOrmig gefiihrte Steigungen, die das Herz anstrengen, und 

das ist beim Kraftfahrzeug der Motor.

Das Motorrad hat heute schon Kraftreserven, die Steigungen be- 

deutungslos werden lassen. Die Reserven sind hauptsachlich dazu da, 

lange Strecken mit grofier Geschwindigkeit ohne Oberanstrengung des 

Motors fahren zu kOnnen. Mit dem Schwung, dem Kraftezuwachs ist es 

dasselbe wie beim Fahrrad, nur gesteigert durch das grófiere Gewicht. 

Ein Zahn Gas mehr bei der Abfahrt, und miihelos trSgt Sie Ihre Maschine 

iiber die nachste Anhóhe.
Vom Auto mochte ich nur eine kurze Geschichte erzahlen. Ich 

hatte einen Motordefekt weit entfernt von einer Reparaturwerkstatte, aber 

zum Gliick befand ich mich auf einer Anhóhe. Ich schob meinen Wagen 

an und kam bald in rasche Fahrt, in flottem Schwung wurde der erste 

Buckel genommen, und so ging es iiber einen nach dem andern. Wenn 

sich die Fahrtgeschwindigkeit bergauf auch ermafiigte, ich kam betrieb- 

stofflos vorw3rts durch Tal und iiber Berg.

Unbewufit hat der Erbauer diese Strafie so angeiegt, und es liegt mir 

daran, dem Strafienbauer Regeln an die Hand zu geben, die es ihm er- 

móglichen, diese Erfahrungen bewufit anzuwenden.

Wer am Steuer eines voll beladenen Lastwagens bergab gefahren ist 

und die hier ungenutzt wlrkenden Krafte gefuhlt hat, den drangt es zur 

Untersuchung, besonders den Strafienbauer, der bei der Linienfuhrung an 

die Vorschriften der Provinzen und Lander gebunden ist und in bergiger 

Gegend gezwungen wird, Kurve an Kurve zu reihen. Welchen Bean- 

spruchungen wird dadurch das Kraftfahrzeug unterworfen, und welche 

Unsumme von Energien wird hier vernichtet!
Der Strafienbauer hat die schwierige Aufgabe zu lósen, den 

richtigen Ausgleich zwischen den Aufwendungen fiir den Bau der 

Strafie und fiir die Befórderungskosten zu finden. Er mufi also nicht 

nur die Technik des Strafienbaues beherrschen, sondern auch die Vor- 

gange im Automobil.
Der Automobilkonstrukteur war seither darauf angewiesen, sein 

Fahrzeug so zu bauen, dafi es den Schlaglóchern unserer Strafien, den 

Steigungen, den Gefallen und Kurven unserer Wege gewachsen war, und 

er hat heute Auftraggeber, die von ihm noch starkere Gelandetuchtigkeit 

verlangen, d. h., er mufi mit dem Fahrzeug iiber Stock und Stein fahren 

kónnen. Die Leistungsfahigkeit des Automobils, seine Zuverl2ssigkeit, 

ist in den letzten Jahren ungeheuer gefórdert worden, und wir stehen heute 

durchaus nicht am Ende dieser Entwicklung. Vor einem Jahr noch 

bestaunte man einen Omnibus, wenn er die 40-km-Geschwlndigkeitsgrenze 

uberschritt. Heute ist es keine Seltenheit mehr, Schwerlastwagen im 

60-km-Tempo zu beobachten, und ich darf verraten, dafi ich selbst schon 

mit einem 772-t-Fahrzeug Geschwindigkeiten erreichte, die bis an die 

100-km-Grenze gingen.
Wir sehen uns also heute schon einem Kraftfahrzeug gegenuber, das 

den grófiten Anforderungen gewachsen ist.

Ravensburg (Wiirttbg.).

Dem Autokonstrukteur kommt es gar nicht in den Sinn, dafi man 

eine Strafie auch so gestalten kann, dafi sie den im Auto liegenden Vor- 

ziigen und Eigenheiten entgegenkommt. Er ist auf Kampf mit den 

Hindernissen eingestellt und wendet seine ganzen Kenntnisse und Er

fahrungen in dieser Richtung an.

Gerade In Ietzter Zeit sind in konstruktiver Richtung Fortschritte im 

Werden, die ihre Auswirkungen auf die StraBe, wenn diese den neuen 

Bestrebungen entgegenkommt, erst klar hervortreten lassen: 1. die Be

schleunigung, 2. der Schnellgang und 3. der Freilauf.

Das Bestreben, dem Fahrzeug eine flotte Anfahrt, ein rasches Steigern; 

der Geschwindigkeit zu geben, driickt sich im tagllchen Verkehr dem 

Laien am slchtbarsten dadurch aus, dafi wir in der Lage sind, trotz ge- 

ringerer Hóchstgeschwindigkeit eine grófiere Durchschnittsgeschwindigkeit 

zu erzielen.

Mit dem Schnellgang ausgeriistete Kraftfahrzeuge schonen in grofier 

Geschwindigkeit ihren Motor durch Verringerung der Drehzahl, und der 

kommende F re ila u f wird dem Kraftwagen die Móglichkeit geben, betrieb- 

stofflos bergab zu fahren. Schon heute sparen im Stadtverkehr mit Freilauf 

ausgeriistete Kraftfahrzeuge 15 bis 2 0 %  an Betriebstoff. Hierzu kommt 

noch die grófiere Fahrsicherheit durch die konstruktive Durchbildung des 

Bremsaggregates, das ein sicheres Halten aus grófierer Geschwindig

keit auf kiirzeste Entfernung gestattet. Welche Weiterbildung das Auto 

nehmen wird, lafit sich nicht vorausbestimmen, so viel iiberblicken wir 

aber heute schon, dafi sich bis zum Idealzustande noch manches aus- 

reifen mufi.

Ich komme nun zu den Versuchen, die ich durchgefiihrt habe mit 

Kraftfahrzeugen, ohne den Motor in Tatigkeit zu setzen, also ohne Be

triebstoff.

Es handelt sich hier um Versuche mit vlersitzigen Personenwagen. 

Ich fiihrte aber auch Hunderte von Versuchen mit Motorradern, sechs- 

sitzigen Personenwagen und Lastwagen durch und kann mltteilen, dafi die 

Abweichungen sehr gerlng sind.

Abb. 1. Ermittlung der Geschwindigkeitssteigerung durch Gefaile. 

Rollen aus dem Stand.
Yersuchsrelhen: Adler-Wanderer-NSU.

Abb. 1 ist ein Schaubild fur die erste Versuchsreihc. Die Versuche 

bestanden darin, dafi der ausgekuppelte Wagen mit stehendem Motor aus 

dem Stand verschiedene Gefailstrecken hinabrollte. Aus der Darstellung 

ist die fiir jedes Gefaile erzielte Geschwindigkeit in Abhangigkeit von 
dem zuriickgelegten Wege gebracht. Im nebenstehenden sind die Ge-

schwindigkeitswerte angegeben, 

die nach Ausschaltung samtlicher 

Reibungs- und Bremsverluste sich 

gemafi den Beziehungen fiir die 

gleichfOrmig beschleunlgte Be

wegung nach einer zuriickgeleg- 

ten Strecke von 100 m theo- 

retisch ergeben. Nach den durch 

Herrn Dipl.-Ing. Nufi durch- 

gefiihrten Berechnungen be- 

deutet v' die theoretisch errech- 

nete und v die praktisch erreichte 

Geschwindigkeit.

% v' V V
v' £)■

4 31,8 20 0,63 0,40
5 35,9 26 0,72 0,52
6 38,8 33 0,85 0,72
7 42 35,5 0,85 0,72
8 45 39,5 0,88 0,77
9 47,9 42 0,88 0,77

10 50,4 45 0,89 0,80
11 52,9 48 0,91 0,83
12 55,5 50 0,91 0,82
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Abb. 2 ist ein Schaubild fur die zweite Versuchsreihe. Diese Versuche 

bestanden darin, dafi am Fufie der jeweiligen Steigung das Fahrzeug die 

Geschwindigkeiten von 70, 60, 50, 40 und 30 km/h aufwies, und dafi man 

die Wege bis zu seinem Stillstand ermittelte. Aus nachstehender Tabelle

Langen

Abb. 2. Ermittlung der Geschwindigkeitsabnahme durch Steigungen. 

Ausrollen des Fahrzeugs.
Versuchsrelhen: Adler-Wanderer-NSU.

ersieht man, welchen Weg ein Fahrzeug zuriicklegt und welche Hohe ein 

Fahrzeug iiberwindet bei ein und derselben Geschwindigkeit, wenn die 

Strafie in der prozentualen Steigung verschieden ist:

Geschwindigkeit und Hohenuberwindung 

bei verschiedener StraCensteigung.

•c E
C/J -*<

StraCensteigung in Prozenten. Hohenuberwindung 
und Weglangen
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701
,

100
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Magere Zahl =  Hohenuberwindung in m. Fette Zahl =  Weglange in m.

Man sieht hieraus, dafi wir mit derselben Geschwindigkeit bei 17 °/0 

Steigung mehr ais die 2l/2fache Hohe erreichen, ais bei nur 1 °/0 Steigung.

Der Unterschied bei grófierer Geschwindigkeit und hOheren Prozenten 

ist sehr gerlng, dagegen spricht fiir die steilere Strecke der kiirzere Weg.

Wertet man die gefundenen Ergebnisse unter Anwendung der fiir die 

gleichfórmig verzógerte Bewegung geltenden Beziehungen aus, was 

angesichts der Genauigkeit der Versuche gestattet ist (in Wirklichkeit ist 

die Verzógerung ungleichfOrmig), so lassen sich fiir die in obiger Tabelle 

zusammengestellten Werte folgende Zahlen angeben: v in km/h bedeutet 

die vorhandene Anfangsgeschwindigkeit, s' die theoretisch errechnete Weg

lange und s der tatsachlich erzielte Wert.

% V
S'

s
■ ■

s

s' % V s' s
.s

s'

( 50 989 280 0,28 f 50 109 79 0,72

1 40 557 180 0,32 9 i 40 70 45 0,65

l 30 356 100 0,28 l 30 39 25 0,64

r 50 494 200 0,40 l

11 J

60 129 100 0,77

2
i 40 313 130 0,41 50 90 64 0,71

l I 30 175 75 0,40 11 1 40 57 37 0,66

l ! 50 327 180 0,55
l 30 32 21 0,65

3 i i 40 209 100 0,48 ( 60 102 81 0,80
l 30 118 50 0,42

14 { 
l

50 71 50 0,71

. {
50
40

198
125

130
75

0,66
0,60

40
30

45
25

31
17

0,69
0,67

1 30 70 37 0,53 70 114 100 0,88

7 {

50
40
30

142
90
50

100
57
31

0,70
0,63
0,62

17 ■
60 
50 
40 

, 30

84
59
37
21

67
42
25
15

0,80
0,71
0,67
0,71

Die Zunahme der Verhaltniszahl gegen 1 hin, bei Erhóhung der 

Steigung, lafit sich schon allein aus der Oberlegung folgern, dafi mit 

Verkurzung des abgerollten Weges die Reibungs- und Bremsarbeit einen 

verhaltnismafiig geringeren Anteil an der Verzogerungsarbeit stellt, ais 

dies bei einer langen Strecke der Fali ist. Die durch Schwerkraft her-

vorgerufene Verzogerungsarbeit wiirde ja bei ein und demselben Hohen- 

unterschied, ungeachtet der zu dessen Oberwindung fiihrenden Steigung, 

konstant bleiben.

