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Alle Rechte vorbehalten. Kraftverkehr und Stadtebau.
V on Professor ®r.=!gng E . N e u m a n n , V D I, Stuttgart.

W ie  zu erwarten war, ist d ie  verhaltn ism aB ige Z unahm e  der K raft

wagen auf dem  Lande e ine grófiere gewesen ais in den Stadten. Zw ar 

ist der Sa ttigungspunkt in den Stadten noch keinesw egs errreicht, aber 

das A usm afi des W agenabsatzes w ird  sich verlangsam en. E in  w ichtiger 

G rund  dafiir ist zw eifellos der M ange l an U nterste llraum  in den Stadten. 

Nach Schatzungen fahrt im  Durchschnitt ein Personenkraftwagen nur zwei 

S tunden  am  Tag, uber neunzehn te l seiner Ze it ist er in Ruhe . Daraus 

erg ibt sich ein Fiachen- nnd  Raum hunger fiir das ruhende Fahrzeug, der 

noch nicht ausreichend befried ig t werden konnte.

Zur rechten Ze it ist je tzt von dem  auf drei Bandę ange legten W erk 

„Kraftverkehr und  S tad tebau " von Prof. ®r.=£>itg. G eorg  M u l l e r ,  Berlin, 

der erste Band „ G a r a g e n  In  ih r e r  B e d e u t u n g  f i i r  K r a f t v e r k e h r  

u n d  S t a d t e b a u " 1) ersch lenen, der die  G esta itung  der Garagen ais 

E lnzelgarage und  ais Sam m elgaragen in den verschiedensten Form en und 

m it ihren betrieb lichen A n lagen  und  ihr Verha ltn is  und  E influB  auf den 

S tadtebau behande lt. Georg M u lle r  beze ichnet diesen Fiachen- und  R aum 

hunger des K raftwagens ais das „T erm inusprob lem ", unter dem  er das 

„Parken" und  die  „G aragen" zusam m enfaB t. Sein m it grofier Griindllch- 

keit u nd  auf G rund  langjahriger und  v ie lse itlger Erfahrung m it besonderer 

Sachkenntn ls geschrlebener erster Band behande lt nur d ie  Garagen. 

Dem  „Parken" soli der zw e ite  Band gew idm et sein.

K r a f t w a g e n  a is  E le m e n t  d e s  F l l e f i v e r k e h r s  u n d  d e r  R u h e .

In zw elerle i G esta lt tritt der K raftwagen in unseren Stadten in die 

Erscheinung, ais E lem en t des F liefiverkehrs und in Ruheste llung , wobei 

er aber in steter A larm bereltschaft sein mufi. A n  der B efried igung der 

A nspriiche des F liefiverkehrs arbeitet der S tadtebau  schon seit langem  

m it grófierem oder geringerem  Erfolge. D ie  A n lage  der Bismarckstrafie 

und  des Kaiserdam m es in Berlin-Charlottenburg im  Jahre  1906 in solchen 

Ausm afien, dafi diese Strafie je tzt ohne weiteres in d ie  N euo rdnung  der 

West-Ost-Achse Berlin  eingepafit w erden kann , darf ais Beweis angesehen 

werden, dafi d ie  Ingenieure  im  Stadtebau  in der V ergangenhe it d ie  zu 

erwartende En tw lck lung  im  Kraftverkehr n icht unterschatzt haben. Aber 

n icht uberall hat m an In den S tad ten  in solchem  M afie vorsorgen kónnen . 

W enn tro tzdem  d ie  V erkehrshem m ungen in ertragllchen G renzen geb lieben 

s ind , so ist das darauf zuruckzu fiih ren , dafi be im  F liefiverkehr d ie  Raum- 

ausnu tzung  noch vo n  der „vlerten D im ens ion " —  der Ze it —  bee in flu fit 

w ird , d ie  eine A usw e itung  bew irkt, so dafi bel richtlger E in te ilung  die 

Le istung  der Strafienfiache in der Ze ite inhe it erhóht werden kann. Auch 

d ie  auftretenden Schw ankungen in der Verkehrsdichte gestatten eine 

B ew eg lichke it in der R aum ausnu tzung , w eil es m óg lich  Ist, auf dem  

W ege  der Verkehrsregelung die  A ufnahm efah igke it der Strafien zu  erhóhen. 

D ie  Ausgesta ltung  der StraBen und  d ie  V erkehrsregelung ist e in e ó f f e n t-  

l l c h e  A n g e le g e n h e l t .