Fafit man nunmehr die aus der Auswertung sich ergebenden Koeffi-
v~ s

zienten und —  ins Augc, so stellen sie die Verhaitniszahlen im
v 2  s  b

m  v 2
ersten Falle fiir die praktische und theoretische Arbeitsfahigkeit - ^

dar und im zweiten Falle die Verhaltniszahlen fiir die praktisch und

theoretisch geleistete Hubarbeit.

Zum Vergleich dieser, aus der ersten und zweiten Versuchsreihe 

sich ergebenden Werte sei nachstehende Obersicht gegeben. Es handelt
rD~

sich um naherungsweise errechnete Mittelwerte. Die ,, -Werte ent-

sprechen nicht genau denen der ersten Tabelle, die sich nur auf die 

100-m-Strecke bezieht, sondern sind aus mehreren Ergebnissen ermittelt.

B

Abb. 4.

Man erkennt eine gegenseitige Annaherung. Es liegt im Wesen der 

Versuche, die den verschiedenen Einfliissen, wie Wetter, Strafienbefesti- 

gungen, Achslagern usw., unterworfen sind, dafi keine genaue Oberein- 

stimmung zu erwarten ist.

Um zusammenfassende Klarheit iiber die rechnerlsche Auswertung der 

Versuche zu geben, seien noch zwei kleine Beispiele angefiihrt (Abb. 3 u. 4). 

Es handelt sich jeweils um die Zuriicklegung des Weges von A nach C iiber B 

in Richtung A—B— C (1. Fali) und A nach C  auf geradem Wege (2. Fali).

Hierbei liegt den beiden Beispielen die Voraussetzung zugrunde, 

dafi am Fufie der Steigung (v4) jeweils die zur Uberwindung des Weges 

erforderliche Arbeit in der Form der dem Fahrzeug innewohnenden Wucht 

vorhanden ist, dafi also der Motor bei A abgestellt wird, oder dafi das 

Fahrzeug im Leerlauf mit der erforderlichen Geschwindigkeit soeben eine 

Gefallstrecke verlafit.

Um die Steigung zu iiberwinden, ware bei der Annahme des Wagen- 

gewichts zu 1300 kg ohne Beriicksichtigung der Bewegungswiderstande

eine Arbeit erforderlich von 1300 kg-11 m .................... =  14 300kgm,

tatsachlich erforderlich ist eine solche von 14 300:0,70 . =  20 430 kgm.

Um in Abb. 3 nach C auf der 1%-Strecke zu gelangen, ist ohne 

Beriicksichtigung der Bewegungswiderstande eine Arbeit erforderlich von

1300 kg-3 m ..................................................................=  3900 kgm,

tatsachlich erforderlich ist eine praktische Arbeit von

3900:0,30.......................................................................= 1 3  000 kgm.

Man sieht, dafi die Arbeit zur Zuriicklegung des Weges auf der

1 °/o"Steigung ZWar geringer ist ais bei der Uberwindung der 11 °/o-Steigung, 

dafi jedoch beim Abrollen von B nach C wieder Arbeitsfahigkeit zuriick-

gewonnen wird, und zwar

theoretisch 1300 - 8 ..................................................................= 1 0  400 kgm

praktisch 10 400 • 0,45 .............................................................=  4 680 „

Es ergibt sich hiernach fiir Abb. 3 folgende Arbeitsbilanz:

1. Fali: Praktisch erforderliche Arbeitsleistung.................... = 2 0 4 3 0  „

Zuriickgewonnene Arbeitsfahigkeit......................... =  4 680 „

Geleistete A rbe it....................................................... =  15 750 kgm

2. Fali: Geleistete A rbe it........................................................=  13000 „

Wahrend in diesem Beispiel (nach Abb. 3) auf der 1 ° /o ’ S t r e c k e  der

Arbeitsaufwand geringer ist, ist dies in dem Beispiel (nach Abb. 4) gerade 

umgekehrt:

1. Fali: Ohne Beriicksichtigung der Bewegungswiderstande

ware eine Arbeit erforderlich v o n ......................... =  14 300 kgm

tatsachlich erforderlich ist eine solche von . . . =  20 430 „ 

zuriickgewonnene Arbeitsfahigkeit 1300 • 6 • 0,35 . =  2 730 „ 

Geleistete A rbe it........................................................=  17 700 kgm

2. Fali: Ohne Beriicksichtigung der Bewegungswiderstande

ware eine Arbeitsleistung erforderlich von 1300 • 5 =  6 500 „
Praktisch erforderlich ist eine solche von 6500 : 0,30 = 2 1  660 „ 

Es ergibt sich hiernach folgende Arbeitsbilanz:

1. Fali: Praktisch erforderliche Arbeitsleistung . . . .  = 204 30  „

zuriickgewonnene Arbeitsfahigkeit.......................... .......... =  2 730 „

Geleistete Arbeit von A iiber B nach C  . . . .  =  17 700 kgm

2. Fali: Geleistete Arbeit von A unmittelbar nach C . . . = 2 1  660 „
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Diese Zahlenwerte und Rechnungen sollen die Ausfiihrungen des 

Aufsatzes sinngemafi erganzen, also zeigcn, dafi das Sageprofil sehr wohl 

fahrtechnische Vorteile zu leisten vermag, und dafi fiir das Auto die seit- 

herigen Nachteile, die fiir das Fuhrwerk in diesen Zusammenhangen in 

Erscheinung treten, nicht bestehen.1)

Sie sollen einen bescheidenen Beitrag zu der Frage der wirtschaft- 

lichen Linienfiihrung von Automobilstrafien liefern, bei dereń erschdpfender

*) Vgl. hierzu „Bautechn." 1929, Heft 20, S. 297: E. N eum ann , Wirt- 
schaftlichc Linienfiihrung von Kraftverkehrstrafien.

Behandlung seibstredend samtliche Eigenschaften des Motors, des Fahr- 

zeugs und der Strafie zu beriicksichtigen waren.

Im Laufe der Jahre hat sich eine L an d s tra f ie n lin ie n f iih rung  durch 

praktischc und wissenschaftliche Untersuchungen, die auf dem Fuhrwerk- 

verkehr basicrte, eingefiihrt. Durch Erfahrungsaustausch aller Nationen 

wurden Vorschriften iiber die L in ie n f iih ru n g  der E isenbahnen  

erlassen, und das Kraftfahrzeug, das durch seinen Aufbau andere Aus- 

wirkungen erzielt, stellt dem Strafienbauer die Aufgabe, sich dieses Fragen- 

komplexes anzunehmen, und es wird zu einer A utom ob ils tra fien-  

l in ie n f iih r u n g  streben, die diesem Verkehrsmittel seinen gunstigsten 

wirtschaftlichen Wirkungsgrad ermOglicht.

Betonstrafien in Marsch und Geest der Unterelbe.
Von Landesbaurat Adolf Wiese, Liincburg.

(Schlufi aus Heft 7.)

B. BetonstraBe Altenwerder — Finkenwerder.

Die durch die Elbarme Siiderelbe und Kohlfleth bisher vom grofien 

Verkehr abgeschlossene Elbinsel Finkenwerder hat im Jahre 1928 durch 

eine Eisenbahn- und StraBenbriicke iiber die Siiderelbe bei Moorburg 
ihre erste feste Verbindung mit dem Festland und dem Straflennetz des 

siidlichen Elbufers erhalten. Abgesehen von den vorwlegend mit Klinker- 

pflaster befestigten Ortsstrafien der Inselgemeinden Altenwerder und 
Preufiisch- und Hamburgisch-Finkenwerder sind auf der Insel fiir Kraft- 

wagenverkehr geeignete befestigte Strafien nicht vorhanden.

Der einzige, nur mit Kohlenschlacke befestigte Verbindungsweg von 

Altenwerder nach Finkenwerder und dem dieser Ortschaft vorgelagerten 

in starker Entwicklung begriffenen Hafen- und Industriegebiet liegt nicht 

sturmflutfrei und wird durch die meist mehrere Małe im Jahre, besonders 

bei nordwestlichen Winden wiederkehrenden Sturmftuten immer mehr 

oder weniger stark beschadigt. Er geniigte daher trotz hoher Unter- 

haltungskosten schon dcm Nachbarortsverkehr der beiden Gemeinden 

nicht mehr und war der mit dem Festlandanschlufi der Insel verbundenen 

und der noch zu crwartenden Verkehrssteigerung noch weniger gewachsen.

Die Aufgabe war also, eine befestigte Strafie zu schaffen, die den An- 

griffen der Sturmfluten ohne erhebliche Beschadigungen Widerstand leistet, 

im Notfalle bei leichtem Hochwasser einen gefahrlosen Fuhrverkehr ge- 

stattet, jedenfalls aber nach Verlaufen der Fiut in kiirzester Zeit wieder 

fahrbar wird. Eine sogen. leichte Fahrbahnbefestigung, etwa durch eine 

gewOhnliche Steinschlagbahn schied demnach von vornherein aus. Auch 

mit Bitumen befestigte Decken kamen nicht in Frage, da sie erfahrungs- 

gemafi der zerstorenden Einwirkung des Wassers auf die Dauer nicht 

gewachsen sind.
Erstklassiges und sorgfaltig hergestelltes Granitreihenpflaster schien 

geeignet, mufite aber nach den Erfahrungen mit anderen dem Hochwasser 

ausgesetzten Strafien gegen die Spiilwirkung des stromenden Wassers 

durch Fugenvergufi geschiitzt und seitlich durch kraftige Bordsteine in 

Beton gesichert werden. Beide Mafinahmen bedeuteten eine erhebliche 
Verteuerung des ohnehin kostspieligen Reihenpflasters. Fiir Beton 

sprachen in tcchnischer Hinsicht bei den gegebenen Untergrundverhait- 

nissen (Marschboden) die giinstige Druckiibertragung der fugenlosen, 

starren Decke, ihre geringen Angriffspunkte fiir strómendes Wasser und 

die grofie zusammenhangende Masse der einzelnen Felder, die diesem 

Widerstand leistet. Anderseits war klar, dafi bei dem zermiirbenden Ein-

Abb. 12. Loschen der Baustoffe.

flufi wiederkehrender Fluten, unter Umstanden im Wechsel mit starken 

Frostwirkungen nur einem mit grOfiter Sorgfalt und unter Verwendung 

bester Zuschlagstoffe hcrgestellten Beton die gewiinschte Lebensdauer in 

Ausslcht gestellt werden konnte. Wenn trotz dem durch die Eigenart 

dieses Baustoffes bedingten erhohten.Wagnis die Entscheidung zugunsten 

des Betons fiel, so war dafiir auch in diesem Falle letzten Endes die

Kostenfrage ausschlaggebend. Eine auf Grund genauer Bedingungen 

und Unterlagen durchgefiihrte Ausschreibung fiir die etwa 2300 m lange 

Ausbaustrecke einschl. der erforderlichen, nicht sehr umfangreichen Erd- 

arbeiten hatte namlich folgendes Ergebnis:

Reihenpflaster, 3,5 m breit (schwedischer Granit III. Klasse in Kies- 

bettung ohne Fugenvergufi, auf der durch den Deich geschiitzten Seite 

mit Tiefbord, auf der ungeschiitzten Seite mit Hochbord in Beton

210000 RM 

oder rd. 26 RM/m2

Betondecke, 3,5 m breit, 20/25 cm stark, mit leichter Eisenbewehrung

im Unterbeton............................................................................ 140 000 RM
oder rd. 17,50 RM/m2

Hiervon entfielen etwa 14,50 RM auf die eigentliche Betondecke. (Die 

tatsachlichcn Gesamtkosten der fertigen BetonstraBe haben sich auf 

etwa 142 000 RM belaufen, die Voranschlagsumme wurde also unwesent- 

lich iiberschritten.)

Abb. 11. Regeląuerschnitt der BetonstraBe Altenwerder— Finkenwerder.

Mafigebend fiir den so erheblich giinstigeren Preis der Betonausfiih- 

rung war auch in diesem Falle, dafi nach eingehenden Erórterungen mit 

der ausfiihrenden Firma und der Beratungsstelle fiir Betonstrafienbau in 

Hannover auf einen besonderen Unterbau der Betondecke verzichtet und 

die vorhandene durchschnittlich 15 bis 25 cm starkę, durch langjahrigen 

Verkehr cingefahrene Schlackendecke ais ausrcichende Trenn- und Ent- 

wasserungsschicht gegen den Kleiboden des Untergrundes angesehen 

wurde. Fur die Pflasterbahn wirkten anderseits die durch ungiinstige 

Wasserverhaltnisse und schwierige Transportverhaitnisse auf der Baustelle 

bedingten hohen Anlieferungskostcn der Pflastersteine verteuernd.

Abb. 13. Lagerplatz und Mischmaschine.

Der auszubauende Weg verlauft fast in sciner ganzen Lange un- 

mittelbar am Fufic des Sommerdeiches und ist durch diesen auf der einen 

Seite gegen unmittelbaren Wasserangriff geschiitzt. Aus diesem Grunde 

und um den obenerwahnten Schlackenunterbau auszunutzen, sowie zur 

Vermeidung kostspieliger Erdarbclten wurde auch die Betonbahn dicht 

am Deichfufi entlang gefuhrt. Nur an einer Stelle etwa in der Mitte der
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Ausbaustrecke muBte der Deich verlassen und zur Abflachung einer 

zu scharfen Kurve ein kurzes Dammstiick neu geschiittet werden. Im 

iibrigen beschrankten sich die Erdarbeiten auf Herstellung des Planums 

und profilmaBigen Aushub des auf der deichabgelegenen Seite verlaufen- 

den tiefen Entwasserungsgrabens.

Abb. 14. Einbringen und Stampfen des Betons.

Die zur Verfiigung stehende Bausumme zwang leider auch hier zur 

Beschrankung der Fahrbahnbreite, die auf 3,50 m, das in der Provinz 

Hannover fiir einspurlge Fahrbahnen auf LandstraBen zweiter Ordnung 

tibliche MaB, festgeiegt wurde. Diese Beschrankung erschien auch des

halb zuiasslg, weil die ais Zubringer in Frage kommenden OrtstraBen 

von Altenwerder und Flnkenwerder zum Teil durch die Bebauung auf 

noch geringere Breiten eingeengt sind und an ihre Verlegung oder Ver- 

breiterung bei der heutigen Wirtschaftslage in absehbarer Zeit nicht 

gedacht werden kann. Falls sich das Bediirfnis herausstellt, soli der 

noch zur Verfugung stehende Seitenstreifen durch Befestigung mit Schlacke 

in einfacher Forni zum Ausweichen hergerichtet werden. In den scharferen 

Kurven ist die Fahrbahn von vornherein an der Innenseite auf 4,00 m 

verbreitert.

Die Starkę der Betonplatte betragt in der Mitte 20 cm, an dem 

deichwarts gelegenen Rande 25 cm. Der auBere, nicht durch den Deich 

geschutzte Rand ist durch Verstarkung auf 35 cm gegen Unterspiilungen 

besonders gesichert (Abb. 11).

Die Feldweite wurde mit Riicksicht auf die Beschaffenheit des Unter

grundes auf 8,00 m begrenzt, die Fugen wurden im Unterbeton durch 

Zwischenlagen doppelter ungesandeter Pappe hergestellt, im Oberbeton 

durch 8 mm starkę Fugeneisen, die vor dem Erharten herausgezogcn wurden. 

Nach dem Erharten wurden die Fugen mit VerguBmasse ausgefiillt.

Fiir den 15 bis 20 cm starken Unterbeton wurde Elbtravekies mit 

250 kg Portlandzement (Markę Breitenburg) je m3 fertigen Beton ver- 

wendet, fiir den Oberbeton roter sachsischer Granit in vier KorngrOBen 

und Syntollth, ein Kunstprodukt der I. G. Farben In drei KorngrOfien 

zwischen 2 und 30 mm, und zwar mit 350 kg Zement je m3. Die 

Kornzusammensetzung geschah auf Grund von Versuchen nach der 

Fullerkurve.

Abb. 16. Baustelle unter Hochwasser am 21. September 1929.

Samtliche Baustoffe wurden auf dem Wasserwege in 300-t-Kahnen 

durch den Kóhlfleth angeliefert, muBten aber zur Weiterbefórderung durch 

die Aue und Kleine Elbe, die nur bei Fiut stattfinden konnte, auf 30-t- 

Schuten geleichtert werden. Die Baustoffe wurden durch mechanische 

FOrderbander gelóscht, an den entsprechend dem Baufortschritt verlegten 

LOschpiatzen gelagcrt und maschinell gemi$cht (Abb. 12 u. 13).

Die BefOrderung des Mischguts zur Baustelle geschah durch Feldbahn- 

wagen. Fiir das Dichten des Betons wurden PreBluftstampfer ver\vendet,

das Nachstampfen geschah mit Profiistampfbohlen von Hand. Kanten 

und Fugen wurden mit Glatteisen nachgearbeitet (Abb. 14 u. 15).

Samtliche Arbeiten waren der Firma K ie se r lin g , Altona a. E., iiber- 

tragen, die mit den Planierungs- und sonstigen Erdarbeiten am 15. August 

1929, mit den Bctonarbeiten am 27. August begann. Am 15. Oktober

Abb. 15. Dichten und Glatten des Oberbetons.

waren die Arbeiten trotz fiinftagiger Unterbrechung durch Hochwasser 

entsprechend den Ausschreibungsbedingungen fristgemaB beendet. Durch- 

schnittlich wurden arbeitstaglich etwa 200 m2 fertige Betondecke her

gestellt, die HOchstleistung war 336 m2 an einem Tage.

Die Bauarbeiten wurden, wie schon erwahnt, in den Tagen vom 

20. bis 25. September 1929 durch iiberraschend einsetzende schwere 

Sturmfluten unterbrochen, die Materiallagerpiatze und Baustellen unter 

Wasser setzte und eine gróBere Menge nicht hochwasserfrei gelagerten 

Zements unbrauchbar machte. Auch sonst wurde an Baumaschinen und 

GerSten erheblicher Schaden angerichtet, der fertige Teil der Betonbahn bis 

auf einige am Vortage geschiittete Felder aber nicht beschadigt (Abb. 16).

Eine weitere, ebenfalls mit starkem Sturm und entsprechendem Wellen- 

schlag verbundene Fiut setzte die jetzt fertige StraBe erneut Mitte 

Dezember 1929 mehrere Tage unter Wasser. Sie richtete an dem un

mittelbar an dic Betonbahn anschlieBenden Reihenpflaster der zur Ort- 

schaft Altenwerder hinauffiihrenden Rampę erheblichen Schaden an. 

Auch eine kurze mit Riicksicht auf die Zuganglichkeit eines darunter- 

liegenden Sieles mit Reihenpflaster versehene Zwischenstrecke der Beton- 

straBe wurde durch Ausspiilen der Fugen und durch Sackungen stark 

beschadigt und muBte gróBtenteils umgepflastert werden (Abb. 17, 18, 19).

Die Betonbahn wurde zwar mit Schlamm bedeckt, aber an keiner 

Stelle irgendwie beschadigt oder unterspiilt. Sic konnte, noch teilweise 

unter Wasser, von den einheimischen Fuhrwerken schon wieder befahren 

werden (Abb. 20 u. 21).

Abb. 17. Rampę in Altenwerder nach dem Hochwasser.

Die StraBe hat also vorlatifig in dieser Beziehung den an sie gestellten 

besonderen Erwartungen voll entsprochen. —

Bei der iiberwiegenden Mehrzahl der straBenbaulichen Aufgaben In 

Deutschland handelt es sich zur Zeit darum, die obere Abnutzungsschicht 

der Fahrbahn, also die eigentliche Decke, den nach Art und GrOBe grund- 

legend geanderten Verkehrsangriffen anzupassen. Der oft durch eine 

ganze Reihe von Neudeckungen im Laufe von Jahrzehnten verstarkte
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nur von den Anlagekosten die Rede sein, die schwierige und m. E. noch 

nicht spruchreife Frage der Unterhaltungskosten, aiso der Gesamtwirtschaft- 

lichkeit, unberiicksichtigt bleiben —  werden dadurch erhdht und ihr Wett- 

bewerbsbereich besonders gegeniiber den elastischeren Decken bitumindser

erfolgreichen Wettbewerb treten, denen sie in technischer Beziehung, 

selbst bei zuriickhaltender Beurteilung, zweifellos iiberlegen ist, besonders 

wenn ihre technische Eigenart den nach der Ortlichkeit zu stellenden 

Anforderungen so entgegenkommt, wie es hier der Fal! war.

Unterbau ist auf den grofien Durchgangsstrafien selbst fiir heutige Verkehrs- 

lasten meist ausreichend, und die Starkę der Decke wird sich aus wirt- 

schaftlichen Griinden auf ein —  nach den technischen Eigenschaften des 

Baustoffes veranderliches —  Mindestmafi beschranken miissen. Dieses 

Mindestmafi liegt nach dem gegenwartigen Stande des Betonstrafienbaues 

bei der Mehrzahl der auf vorhandenem Unterbau ausgefuhrten Beton- 

decken iiber dem der meisten vergleichsfahigen Deckenbauweisen, wie 

Kieinpflaster, Hartgufi- oder Walzasphalt usw. Es ist bedingt durch die 

besonderen Eigenschaften des Betons, vor ailem seine geringe Elastizitat, 

nicht durch seine Abnutzung. Die Kosten der Betondecke —  es soli hier

Abb. 19. Reihenpflaster nach dem Hochwasser.

Bauweisen wird eingeschrankt, zumai in einer Zeit, wo die Finanzlage 

gebieterisch die Herabsetzung der Anlagekosten fordert, selbst auf die 

Gefahr erhóhter Unterhaltungskosten hin.