A uch  die  Schaffung von  Parkraum  w ird  fiir e ine ó f f e n t l i c h e  A n-  

g e l e g c n h e i t  geha lten . W enn  sich d ie  Bere itstellung von Parkfiachen 

auch nach dem  Bediirfnis w ird  richten m ussen, so werden die  G em e inden  

n icht um h in  kónnen , neben ihrer finanz le llen  Le istungsfahlgkeit auch 

noch d ie  Belange der G esam the lt, d ie  sich n lcht im m er m it den An- 

spriichen der Kraftfahrer decken, zu beruckslchtigcn, und  w ie  bei der 

V erkehrsregelung auch in der Parkfrage eine Lenkung , w ie noch aus- 

einandergesetzt w ird , vo rnehm en  m ussen. G eorg  M u lle r  s te llt fest, daB 

im  Rahm en des ganzen M otoris ierungsprogram m s nunm ehr auch die  

Garagenfrage den C h a r a k t e r  e i n e r ó f f e n t l i c h e n  A u f g a b e  erhalten hat.

Da er sich in seinem  ersten B andę fast ausschliefilich m it der 

G esta itung , dem  Bau und  Betrieb der G aragen befaBt, ist, m it A usnahm e 

eines kurzeń Abschn itts , in dem  er G aragenneup lanung  be i Einzelgrund- 

stiicken oder Blocks —  also die  Vorsorge fiir Garagen be i der A ufste llung  

von B ebauungsp ianen  bespricht —  n lcht zu erkennen, w ie er sich die 

Lósung  der Garagenfrage ais óffentliche A ufgabe  denkt. V erm utlich  ist 

das spateren A usfiihrungen  vorbehalten , nachdem  erst e inm al im  ersten 

B andę das ganze technische G eb ie t des Garagenbaues lflckenlos behande lt 

w orden ist, nam lich  V erkehrsgesta ltung, Bau, E inrich tung , A usrustung, 

Tankste llen , W erkstatten und  Architektur. Auch besteht zw ischen der 

Garagenfrage und  der B ehand lung  des Parkraum es eine W echse lbeziehung . 

Je  m ehr Garagenraum  vorhanden ist, desto w eniger Parkraum  w ird

x) 288 S. mit 420 Abb. Berlin 1937, Verlag Ju lius Springer.

erforderlich sein. W enn  m an d ie  Lósung  dieser Fragen ganz auf die 

M afinahm en von Staat und  G em e inde  absteilt, also ais eine óffentliche 

A nge legenhe it behande lt, durfte fo lgendes zu  beachten sein.

A n t e i l  d e s  F r e m d e n v e r k e h r s  u n d  U m f a n g  d e s  P a r k e n s .

W ar der S tadtverkehr vor dem  Auftreten des Kraftw agens friiher ein 

reln stadtischer, so m ischt sich in ihn  je tzt der Durchgangsverkehr und  

der A n lau fverkehr von aufierhalb. Be ide  w erden m it den Fortschritten 

der M otoris lerung noch weiter zunehm en .

Uber den U m fang  dieses Zusatzverkehrs liegt eine Z ah lu n g  aus 

Zurich  am  H auptbahnho f vor. Dort ist an e inem  Tage an lafilich  einer 

sehr genauen Z ah lu ng  festgestellt worden, dafi aus der S tadt und  K anton 

Zurich 5 9 %  Personenwagen und  6 9 %  Lastwagen stam m ten , 2 3 %  Per- 

sonenw agen und  1 7 %  Lastwagen aus der iibrigen Schw eiz, 1 2 %  Personen

w agen u n d  7 %  Lastw agen aus dem  A uslande .

D ie  S tadt Stuttgart zah ltc  morgens zw ischen 3 und  4 U hr in der 

Innenstadt am  12. Ju n i 1936 parkende K raftwagen 893, davon 170 aus- 

wartige, am  11. Ju n i 1937 parkende K raftwagen 1563, davon 317 aus- 

wartlge. E ine  Z ah lu ng  der bei Tage in den StraBen parkenden auswartigen 

W agen w urde wahrschein lich eine v ie l hóhere Zahl ergeben. Som it 

besteht d ie Be lastung der StraBen n ich t nur aus den in der S tadt be- 

he im ateten Verkehrsm itte ln , sondern in e inem  erheblichen U m fang  aus 

den von auswarts stam m enden . Sow eit es sich um  d ie  Lastkraftwagen 

hande lt, w ird m an sie nur dann aus den fiberlasteten StraBen herausholen 

kónnen , w enn m an sie um le ite t. Da aber der Haus-zu-Haus-Verkehr ein 

besonderes K ennzeichen des Lastkraftwagenverkehrs ist, kann diese Mafi- 

nahm e nur fiir den Durchgangsverkehr G e ltu n g  haben. Anders ist es 

m it dem  Personenw agen. D ie  Fórderung , dafi jeder von auswarts 

K om m ende  das Recht hat, m it seinem  W agen bis in die Innenstadt 

h ine in  zu  ge langen und  dort von Geschaft zu  Geschaft zu fahren und ihn 

in der Innenstadt abzuste lien , um  ein Cafe oder K ino  zu  besuchen, ist 

eine zu w eitgehende F órde rung2). D ie B enu tzung  des Kraftwagens muB 

m an nach den Berufsarten au fte ilen , d ie in der S tadt tatig  s ind . D ie  

meist an eine feste Arbeitstatte  gebundenen  Berufskreise —  Verw altung, 

freie Berufe, H ande l und  Verkehr —  sollten nur dann den Kraftwagen 

benutzen , soweit ihre besondere S te llun g  das erfordert. D ie  E ins te llung  

der Kraftwagen in den Raum en des Betriebes w ird  schon a llgem e ln  

gefordert und  auch durchgefiihrt —  der Re ichsbankneubau In Berlin hat 

400 W agenstande erhalten — , so daB die Garagenfrage h ier ais óffentliche 

nur insow eit angesehen werden kann, ais d ie B aupo lize i d ie  A uflage , 

U nterste llraum  zu schaffen, machte. F iir Rechtsanw aite, A rzte, Handels- 

und Bankvertreter, óffentliche Betriebe u. a. hat m an schon vor Jahren 

in  A m erika zah lenm afiig  eine S te igerung ihrer Berufs le istung durch den 

Kraftw agen erm itte lt, d ie  nicht gehem m t, sondern gefórdert w erden mufi. 

M an beze ichnet diese Verkehrsart m it „G eschaftsverkehr“ . Er n im m t 

heute, zusam m en m it den óffentlichen V erkehrsm itte ln  —  Strafienbahn, 

O m n ibu s  und M ie tsw agen — , z. B. in den am erikanischen Stadten, in 

London und  Paris e inen solchen U m fang  an, dafi er a lle in  schon die 

Strafien beherrscht.

Der Berufspendelverkehr tritt nur in den Ze iten  des A rbeitsbeg inns 

und  -schlusses auf. Er, zusam m en m it dem  Geschaftsverkehr, bew irkt 

eine solche V erkehrsballung, dafi m an in den am erikanischen Grofistadten 

schon langst dazu  iibergegangen ist, den e igenen K raftwagen nur bis zur 

nachsten Halteste lle  der V orortbahn , des O berlandom nibusses oder Stadt-

2) O berbiirgerm eister S t r ó l i n  zu den Ratsherren am 14. Ju n i 1938: 

„M an w ird  sich freilich dariiber im  klaren sein mussen, daB 

be l dem  beengten Raum  in S tuttgart e ine Lósung  der Parkplatz- 

frage in dem  S inne  n iem als m óg lich  sein w ird , dafi jeder Kraft- 

fahrzeugbesltzer sein Fahrzeug gerade dort abste llen kann, wo es 

ihm  am beąuem sten  ist. V ie lm ehr werden sich die Kraftfahrzeug- 

besitzer daran gew óhnen  mussen, dafi sie vom  Parkp latz aus bis 

zu  ihrem  Z ie l noch ein paar hundert M eter zu Fufi gehen mussen. 

In  Stadten, w ie N ew  York, Chicago und  London s ind  d ie  Kraft

fahrer heute in  der C ity  schon daran gew óhn t, dafi sie vom Parkplatz 

aus in aller Regel noch 15 bis 20 m in  zu  gehen haben . D iese 

Anm arschw ege werden in Stuttgart dadurch auf das geringst- 

m óg llche  MaB verkiirzt, dafi w ir g anz bew ufit die Parkplatze 

dezentralisiert haben ." Das g ilt  fiir a lle  Stadte m it a ltem  Stadtkern .
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F re ia u F s te llu n g

A bb. 1. Ringstrafie Paris m it óffentllchen Parkpiatzen (P) 

an der E in m u n d un g  der Ausfallstrafien w ahrend der W e ltausste llung  1937.

schne llbahn zu  benutzen , ihn  dort abzuste llen  und  sich auf der Strecke 

zu  und  von der Geschaftsstadt dem  óffentlichen Verkehrsm ltte l an- 

zuvertrauen. Es Ist zuveriassiger, punk tlicher und  sicherer.