Anders ist die Sachlage auch wegen der giinstigeren Verteilung der 

Generalunkosten, wenn es sich, wie dies wohl meist in den Vereinigten 

Staaten von Nordamerika, dem Musterlande des Betonstrafienbaues, der 

Fali ist, um die g le ic h z e it ig e  Herstellung von Unterbau und Decke, aiso 

den vo!lstandigen Neubau des Fahrbahngeriistes handelt. Hier kann die 

Betonstrafie auch in ihren Herstellungskosten, wie die geschilderten Bau- 

ausfiihrungen zeigen, unter Umstanden sogar mit leichteren Bauweisen in

Abb. 20. Strafie Altenwerder— Finkenwerder unter Hochwasser.

Maschineller StraBenbau.
Von Dipl.-lng.

(Fortsetzung statt

Die in Abb. 8 wieder- 
gegebene Motor-Tan- 

dem w alze  zeichnet sich 

aufierlich durch ihre voll- 

kommen glatte und ge- 

schlossene Bauart aus. 

Die Antriebmaschine, ein 

bewahrter, langsam lau- 

fender Benzol- oder Mehr- 

zylinder-Dieselmotor, ist 

den vorliegenden Ver- 

haitnissen so angepafit, 

dafi auch auf den stark- 

sten Steigungen genii- 

gend Kraftreserve bleibt. 

Der Brennstoffverbrauch 

betragt bei Benzolbetrieb 

etwa 250 bis 270 g und 

bei Roholbetrieb nur etwa

Castner, Berlin.

Schlufi aus Heft 7.)

210 bis 220 g je eff. PS und Std. Die Ubertragung der Kraft vom 

Getriebe auf die Hinterwalzen geschieht bei den Tandemwalzen ge- 

rauschlos durch eine Prazisionsbiichscnkette und bei den Dreirad- 

walzen durch Stirnrader. Der kraftig versteifte glatte Stahlblechrahmen 

stellt einen vollkommen geschlossenen Kasten dar, in den das Getriebe 

und der Motor eingesetzt sind. Die durch Querrahmen verste!ften 

Seitenbleche nehmen jede seitliche Beanspruchung auf und machen 

jegliche Verwlndung des Rahmens unmOglich. Die vordere Stlrn- 

seite ist mit dem Kopf des federnden Lenkbiigels, in dem die zwei- 

teilige ’Vorderwalze gelagert ist, zuverlassig verbunden. Die Lenkung 

geschieht unter Vermeidung von Ketten spielfrei und Ieicht durch Spindel 

und Gleitmutter. Ihres sehr kurzeń Radstandes halber sind die Walzen 

in der Lage, auch sehr kleine Bogen zu fahren. Sollen die Walzen im 

Asphaltstrafienbau Verwendung finden, so wird eine Wasserberieselungs- 

einrichtung fiir die Vorder- und Hinterwalze, sowie eine mechanische 

Lenkvorrichtung vorgesehen.

Mit der zunehmenden Ausbreitung der Betonstrafien gewinnen die 

sogenannten S trafienf e rtiger (Abb. 9 u. 10) immer mehr an Bedeutung, 

nachdem sich gezeigt hat, dafi die bisherige Handarbeit weder in wirt-

Abb. 18. Reihenpflaster nach dem Hochwasser.

Alle Rcchte vorbchalten.

Abb. 8. Hartmann-Motor-Tandemwalze.
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Abb. 11.

„Dingler"-Strafienfertiger auf der Avus.

laSt sich mit Hilfe einer einfachen Drehvorrichtung die Abgleich- bzw. 

Profllbohlc innerhalb der gewunschten Grenzen in wenigen Augenblicken 

verstel!en. Mit der Maschine, die durch einen 8-PS-Einzylinder-Viertakt- 

Bcnzolmotor angetrieben wird, kónnen StraBen von 2,5 bis 9 m Breite 

hergestellt werden. Auch die Fertigung von Bogcn ist mit ihr móglich. 

Die wichtigsten Teile der Maschine sind: die vordere Verteilerbohle, die 

eine waagerecht schwingende Bcwegung macht und zur Verteilung der 

roh uber das Strafienbett ausgebreiteten Betonmasse dient. Sie dichtet 

den Beton vor und bildet das genaue Profil. Die Hohenlage dieser Bohle 

ist je nach der vorgesehenen Einstampfung der Strafiendecke genau regel- 

bar. Die zweite Bohle, die Stampferbohle, ist in Plattenfedern aufgehangt 

und fiihrt einen senkrechten, federnden Hub aus, der durch ein Flieh- 

gewicht veranlaBt wird. Hub- und Schlagkraft dieser Bohle sind ver- 

stellbar. Am Ende der Maschine bewegt sich ein Glatter, der bei 

waagerechter Lage selbsttatig arbeitet, wahrend er beim Umschwenken 

in die senkrechte Lage selbsttatig ausgeschaltet wird. Die Arbeitsleistung 

des StraBenfertigers betragt in der achtstiindigen Arbeitsschicht bis zu

Abb. 13. „Dlngler“-Freifall-Strafienfertiger. Abb. 14. ,Dingler“-Stampf- und Hammer-StraBenfertiger.

Abb. 9. StraBenfertiger „Dingler" bei Herstellung einer BetonstraBc.

schaftlicher Bezichung, noch in der Giite der Ausfiihrung den an die 

Beschaffenheit und die Haltbarkeit einer solchen StraBe zu stellenden 

Anforderungen gcrecht werden kann. Schwierigkciten bereitete die Ver- 

wendung des StraBenfertigers eine Zeitlang nur dadurch, dafi die Beton- 

strafien besonders in Deutschland durchweg zweischichtig hergestellt 

werden. Dabei betragt dic Starkę des geringerwertigen Unterbetons 

durchschnittlich 12 bis 15 cm, die des hochwertigen Oberbetons im Durch- 

schnitt nur 5 bis 8 cm. Die Schwierigkeit in der schnellen Umstellung 

der' Maschine von der Fertigung des Unterbetons auf die des Oberbetons 

und umgekehrt ist dadurch behoben worden, dafi die elastische eigentliche 

Stampfbohle in einem Traggeriist senkrecht verschicbbar angeordnet wurde. 

Durch eine Schliisseldrehung an der rechten oder linken Bedienungseite 

der Maschine kann die Stampfbohle gehoben oder gesenkt werden. Ebenso

Abb. 10. Betonstrafienfertiger „Dinglcr".

250 Ifd. m StraBe von bis zu 9 m Breite. Drei Bewegungen voIlfuhrt die 

Maschine bei ihrer Arbeit. Bei der erstcti Bewegung lauft sie vorwarts 

und arbeitet mit Verteiler- und Stampferbohle meist von einer Quer- 

dehnungsfuge zur anderen, die gewohnlich in Abstanden von 12 bis 15 tn 

angeordnet werden. In der zwciten Bewegung lauft dic Maschine zuruck 

und arbeitet dabei nur mit der Stampferbohle. Die dritte Bewegung 

schliefilich besteht in einem abermaligen Vorlauf, wobei sie mit Stampfer

bohle und Glatter arbeitet. Die Vorlaufgeschwindigkeit betragt 2,25 m/min, 

die Riicklaufgeschwindigkeit 9 m/min.

Der Strafienfertiger lafit sich aber nicht nur zur Herstellung reiner Beton- 

strafien verwenden, sondern er eignet sich auch vorziiglich zur Fertigung des 

Unterbetons fiir Asphalt- und Steinpflasterstrafien, der gegeniiber einer

Abb. 12. Bearbeitung der Tecrbeton-Deckschicht 

mit dem „Dinglcr“-StraBenfertiger.

Schotterpacklagc den Vorteil bietet, daB er bei maschinellcr Herstellung, 

wie auch die maschinell hergestellten Betonstrafien, eine sehr genaue und 

glatte Oberflache hat. Wird das Steinpflaster auf einem maschinell ge- 

fertigten Untcrbcton mit einem Sandbctt von nur 3 bis 4 cm verlagert, so 

erhalt man die ideale Stelnpflasterstrafic ohne jede Einsenkungen.

Wie Abb. 11 u. 12 zeigen, wird der Strafienfertiger seit einiger 

Zeit auch zur Herstellung der Tecrbeton-Deckschicht herangezogen. 

Hierzu muflten allerdings an der Maschine einige Anderungen vorgenommen 

werden, um Materialanhaftungen an der Abgleich- und an der Stampf

bohle nach Móglichkcit zu verhutcn. Zu diesem Zwecke wurden zunachst 

beide mit Messingbandagen versehcn und, ais dies nicht geniigte, ein 

Fliissigkeitsbehaitcr aufgebaut. Von ihm geht eine Tropfleitung aus, die 

hinter der Profilbohlc iiber die ganze Straficnbreite angebracht ist. Aufier- 

dem wurden die Stampfkrafte durch Beschwercn des Exzcnters erheblich
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Abb. 17. Emulsionsmischer (Universalmischer) 

Modeli 1929 mit Selbstfahrwerk.

Abb. 14a. Neuzeitlieher StraCenbau. auch von StraBenkrutnmungen erreicht. Schliefilich

Vorn: Stampl- und Hammer.StroBcnfcrllger. Im Hlntcrgrundc: DctonstraBenlcrllger. kami auch die Maschine im ganzen, wie aiich ein -
seitig in senkrechter Richtung verstcilt werden.

verstarkt. Diese Anderungen hatten zur Folgę, dafi sich auf dem ab- 

geglichenen Deckenprofil ein Feuchtigkeitshauch bildete, der eine nennens- 

werte Anhaftung nicht mehr zuliefi, wahrend durch die Verstarkung der 

Stampfkrafte bereits eine Dichtigkcit erzielt wurde, die bei dem nach- 

traglichen Abwalzen mit einer mehrere Tonnen schweren Walze keinerlei 

Eindriicke oder Veranderungen der Oberflache mehr zuliefi. Durch eine 

kleine Anpassung des Deckenmaterials an die Eigenart des mechanischen 

Arbeitsverfahrens wurde eine weitere Verbesserung erreicht, so dafi 

schliefilich an der verlcgten Teerdecke, sowohl was Dichtigkcit ais auch 

Profilhaltigkeit anbelangt, kaum noch etwas auszusetzen war.

Zu diesem Beton-Strafienfertiger sind inzwischen noch zwei weitere 

gleichartige Maschinen gekommen, die in erster Linie der Teerstrafien- 

herstellung dienen: der Freifall-Fertiger, und die Stampf- und Hammer- 

maschine. Der F re ifa ll- F e rtig e r (Abb. 13) arbeitet im allgemeinen 

ahnlich wie der gewóhnliche Strafienfertiger, nur mit dem Unterschiede, 

dafi zur welteren Vergrófierung der senkrechten Verdichtungswirkung ein 

erheblich schwereres Stampfelement eingeschaltet ist. Hier geschieht die 

Betatigung nicht durch Exzenterwirkung, sondern es wird durch eine sich 

drehende Langsrolle mit Sternkreuzen angehoben, um dann im freien 

Falle zu verdichten. Das mit Eisenballast gefiillte Stampfelement hat 

eine Schlagbandage aus Messing. Wahrend die Verdichtungskr3fte senk- 

recht wirken, macht die Abgleichbohle kurze, waagerecht schwingende 

Bewegungen mit regelbarem Hub, die durch einen schnell umlaufenden 

Kurbelzapfen hervorgerufen werden. Der Schnitt des Profils und die 

Abraumung iiberfliissiger Stoffe sind sorgfaltig und sauber, zumal auch 

diese Abgleichbohle mit einer unteren Messingverkleidung versehen ist. 

Auch diese Maschine erhalt einen Wasserverteiler, wahrend der bei den 

Betonstrafienfertigern iibiiche Glatter am Ende der Maschine fortfallt.
Die Stampf- und H am m erm asch lne  (Abb. 14) hat eine Abgleich- 

und Profilvorrichtung, ahnlich wie der Freifallfertiger, jedoch setzt sich 

das Stampfelement aus einer Anzahl Freifallhammer zusammen, die iiber 

die ganze Strafienbreite verteilt sind. Auch diese Hammer werden durch 

Drehkreuze angehoben, um im Freifall zu verdichten. Die Freifallhammer 

haben einstellbare Mitnehmer, so dafi es móglich ist, jedes beliebige 

Querprofil herzustellen. Hierdurch wird ferner die einwandfrele Fertigung

Dies hat zur Folgę, dafi auch mehrschichtige Betondecken vollsiandlg 

maschinell hergestellt werden konnen. Beide Maschinen kónnen entweder 

selbstandig arbeiten oder, z. B. auf besonders grofien Baustellen, hinter- 

einander eingesetzt werden. In diesem Falle besorgt die Hammermaschine 

die Verdichtung und Abgleichung samtlicher Materialschichten, wahrend 

der ais zweite Maschine folgende Freifallfertiger mit seiner Abgleich- 

vorrichtung die Nach- und Fertigarbeiten zu iibernehmen hat (Abb. 14a).

Sehr viel zahlrelcher ais die Maschinen zur Fertigung von Beton- 

strafien sind die zur Herstellung von Asphaltstrafien. Bei einer solchen 

S tra fienbaum asch ine  fiir etwa 3 t Stundenleistung wird das Stein- 
material durch einen Aufzug zugeleitet. Innerhalb der Trockentrommeln 

wird es durch besonders geformte Schaufeln streuend nach dem Ende 

der Trommel gefórdert. In entgegengesetzter Richtung bewegt sich der 

heifie Luftstrom, dabei das Steinmaterial trocknend und erhitzend. Durch 

Anwendung dieses Gegenstromverfahrens wird mit geringstem Heizól- 

verbrauch die grófite Trockenleistung, also ein sehr wirtschaftlicher Betrieb, 

erreicht. Die erforderliche Prefiluft wird durch ein Geblase erzeugt. Das 

aus der Trommel kommende getrocknete und erhitzte Materiał wird durch 

einen weiteren Aufzug in einen Meflbehalter gefórdert und gelangt dann 

nach Offncn eines Schiebers in die ais Ruhrwerkmischer gebaute Misch- 

maschine. Die jedesmalige Fiillung der Mischmaschine betragt J50 1. 

Der Mischvorgang dauert etwa 1 min. Die Entleerung geschieht wiederum 

durch Offnen eines Schiebers.

Die A spha lt-S tra fie nbaum asch ine  fiir eine Stundenleistung von 

10 bis 12 t (Abb. 15 u. 16) besteht aus einer Trockentrommel, einem 

Schuttelsieb, den Sammelbunkern fur das getrocknete und erhitzte 

Materiał, einer Wiegevorrichtung und der Mischmaschine. Diese Teile 

sind samtllch auf einem Wagen aufgebaut. Das kalte Materiał wird 

durch einen Elevator und iiber einen Vorfiilltrichter der Trockentrommel 

ununterbrochen zugefiihrt. Es verlafit die Trommel am anderen Ende 

iiber ein Schuttelsieb mit auswechselbaren Siebeinlagen und fallt, nach 

zwei Korngrófien getrennt, In je einen Bunker, dereń Verschlufischieber 

von der Bedienungsbiihne aus geóffnet und geschlossen werden kónnen.

Abb. 15. Strafienbaumaschine fiir 12 t Stundenleistung auf der Baustelle. Abb. 16. Strafienbaumaschine fiir 12 t Stundenleistung auf der Baustelle.
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Abb. 20. Asphalt-StraBenbaumaschine.

Doppelmischer mit entsprechen- 

dem Schaufelsystem vorhanden, 

so daB die einzelnen Rohstoffe 

auch ihrer Eigenart gemaB be

handelt werden. Nachdem das 

fertige Gemisch auf diese Weise 

vorbereitet ist, wird es durch 

einen Schieber in bereitstehende 

Wagen abgelassen, die es zur 

Arbeitstelle auf der StraBe 

bringen. (SchluB folgt.)

Ober eine Wiegevorrichtung gelangt das Materiał in den 300 1 fassenden 

Aufzugkasten der Mischmaschine. Diese ist ein „Kreislauf-Doppeitrog- 

Mischer". Die Entleerung des Mischtroges geschieht durch einen in 

dessen Boden angebrachten Rundschieber, der durch ein Handrad betatigt 

wird. Fiir die Abmessung des Bitumens dient ein KippgefaB, das un- 

mitteibar in den Mischtrog entieert wird. Auch hier geschieht die Heizung 

der Trockentrommel, bei der wiederum das Gegenstromverfahren zur 

Anwendung gekommen ist, durch eine ólfeuerung. Zur Unterstiitzung 

des Trocknungsvorganges und zur Absaugung der entwickeiten Wasser- 

dampfe dient ein besonderer Exhaustor. Um ein vorzcitiges Erkaiten 

des getrockneten und erhitzten Materials zu verhindern, werden auch die 

Bunker von der Heiziuft urnspiilt. Zur Bedicnung der Gesamtanlage 

sind zwei Arbeiter erforderlich, von denen der eine den Eievator zu 

beschicken hat. Aufgabe des zwciten Mannes ist es, den Kippkasten zu 

fiillcn und abzumessen, die Mischmaschine zu warten und das Bitumen- 
gefaB zu fiiilen.

besonders fiir kieine Flick- 

arbeiten.

Die A sphalt-S traBen 

baum asch ine  (Abb. 19) 

hat bei normaler Aus- 

fiihrung eine stundliche 

Leistung von 10 t Sand- 

asphait. Sie arbeitet in der 

Weise (Abb. 20), daB zu

nachst die Zuschlagstoffe 

Sand und Steinschlag bzw. 

nur Sand durch ein Becher- 

werk in eine Trocken

trommel gefordert werden, 

die sich langsam iiber 

einem Heizraum dreht.

Zugleich saugt ein Geblase 

die heiBen Feuerungsgase 

so durch das Innere der 

Trommel, daB sie auf das 

langsam in ihr vorw3rts be- 

wegte Gut im Gegenstrome 

einwirken. Man erhalt da

durch am Auslauf der Trom- Abb. 19. Asphalt-StraBenbaumaschine 

mel vollst3ndig trockene Bauart Millars.
und ausreichend erhitzte

Zuschlagstoffe, die von einem zweiten, ganz umkleideten Becherwerk zu 

Ableitschurren gefordert und von dort entweder in eine Siebtrommel 

oder in Vorratbehaiter, gegebenenfaiis aber auch neben der Maschine 

ausgeschiittet werden kOnnen. Die Siebtrommel zerlegt das aufgegebene 

Gut in Sand und Splitt. Dementsprechend hat auch der Vorrat- 

behalter, in dem sich die abgesiebten Einzelmengen sammein, je eine 

Abteilung fiir feines und fiir grobes Gut. Aus dem Vorratbehaiter 

wird wechselweise ein Wiegetrichter gefiillt, der an einer Hebelwaage 

uber den Mischern angebracht ist. Zum Abwiegen des heiBen 

Bitumens dient eine zweite Wiegevorrichtung, der das Bitumen aus 

fahrbaren Schmelzkesseln durch Druckluft zugefiihrt wird. Die Wiege- 

vorrichtung zeigt so friihzeitig an, daB stets genau abgewogen werden 

kann. Die abgewogenen Mengen an Zuschlagstoffen und Bitumen 

gelangen aus den Wiegevorrichtungen in Mischer. Fiir das Grob- 

gut ist ein einfacher Mischer mit Mischschaufeln, fiir das feine Gut ein

Abb. 18. Neuer Schnellmischer „R“ fiir den Strafienbau.

Eine bemerkenswerte Maschine ist der in Abb. 17 dargestellte 

E m u ls io n sm ische r  fiir K a tta sph a lt fiir 250 1 Fassungsvermógen 

mit Selbstfahrwerk. Mittels einer von Hand oder maschinell angetriebenen 

Pumpe wird die Emulsion in ein oberhalb des Mischtroges angeordnetes 

KippgefaB gefordert und dort zur Erzielung einer gleichmaBigen Zutcilung 

durch eine Waage abgewogen. Die Entleerung in Muldenklpper oder 

Schiebkarren geschieht mechanisch durch einen Hebeldruck. Da das 

Ruhrwerk ununterbrochen arbeitet und die Schaufeln nach aufien wirken, 

wird die griindliche Entleerung beschleunigt.

Fiir den BetonstraBcnbau eignet sich aufier dem vorstehend beschrie- 

benen Universalmischer der in Abb. 18 gezeigte S chn e llm ische r  mit 

versetztem Fahrgestell fiir Beschickung und Entleerung in der Fahrt- 

richtung sowie mit verlangerter, dreh- und schwenkbar aufgehangter Ent- 

laderinne. Ein ahnlicher Mischer fiir eine Fullung von 150 1 eignet sich
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Yermischtes.

Abb. 1.

Verfahren I. 1. Ubliches Verfahren: Der alte Kies oder Makadam 
wird geebnet und erhalt anschlieGend 1 bis 3 Bitumenaufgiisse durch 
einen kraftbetriebenen Drucksprengwagen. Eine oder jede der Bitumen- 
schichten werden mit Sand, Kies oder Splitt aus Gestein oder Schlacke 
bedeckt. Die Verteilung wird mit Handschaufeln aus langs der StraBe 
verteilten Lagern vorgenommen. Die Verdichtung der einzelnen Schichten 
wird dem Yerkehr uberlassen.

Abb. 2.

2. Verbessertes Yerfahren: Eine noch nicht mit Bitumen behandelte 
StraBe wird zunachst mindestens ein Jahr dem Verkehr und den Ein- 
wirkungen der verschiedenen Witterungseinfliisse uberlassen. In dieser 
Zeit werden erforderlichenfalls die schwachen Stellen der StraBe aus- 
gebessert. Vor der Oberflachenbehandlung wird die Oberflache ab- 
schlieBend geebnet durch Behandlung mit einem leichten, oberfiachlich 
wirkenden AufreiBer und mit einem Wegehobel (Abb. 1). Dcm ersten 
Bitumenaufgufi wird geniigend Zeit zum Eindringen in die Oberflache 
gelassen. Der zweite heiB oder kalt vorgenommene Bitumenaufgufi wird 
mit geeignetem Steinmaterial bedeckt. Besonderc Sorgfalt wird der Auf-

Abb. 6.

Materiał wird zunachst ausgebreitet, geharkt und dann mit der Walze 
verdichtet. Die Oberflache wird anschliefiend durch einen Wegehobel 
geebnet und etwa noch fehlendes Materiał in die Lticken cingebracht. 
Das Walzen und Planieren wird so langc fortgcsetzt, bis sich eine dichte 
und ebene Oberflache ergibt.