Georg  M iille r n im m t an, dafi in zehn Jahren die  Stadte , vor a llem  

im  In nem , so um gestaltet sind, dafi ihre StraBen jeden  denkbaren Fliefi- 

verkehr au fnehm en kOnnen und  der Parkraum  m óglichst aus den StraBen 

herausgenom m en ist, w eil d ie  G ebaude  zur A ufnahm e  des ruhenden 

Fahrzeuges hergerichtet s ind , daB also der Kraftverkehr v ó llig  ungehem m t 

iiber die S tadt sich ergieBen kann. So zw eckm afiig  es ware, das gesamte 

Term lnusproblem  in der Form  der G arage zu lósen und  dam it von  vorn- 

herein die Anforderungen 

an den Parkraum  auf diese 

W eise  zu beschranken, so 

darf nicht tibersehen wer

den, dafi ein solcher W eg  

Zeit erfordert, w e il die Ge- 

m einden  nur bel Neu- 

an lagen E in flu fi au f d ie 

Baugesta ltung  h lnter der 

B au lin ie  haben . Inzw ischen 

m iissen sie P la tz  fiir die 

parkenden W agen  schaffen.

In der S tu ttgarterlnnenstad t 

sind g ezah lt w orden par- 

kende  Fahrzeuge  zw ischen 

16 bis 17 U hr 1934 1530,

1936 2030, 1937 2127. D ie 

•geringe Zunahm e  ist nur 

darauf zuriickzufuhren , dafi 

kein Parkplatz m ehr vorhanden , v ie lm ehr der Zustand der Sa ttigung  

erreicht ist.

D ie  Stadte kónnen  nicht warten, b is die Garagenfrage im  S inne  der 

M iille rschen  Vorschlage gelóst ist. D iisseldorf hat daher im  S tadtinnern , 

in  der N ahe der Kón igsallee , also in der G egend  m it den hóchsten Boden- 

werten, e inen B aub lock niedergelegt. F iir S tuttgart hat der Oberbiirger- 

meister kurzlich angegeben, dafi e in  durch A bbruch  von alten G ebauden  

neu zu  schaffender Parkplatz au f etwa 7000 RM  fflr jeden  W agen zu 

stehen kom m t.

Bei Ersatz der Parkflachen in der Innenstad t durch Sam m elgaragen 

w iirde der Kraftfahrer selbst be i g le lchm afiiger V erte ilung  der Garagen 

auf d ie  e inze lnen Stadtbezirke gezw ungen  sein, zw ischen ihnen  und  den 

O rten  seiner B estim m ung  (Geschafte, Theater, K inos u . a. m.) langere 

oder kiirzere W ege  zurilckzu legen . G . M u lle r  behande lt diese Frage im  

A bschnitt „G aragenp lanung  im  S tad traum “, „M aBnahm en in der Innen

stadt" nur h insich tlich  der H eim garagen in den geschlossenen Wohn- 

bezirken, fur dereń rlchtlge Lage er e inen VorschIag macht. Der Wunsch- 

traum  des Kraftfahrers, iibe ra ll seinen K raftw agen abste llen zu  kOnnen, 

w o  es Ihm  be liebt, w ird  sich n icht m ehr erfiillen lassen.

A u f f a n g p l a t z e  am  S t a d t r a n d e .  M an  ist sich offenbar in  den 