V erfahren IV. Das iibliche Verfahren stimmt mit dem Verfahren III 
im wesentlichen iiberein (Abb. 7). Auch hier ist die Abhangigkeit von 
der Geschicklichkelt der Arbeiter sehr grofi. Das neuerdings gebrauchliche 
Verfahren benutzt daher ebenfalls mechanische Verteiler und Fertiger, 
wie sie aus dem Betonstrafienbau bekanntgeworden sind. Sie erfahren 
fiir diese neuartige Yerwendung einige Abanderungen. So werden Heiz-

Ebene Oberfiachen bei Bitumenstrafien. In .Public Works" 1929, 
Heft 11, stellt C. N. Conner altere und neuere Verfahren zur Herstellung 
von bitumindsen Oberflachen auf Strafiendecken cinander gegeniiber und 
eriautert insbesondere die VorteiIe der maschinellen Fertigung gegeniiber 
der bisher uberwiegend gebrauchlichen Herstellung durch Handarbeit.

Der Verfasser unterscheidet nach der Herstellung vier Verfahren:
I. Oberflachenbehandlung und Trankverfahren, II. Verfahren durch Mischen 
bei der Verlegung, III. Verfahren durch Mischen vor der Kaltverlegung,
IV. Verfahren durch Mischen vor der Heifiverlcgung.

der Gesteinstoff aufgebracht, anschliefiend mit Bitumen getrankt wird und 
dafi zum Schiufi die beiden Stoffe miteinander an Ort und Stelle gemischt 
werden. Das Aufbringen der Gesteinstoffc und des Bitumens geschieht 
in iiblicher Weise, dic Mischung dieser Stoffe durch eggenahnłiche Gerate, 
Wegehobel und Aufreifier besonderer Bauart. Mitunter werden die ge- 
nannten Gerate gemeinsam nacheinander ver\vendet. Ais besonders ge- 
eignet und wirksam hat sich jedoch der Wegehobel sowohl fur dic Mischung

Abb. 4.

ais auch fiir die Herstellung einer ebenen Oberflache erwiesen (Abb. 5). 
Die Verdichtung wird durch eine KraftstraBenwalze und durch den Verkchr 
bewlrkt. Die nach diesem Verfahren hergestellten Decklagen sind durch- 
schnittlich besser, insbesondere ebener ais die nach dem Verfahren I her
gestellten. Vorteilhaft erweisen sie sich insbesondere bei den Kies- und 
Sandstrafien.

Verfahren III. Dieses Verfahrcn umfafit alle Bitumenmischungen, 
die heiB oder kalt hergestellt und bei gewóhnlicher Temperatur verlegt 
werden. Zu ihnen gehóren insbesondere auch viele patentierte oder von

Abb. 5.

den Behórden vorgeschriebenc Mischungen, z. B. Amiesite. Das gebrauch
liche Herstellungsverfahren umfafit das Abladen der fertigen Mischung, 
ihre Verteilung durch Handgerate und das Walzen durch Kraftstrafien- 
walzen (Abb. 6). Die sich ergebende Oberflache ist ausreichend eben, 
aber nicht so eben wie bei den Verfahren I und II. Dic Geschicklichkeit 
der Arbeiter spielt dabei eine grofie Rolle.

Neuerdings werden die im Betonstrafienbau seit langem bekannten 
Fertiger auch zur Fertigung dieser bituminósen Decken benutzt, jedoch 
nur bei den Mischungen, die feine Gcstcinstoffe enthalten, wahrend sie 
bei grobkórnigen Mischungen noch nicht angewendet worden sind. Das

Abb. 3.

bringung dieses Deckstoffcs zugewendet, um diesen gleichmafiig zu ver- 
teilen. Die Verteilung geschieht entweder durch kippbare Lastwagen 
(Abb. 2) oder durch besonders fiir diesen Zweck gebaute Kiesstreuer 
(Abb. 3). Nach dem Aufbringen der Deckschicht wird diese durch besondere 
Gerate verschiedener Bauart geebnet und gleichmafiig verteilt, z. B. durch 
plattenformige, iiber die Strafie gezogene Biirsten (Abb. 4). Durch das 
neuere Verfahren soli sich eine Materialersparnis, eine schneller trocknende 
und ebenere Oberflache ergeben.

Verfahren II. Der Verfasser bezeichnet dieses Verfahren ais neu 
und ais Ergebnis von Versuchen und Erfahrungen auf der Baustelle und 
riihmt ihm gute Erfolge nach. Das Verfahren besteht darin, dafi zunachst
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Einbringen des Betons geschah mitteis eines Kranes von 
einem Frahm aus, auf dem die auf Fahrzeugen heran- 
geschafften Baustoffe gemischt wurden. Die Stahlkonstruk- 
tion wurde zum grOfieren Teil iiber Land von New York 
aus angeliefert und die Mittelóffnung dann von beiden 
Seiten aus unter Verankerung der Enden dieses Briicken- 
teiles geschlossen, wie aus Abb. 3 zu erkennen ist.

Die Fahrbahn besteht aus einer Eisenbetondecke, die 
zunachst nur iiber einen Teil der Briickenbreite, und zwar 
von der Seite von New York aus, mitteis Fórderwagen ge- 
schiittet wurde. Danach folgte die Betonierung des an- 
fangllch fiir das Fórdergleis freigelassenen Deckenstreifens 
und schliefilich die Schiittung der Seitenwege. Der Briicken- 
ąuerschnitt ist aus Abb. 4 ersichtlich. Zs.

DieStudiengesellschaft fiir Automobilstrafienbau hat
neuerdings ein „V orlau figes  M e rk b ia t t  iiber Regel- 
ąue rschn itte  fiir V erkehrsstra fien“ und einen „Vor- 
la u f ig e n  B erich t und v o r ia u f ig e  Le itsa tze  iiber 
P la n u ng  von S tad ts tra fien" herausgegeben. Die Regel- 
ąuerschnitte fiir Verkehrsstrafien umfassen die Neugestal- 
tung der stadtischen und zwischengemeindlichen Strafien 
unter Beriicksichtigung der allmahlichen Entwicklung des 
endgiiltigen Strafienquerschnitts aus den vorhandenen An- 
lagen und der zweckmafiigsten Unterbringung der ver- 
schiedenen Verkehrsb3nder.

Diese Merkbiatter sind ais Sonderdruck erschlenen 
und durch die Geschaffsstelle der Studiengesellschaft fiir 
Automobilstrafienbau, Charlottenburg, Knesebeckstrafie 30, 
zum Preise von 50 bzw. 20 Pfg zu beziehen.

Das Verlegen von Erdkabeln iii ununterbrochenem 
Betrieb. Bei der Verlegung von Erdkabeln ging man 
bisher im allgenieinen derart vor, dafi der ganze Vorgang 
in drei voneinandcr unabhangige Teile zerlegt wurde: 
1. das Grabenausheben, 2. das Einbringen des Kabels, 

3. das Zuschiitten des Grabens. Zum 
Ausheben der Graben verwendete man 
meistens einen Grabenbagger. Die drei 
Teile blieben aber mehr oder weniger 
getrennt, jedenfalls waren sie nicht un- 
mittelbar untereinander abhangig.

Sobald man die drei Teile vereinigt, 
kommt der ununterbrochene Betrieb zu- 
stande. Durch ein Aggregat wird der 
Graben ausgehoben, das Kabel verlegt 
und der Graben wieder zugeschiittet und 
festgewalzt

Eine solche Anordnung zeigt die Ab- 
bild. 1 (S. 229), die im sachsisch-thiiringi- 
schen Braunkohlengebiet bei Zeitz ange
wendet wird, wo zahlreiche Freileitungen

Abb. 7.

vorrichtungen fiir die Behalter der Verteilervorrichtung und fiir die Arbeits- 
bohlen der Fertiger angeordnet.

Die blsherigen Berichte stellen fest, dafi die Ablósung der Handarbeit 
durch maschinelle Fertigung eine ebenere Oberflache ergibt. Ferner 
werden die Herstellungskosten gesenkt. Hinsichtlich der Dichte und der 
Einheitlichkeit der Mischung ist das Ergebnis dasselbe wie bei Hand
arbeit. Lp.

Straflenbrflcke iiber den Champlain - See. Am 26. August 1929 
wurde nach Eng. News-Rec. vom 17. Noveniber 1929 eine neue Strafien- 
briicke iiber den Champlain-See dcm Verkehr iibergeben. Sie bietet die 
einzige Strafienverbindung iiber den 140 engl. Meilen langen See zwischen 
den Staaten New York und Yermont und liegt unmittelbar an den Ruinen

ehemaliger britischer und franzdsischer Festungen, die hier an den weit 
in den See einspringenden Ufern angelegt waren.

Am Ufer von New York sind zunachst drei, am anderen Ufer fiinf 
Óffnungen von je 15,2 m mit Vollwandtragern uberbruckt; vgl. Abb. 1.

Die eigentliche Briicke setzt sich aus Einzeltragwerken auf drei, auf 
vier und auf zwei Stiitzen zusammen. Besondere Schwierigkeiten be- 
reitete die Herstellung der vornehmlich im mittleren Teile tief gegriindeten 
Pfeiler, die in einem Senkkasten, und zwar im unteren Teil im Wasser, 
im oberen Teil unter Abpumpen des Wassers betoniert wurden. Die in 
den Pfeilern eingebettete Eisenbewehrung ist aus Abb. 2 ersichtlich.

Fiir den unter Wasser eingebrachten Beton wurde ein Mischungs- 
verhaltnis von 1 : 1,8: 3,6 angewendet, wahrend der obere Tell der Pfeiler 
aus einem Mischungsverhaitnis von 1 :2 ,5 :5  hergestellt wurde. Das

Offnung 7' 

Abb. 1.

Abb. 4.
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durch Erdkabel ersetzt werden. Der Grabenbagger G (Pat. 481 936, KI. 21 c, 
Gr. 19) hebt einen Graben von 1,20 m Tiefe aus und gibt den gebaggerten 
Boden auf ein FOrderband F, das ihn hinter der Einbringungsstelle des 
Kabels S wieder in den Graben wirft. Der Kabelwagen W  (der AEG) 
bewegt sich auf Raupenbandern R  und walzt das lose Erdreich fest. Da 
der Kabelwagen an letzter Stelle fahrt, ist zwischen Wagen und Bagger 
eine Tragvorrichtung mit Rolien gespannt, iiber die das von der Trommel T 
sich abwickelnde Kabel lauft. Die ganze Einrichtung bewegt sich mit 
einer Geschwindigkeit von 1 bis 1,5 m/min vorw3rts. An Bedienung 
sind nur 6 Mann nótig. Beim Kabelverlegen von Hand, wie es bisher 
iiblich war, wurden etwa 60 Mann beschaftigt werden miissen.

Eine andere Einrichtung fiir denselben Zweck ist in Abb. 2 dargestellt 
(der LiibeckerMaschinenbau-Gesellschaft). Das 
Aggregat besteht aus drei Hauptteilen: 1. dem 
Bagger auf zwei Raupenbandern mit dem 
Quer- und dem HauptfOrderband und der dreh- 
baren Abwurfschurre, 2. dem angehangten 
Kabelwagen auf Raupenbandern und 3. der 
selbsttatig sich steuernden Planier- und Graben- 
walze zum Einebnen und Festwalzen des zu- 
geschtitteten Grabens.

Von den Eimern gelangt das gebaggerte 
Gut auf das Qucrft>rderband, das es auf das 
seitlich auf dem Unterwagen angebrachte 
HauptfOrderband gibt. Uni den Bagger in 
verschiedenen Bodenarten und bei verschie- 
denen Grabenabmessungen verwenden zu 
konnen, sind fur die Baggerfahrt verschie- 
dene Arbeitsgeschwindigkeiten vorgesehen.
Zum Fahren iiber Land, zum schnellen Um- 
setzen des Aggregates auf der Baustelle dient 
die Strafienfahrt. Der Kabelwagen lauft zwi
schen dem Bagger und dem Planier- und 
Walzgerat. Diese Anordnung hat den Vorteil, 
dafi das Kabel ohne zwanglaufige Ablenkungen 
und die dadurch eintretenden ungiinstigen 
Beanspruchungen unmittelbar in den Graben 
verlegt wird. Die Kabeltrommel kann aber auch an einem Verbindungs- 
trager, der sich mit dem einen Ende auf den Bagger und mit dem 
anderen auf das Walzgerat gelenkig abstiitzt, befestigt werden, so dafi 
der Kabelwagen iiberflussig wird. Bei Ortswechsel wird in beiden Fallen 
das Planier- und Walzgerat zwecks Verkurzung der Gesamtiange naher 
zum Bagger verfahren.

Das ais dritter Hauptteil des Aggregates genannte, selbsttatig steuerbare 
Planier- und Walzgerat enthalt die Walzentrommel, die durch verstellbare, 
an waagerecht drehbaren Traversen befestigte Zugselle mit dem Kabel
wagen verbunden ist und mit dem Kabelwagen vom Bagger verfahren 
wird. Eine an der Walze angebrachte Lenkeinrichtung mit Rollenfiihrung, 
die in den Graben greift, fiihrt die Planier- und Walzeinrichtung 
zwangiaufig genau auf Grabenmitte und verhlndert ein Abweichen aus 
der Grabenrichtung. Durch die gelenkige Unterteilung der drei Hauptteile 
kann selbst bei kleinsten Grabenkurven das Kabel einwandfrei verlegt 
werden.

Zur Bedienung der ganzen Kabelverlegemaschine sind 1 Bagger- 
fiihrer, 1 Hilfsarbeiter fiir die Lenkung des Kabelwagens und 1 bis 2 
Arbeiter zum Verlegen des Kabels notig. R ied ig .

Die 33. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins vom
17. bis 19. Marz 1930. Der Deutsche Beton-Verein EV, Obercassel (Sieg- 
kreis), erstrebt bekanntlich, auf wissenschaftlicher Grundlage und in enger 
Zusammenarbeit mit den einschlagigen Behórden, die Entwicklung des 
Verbundbaues zu fOrdern, so dafi nicht nur die Erstellung technisch ein- 
wandfreier Eisenbetonbauwerke ermOglicht wird, sondern dafi solche auch 
neben zahlreichen wertvollen praktischen Eigenschaften den Vorteil der 
Wirtschaftlichkeit aufweisen. Dementsprechend wird der grOfite Teil der 
Hauptversammlungen des Deutschen Beton-Vereins stets durch fach- 
wissenschaftliche Vortr8ge ausgefiillt, die ein Bild yon dem neuesten 
Stande des Beton- und Eisenbetonbaues sowie einen Oberblick iiber die 
vielseitigen Anwendungsgebiete dieser Bauweise bieten und damit in 
weiten Kreisen des Bauwesens Beachtung verdienen. In diesem Jahre 
hatte der Deutsche Beton-Verein zu seiner 33. Hauptversammlung in 
Berlin eingeladen; die Anzahl der Versammlungstellnehmer war gegen- 
iiber dem Vorjahre wiederum erheblich gestiegen. Nicht nur aus allen 
Teilen Deutschlands, sondern auch aus dem Auslande fanden sich die 
dem Eisenbetonbau nahestehenden Vertreter der Wissenschaft, Reichs-, 
Staats- und StadtbehOrden sowie des Baugewerbes und der verwandten 
Industrien und Arbeitsgebiete hier zusammen.

Aus den die Tagung einleitenden geschaftlichen Verhandlungen sei 
nur erwahnt, dafi dic Mitgliederzahl des Vereins sich weiter erhijht hat, 
und dafi die satzungsgemafi ausscheidenden Vorstandsmitglieder wieder- 
gewahlt wurden. Die ebenfalls fur Gaste bestimmten technischen Haupt- 
verhandlungen eróffnete der Vorsitzende, SSr.=2>ng. cljr. Alfred H iiser, 
durch eine Begriifiungsansprache, in der er auch das Andenken an die 
zahlreichen im letzten Jahre verstorbenen Mltglieder, Freunde und Berater 
des Deutschen Beton-Vereins ehrte.

Den ersten Vortrag hielt Dipl.-Ing. A. Lang , Direktor des Wasser- 
werkes Dusseldorf, iiber „E rs tm a lige  prak tische  G rofianw endung  
des rhem ischen V e rs te in un g sv e rfah re ns  be im  Bau der Wasser-

G =  OrabenboRKer. W —  Kabelwagen. M  —  Antriebsmotor. / ? — Raupenbamicr. 

E  — EImcrkettc. F =  FBrderband. S =  Kabel.

Abb. 1.
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ge w inn u ng san lag e  des neuen W asserwerks der S tad t D u s se l
dorf am Staad*. Die bei dem Wasserwerk Flehe gewonnenen Er
fahrungen iiber die Zusammenhange zwischen Rhein- und Grundwasser- 
stand sowie uber die Leistungsfahigkeit der einzelnen Rohrbrunnen sollten 
bei der Wassergewinnungsanlage fiir das neue Werk im Norden von Dussel
dorf weitgehend beriicksichtigt werden. Die entlang des Rheins in einem 
gegenseitigen Abstande von 20 m im Vordeichgelande etwa 25 bis 30 m 
von der Uferkante des Mittelwassers vorgesehcnen Rohrbrunnen sind an 
gemeinsame Heberleitungen angeschlossen, die in einem Sammelbrunnen 
endigen. Aus betriebstechnischen Griinden miissen die Rohrleitungen in be- 
gehbaren Kanaien verlegt werden, die wasserdicht aus Stampfbeton aus
gefuhrt sind. Das bisherige hierfiir angewendete Bauverfahren erforderte 
eine sehr umfangreiche und teuere Wasserhaltung bzw. gestattete nur, die 
Kanalsohle der Heberleitung auf ± 0  am Ortspegel anzuordnen. Eine 
Tieferlegung um 2 m ermoglicht jedoch selbst bel ungiinstigsten Rhein- 
und Grundwasserstanden eine wesentlich hOhere Beanspruchung der 
einzelnen Brunnen bis etwa zur dreifachen Menge der beim Werk Flehe. 
Aufierdem konnte man dadurch bei einer tagllchen FOrdermenge von 
65 000 m3 mit nur 25 Brunnen auf 500 m Rheinfront auskommen, wahrend 
die hOhere Lage der Heberleitung 60 Brunnen mit 1200 m Leitung und 
Kanał erfordert hatte. —  Nachdem nun Vorversuche an einem alten Kessel- 
brunnen giinstige Ergebnisse gezeltigt hatten, beschloB die Bauverwaltung, 
fiir dic Ausfuhrung der Arbeiten das von Direktor ©r.=3>Jtg. Joos ten  er- 
fundene chemische Bodenverfestigungsverfahren') anzuwenden. Die lang- 
gestreckte Baugrube wurde allseitig mit gerammten Larssen-Spundwanden 
von 9 bis 10 m Lange umschlossen. Nach Aushub der oberen Boden- 
massen wurden die unter- und innerhalb der Spundwande befindlichen 
Sand- und Kiesschichten im Grundwasserbereich auf eine Dicke von etwa
2,5 m unter Anwendung eines besonderen Einspritzverfahrens chemisch 
wasserabdichtend versteint. In der so hergestellten und durch Quer- 
wSnde in einzelne Schotten von rd. 50 m Lange unterteilten Baugrube 
konnten die weiteren Arbeiten bei geringster Wasserhaltung durchgefiihrt 
werden.

An Hand von Lichtbildern und Fllmvorfiihrung wurden die ver- 
schiedenen Bauvorg3nge, die Einrichtung der Baustelle und die ver- 
wendeten Hilfsmittel sowie die bei dcm Bauwerk gewonnenen Versuchs- 
ergebnisse und Erfahrungen, insbesondere in bezug auf die chemische 
Bodenverfestigung, beschrieben. In der anschllefienden Aussprache gaben 
Dr. Jo o s te n , Dr. G u tt  mann und ®r.=3ing. cf)r. M ast erganzende Be- 
merkungen iiber die chemischen Vorgange und die Anwendbarkeit dieses 
Verfestigungsverfahrens.

Der folgende Vortrag von O. W eye rs ta ll, Bcratender Ingenieur, 
Helsingfors, brachte eine Obersicht iiber „D ic E n tw ic k lu n g  des 
E isenbe tonbaue s  in F in n la n d  und die E in fu h ru n g  der Bau- 
k o n tr o l le “, die durch Lichtbilder ausgefiihrter Bauten erlautert wurde. 
Obwohl der Eisenbeton in Finnland erst im Jahre 1906 Eingang fand, 
wird er heute fiir die meisten grOfieren Ingenieurbauten angewendet.

(Fortsetzung folgt.)

J) Vgl. a. S ich a rdt, Erfahrungen mit der chemlschenBodenverfestigung 
und Anwendungsmóglichkeiten des Verfahrens. Bautechn. 1930, Heft 12,
S. 181 bis 186.
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Bericht iiber einen Unfaii beim Verstreichen von Betonschutz- 
anstrichen. Am 28. August 1928 waren auf einer Zeche im Industrie- 
gebiet von einer Firma, die gewerbsmafiig Betonschutzanstriche aufbringt, 
zwei betonierte Wasserbehaiter durch Aufbringen eines Bitumenanstriches 
gegen die schadlichen Einwirkungen des Wassers geschiitzt worden. Die 
Behaiter waren aus Eisenbeton hergestellt, waren 6 m hoch, mit einem 
FassungsvermOgen von je 100 m3. Sie lagen dicht nebeneinander und 
sollten zur Aufnahme von Speisewasser dienen. Sowohl untereinander 
ais auch mit einem Pumpenhaus waren die Behaiter durch Rohre ver- 
bunden. Zur Zeit des Unfalles waren die Behaiter im Spritzverfahren 
im Inneren bereits mit einem Schutzanstrich versehen, der schon teilweise 
getrocknet war. Es sollten nur noch die beim Spritzen nicht geniigend 
getroffenen Steilen ausgebessert werden. Mit diesen Ausbesserungen 
waren zwei Arbeiter betraut, die sich demgemafi ins Innere der Behaiter 
begaben, die durch Einsteigschachte von 80/80 cm 1. W. zugangig waren 
und mit der Aufienwelt in Verbindung standen. In den Behaltern hatte 
sich durch Verdunsten des Lósungsmittels des Betonschutzanstriches ein 
explosives Gasluftgemisch gebildet. Dieses Gemisch explodierte am 
28. August 1928 vormittags mit ungeheurer Gewalt. Die Eisenbetondecke 
wurde mit Gewalt hoch in die Luft geschleudert, fiel teilweise in den 
Behaiter zuriick und teilweise zur Seite. Fiir beide Behaiter fand blofi 
eine Explosion statt, von allen Zeugen wurde nur ein Schlag gehort. 
Die beiden im Behaiter befindlichen Arbeiter wurden durch die Stich- 
flamme schwer verbrannt, so dafi der eine sofort getótet wurde, wahrend 
der andere nach wenigen Stunden starb. Drei andere Arbeiter, die sich 
auf der Decke befanden, wurden zur Seite bzw. in die Luft geschleudert 
und alle drei schwer verletzt. Einer davon erhielt auBerdem noch schwere 
Brandwunden durch die Stichflamme der Explosion. Das Gasluftgemisch 
hatte sich aus dem Lósungsmittel des Anstriches, der Benzin enthielt, und 
der Luft gebildet und offenbar schon langere Zeit in dem Behaiter stagniert.

Nach den Feststellungen des Dampfkesseluberwachungsvereins der 
Zechen im Oberbergamtsbezirk Dortmund zu Essen-Ruhr ergab die 
Destillationsprobe einen Slcdebeginn bei 580 C. Es gingen folgende 
Fraktionen iiber: bjs 170o c  35 3 0/o

von 171 bis 230° C 6,8 %
von 231 bis 270° C 2,1 %

iiber 270° C 22,1 °/0.
Der Anstrich enthielt zu je ł / 3 Bituma und leicht siedende Kohlenwasser-
stoffe, wahrend sich das restliche Drittel aus hoher siedenden Bestand- 
teilen zusammensetzte. Demnach muBte der Anstrich ais feuergefahrlich 
betrachtet werden, und gehOrt er nach der Polizeiverordnung iiber den 
Verkehr mit MineralOlen und Mineralólgemischen zur Gefahrenklasse I.

Die Entziindung des Gasluftgemisches konnte nach den amtlichen 
Ermittlungen auf drei Ursachen zuriickgefiihrt werden:

1. Rauchen im Behaiter,
2. Funkenbildung an der elektrischen Beleuchtung,
3. Schneidflamme eines Schweifibrenners im Pumpenhaus.

Zu 1. Durch Zeugenaussage wurde festgestellt, daB der getótete 
Arbeiter kurz vor dem Unfaii nach Streichhólzern gefragt hatte. Im 
Arbeitsraum hat er diese nicht erhalten; der Arbeiter begab sich daraufhin 
auf den Zechenplatz zu anderen Arbeitern. Es konnte nicht festgestellt 
werden, ob er hier Streichhólzer bekommen hat oder nicht. Nachdem 
er sich wieder in den Behaiter begeben hatte, fand die Explosion statt. 
Es ist keineswegs ausgeschlossen, daB er auf dem Zechenplatz Streich
hOlzer erhalten hat und nun versuchte, in dem Behaiter eine Zigarette 
zu rauchen. Von der ausfiihrenden Firma wird dieser Arbeiter ais durchaus 
zuverI3ssig und auBerordentlich vertraut mit den Gefahren, die ihm drohten, 
geschildert. Dennoch Ist es mOglich, daB er, etwas benommen durch die 
schlechte Luft in dem Behaiter, iiber die er sich kurz vorher noch be- 
schwert hatte, obwohl ihm die Gefahr bekannt war, versuchte zu rauchen.

Zu 2. Nach der Untersuchung des Dampfkesseliiberwachungsvereins 
wurden an den in dem explodierten Behaiter befindlichen Armaturen fiir 
eine hochkerzige Birne, die ais behelfsmaBige Beleuchtung im Inneren 
angebracht war, Schmorstellen und Spuren von Kurzschlufi nicht gefunden. 
Die Lampe hat aber den Errichtungsvorschriften des Verbandes deutscher 
Elektrotechniker nicht entsprochen, da sie nicht mit einer starken Ober- 
glocke versehen war und da auBerdem die Leitung nicht besonders ge- 
schiitzt war.

Zu 3. Im Pumpenhaus wurden zur Zeit des Unfalles Schweifi- 
arbeiten vorgenommen. Es ist mOglich, daB die Flamme sich an dem 
Schweifibrenner entziindet hat, da eine Verbindung zwischen diesem 
Pumpenhaus und den Behaltern durch eine Rohrleitung vorhanden war. 
Es konnte aber nicht einwandfrei festgestellt werden, ob tatsachlich im 
Augenblick der Explosion der Schweifibrenner gebrannt hat oder nicht.

Von der Staatsanwaltschaft wurde zunachst gegen den Geschafts- 
fuhrer der den Anstrich ausfiihrenden Betonschutzanstrichfirma vor- 
gegangen, das Verfahren wurde aber eingestellt, da die Ursache fur die 
Explosion nicht geniigend geklart werden konnte.

Aus dem schweren Ungluck sind Lehren zu ziehen:
1. Die Betonschutzmittel diirfen nicht tiefsiedende Anteile ent

halten, um die Bildung explosiver Gasgemische mit der Luft nach Mog- 
lichkeit hintanzuhalten. Dies trifft besonders zu fiir Betonschutzanstriche, 
die verspritzt werden sollen. Dem Ziind- und Flammpunkte solcher An- 
striche ist erhOhte Aufmerksamkeit zu widmen.

2. Die Feuergefahrlichkeit der Betonschutzanstriche besonders kurz 
nach der Verarbeitung ist besonders hervorzuheben. Die Baustellen, auf 
denen Betonschutzanstriche verarbeitet werden, sind durch entsprechende 
Plakate zu kennzeichnen. Rauchen, ungeschiitzte Llchtleitungen und 
Schweifien sind zu verbieten.

3. Bei Verarbeitung der Anstriche in Innenraumen ist fiir gentigende 
Liiftung zu sorgen und streng jede Ziindmóglichkeit auszuschliefien. 
Reichliche Bewetterung ist schon deshalb notwendig, um Gesundheits- 
schadigungen der Arbeiter zu beseitigen. Dr. Richard Griin .

Staatsminister a. D. Dr. von Breitenbach f .  Am 10. Marz 1930 
ist Paul von B re itenbach  in seinem 80. Lebensjahre verstorben. Er 
war am 16. April 1850 in Danzig geboren. Nach dem Studium der Rechts- 
und Staatswissenschaften widmete er sich zunachst dem Justizdienst; im 
Jahre 1878 trat er in den preufiischen Staatseisenbahndienst iiber. 1885 
wurde er Regierungsrat und Mitglied der Eisenbahndirektion Altona. 
1893 wurde er zum Direktor des Betriebsamts Hannover/Rheine in Han- 
nover, 1894 zum Direktor des Betriebsamts Altona und bei der Neu- 
organisation der Eisenbahnverwaltung am 1. April 1895 zum Ober- 
regierungsrat und Vertreter des Prasidenten der Direktion Altona ernannt, 
1897 trat er ais Prasident an die Spitze der in Mainz neu errichteten 
preufiisch-hessischen Eisenbahndirektion. Im Mai 1903 ais Eisenbahn- 
direktionsprasident nach Koln versetzt, wurde er am 11. Mai 1906 zum 
Preufiischen Minister der Offentlichen Arbeiten, zugleich zum Leiter des 
Reichsamts fiir die Verwaltung der Reichseisenbahnen ernannt; am
13. November 1918 schied er aus dem Staatsdienst aus.

Im Jahre 1909 wurde ihm der erbliche Adel verliehen.
Das groBte Verdienst der Ministertatigkeit Breitenbachs ist, dafi er 

alsbald ein grofiziigiges zehnjahriges Bauprogramm fiir den Ausbau des 
preufiischen Staatsbahnnetzes aufstellte und im festen Vertrauen auf die 
gesunde Weiterentwicklung des deutschen Verkehrslebens dieses Bau
programm durchfiihrte, dafi er ferner fiir eine standige, dem Verkehrs- 
bediirfnis vorauseilende Vermehrung und Verbesserung des Wagen- und 
Lokomotivparks, sowie fiir eine zweckmafiige Ausnutzung der elektrischen 
Energie im Eisenbahnverkehr eintrat.

Der durch ihn geschaffene vortreffliche Zustand der Eisenbahnen 
bestand seine Probe im Weltkriegc, der an das gesamte Eisenbahnwesen 
die hOchsten Anforderungen stellte.

Ais Chef der Bauverwaltung, die ebenfalls zu seinem Amtsbereich
gehorte, hat er den grofizugigen Ausbau der Wasserstrafien, die Er-
weiterung der Hafenanlagen In Emden, Geestemiinde und Harburg, sowie 
die Anlage grofier Talsperren zur Energiegewinnuhg nachdrucklich gefórdert.

So ist die Amtszeit Breitenbachs gekennzeichnet durch eine gianzende 
Entwicklung des gesamten preufiischen Verkchrswesens.

Patentschau.
Bearbeltet von Regierungsrat D onath .

Fiillrohr fiir die Herstellung von Ortpfahlen 
aus Beton. (KI. 84c, Nr. 474 127 vom 23. 1. 1926 
von ®r.=S«8- Walter N akonz in Berlin.) Das Fiill
rohr wird in einem Vortreibrohr lose gefiihrt, und 
der Beton ist im Fiillrohr gegen das Grundwasser 
durch einen lOsbaren Boden abgeschlossen. Der 
rechtwinklig umgebogene Rand u des Fiillrohres 
wird mit sich nach oben Offnenden Ventilen ver- 
schen, um eine Vermischung des Grundwassers 
mit dem Beton beim Ziehen des Fiillrohres 
wirksam zu vermeiden. Die Ventile in der 
Umbórdelung u am Fufie des Fiillrohres ge- 
statten den Durchtritt des Wassers nach oben, 
nicht aber nach unten. Dies kann geschehen, 
indem die Umbórdelung bis zur Innenwandung 
des Vortreibrohres reicht und Ausnehmungen 
oder Lócher enthalt, die von oben durch Ventil- 
klappen oder dgl. geschlossen werden.

Personalnachrichten.
Baden. Der Regierungsbaurat Dr. Paul W alther bei der Wasser- 

und Strafienbaudirektion Karlsruhe ist mit Wirkung vom 1. Februar 1930 
zum Oberregierungsbaurat ernannt worden.

Der Regierungsbaurat Heinrich V etter ist zwecks Obertritt zum 
Neckarbauamt Heidelberg auf Ansuchen entlassen worden.

Preufien. Der Regierungs- und Baurat (M.) Fofi bei der Wasser- 
strafiendirektion in Hannover ist von den Dienstgeschaften des Vorstandes 
des Maschinenbauamts in Minden i. Westf. entbunden worden. Die Ver- 
waltung desselben wurde dem Regierungsbaurat (M.) Z im m erm ann  in 
Minden i. Westf. iibertragen.

Die Staatspriifung haben bestanden: die Regierungsbaufiihrer Adalbert 
R o llm an n  (Wasser- und Strafienbaufach); Otto W erner (Eisenbahn- und 
Strafienbaufach).

Wiirttemberg. Der Staatsprasident hat den Oberbaurat D e n z ig e r  
bei der Mlnisterialabteilung fur den Strafien- und Wasserbau seinem 
Ansuchen entsprechend aus dem Staatsdienst entlassen.
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