Kreisen des Kraftverkehrs gar n ich t klar, w elche U nsum m en  die Ge- 

m e inden  aufbringen mussen, um  solche Forderungen zu  erfiillen . Es

besteht d ie  M óg lichke it, h ier einen A usg le ich  zu  schaffen. D ie  Stadte 

sollten  in  A nbetracht der zuvor genann ten  starken Be lastung der StraBen 

durch d ie  auswartigen W agen , d ie  m it der e ingangs erw ahnten starken 

Zunahm e  der Kraftw agen auf dem  Lande noch w e iter anw achsen m ufi, 

einer E n tw ick lung  die W ege ebnen , dafi der A usw artige  seinen W agen 

am Aufienrande der S tadt abste llen kann, w o er A nschlufi an ein leistungs- 

fahiges óffentliches V e ikehrsm itte l hat. Das liegt in seinem  eigensten 

Interesse. Denn die 50 000-km-Fahrt des Adler-Trumpfjur.ior in Berlin 

ha t bew iesen, dafi das Fahren in der Innenstad t Im  hóchsten G rade un- 

w irtschaftlich ist. Derselbe W agen , der in den AuBenbezirken Berlins 

nur 6,25 1/100 km verbrauchte, kam  w ahrend der H auptverkehrszelten 

auf 12,5 1/100 km , abgesehen von der sonstigen starkeren Inanspruchnahm e 

des Getriebes und  der Relfen. Aufierdem  w ird  die Reisegeschw ind igke it 

im  Stadtinnern sehr erheblich herabgem indert und  die  U nfa llgefahr erhóht. 

Bezeichnend Ist in dem  W irtschaftsbericht des Adler-Trumpfjunior-W agens 

der H inw eis , dafi jeder Fahrer, der au f schnelles Vorw artskom m en und  

au f w lrtschaftllches Fahren bedacht ist, m óg lichst d ie  verkehrsreichen 

Strafien einer Grofistadt m e iden  mufi. W er also in ihr selbst zu  tun  hat,

also in die Zonen  der 

gróBten V erkehrsdichte ge

langen w ill, lafit besser 

seinen W agen  draufien. 

D ie  S tadt mufi aber dort 

fiir eine g ee igne te  Auf- 

s te llm óg llchke it sorgen. 

Das ist e lnfacher und  bil- 

liger ais d ie  kostsp ie ligen 

Strafiendurchbriiche und 

A bbriiche  im  S tadtinnern, 

die sich nicht im m er m it 

dem  Zw ange  der Beseiti

g un g  unterw ertiger W ohn- 

verha ltn isse  begrunden la s 

sen und die abgesehen von 

den hohen Kosten auch 

w irtschaftliche Existenzen 

vern ichten.

D ie  S tadt Paris hat offenbar den A nfang  gem acht, um  die v ó llig  iiber- 

lasteten Strafien der Innenstadt, obw oh l sie bekannterm afien sehr bre it an- 

gelegt sind und  die Strafienbahn inzw ischen aus der Innenstad t bese itig t ist 

von den auswartigen Fahrzeugen zu  entlasten, indem  sie am  W e lchb ild  

Parkgelegenheit geschaffen hat. A n  S te lle  der im  letzten Jahrzehnt 

gefa llenen Befestigungen ist eine U m gehungsstrafle  ange legt worden. 

O berall, wo sie d ie  Ausfallstrafien schneidet, waren nach einem  wahrend 

der W e ltauss te llung  den Besuchern ubergebenen P lan  17 Parkpiatze 

vorgesehen, d ie in  a llem achster N ahe der Schn ittpunkte  der Ausfall- 

strafien m it der neuen Pariser RingstraBe liegen (A bb . I ) 3). A n  diesen 

S te llen  sind zug le ich  die H alteste llen  der sehr le istungsfahigen und  

schnellen Pariser U nte rgrundbahn , so dafi der Kraftwageninsasse m it 

einer Zeitersparnis rechnen kann , wenn er von  seinem  W agen  auf das 

óffentliche  Verkehrsm itte l iibergeht, zum al er der Sorge enthoben Ist, wo 

er in der Innenstadt seinen W agen abste llen  so li. V on  m ir vorgenom m ene 

Stichproben haben zw ar ergeben, daB diese Parkp ia tze  n icht bew acht waren 

und  zum  T eil in noch n ich t angebauten StraBen oder Baup latzen bestanden 

und  vorerst nur behelfsm aB Ig  gedacht waren. A u f jeden  F a li ist aber 

dieses erste Beispiel, auswartige Kraftw agen von der Innenstad t fern zu  

halten , beachtens- und  nachahm enswert.

3) Bautechn. 1936, Heft 21, S. 285.

A bb. 3. D ie  Autorim essa (Auffanggaragenbau) be i Y ened ig .
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U m g e h u n g s -  

s t r a f ie n .  Der a n 

dere W eg  zur E n t

lastung der Innen- 

stadt ist die A n lage  

von Umgehungsstra- 

fien. H ie r eróffnen 

sich dem  Stadtebau  

zah lre iche Móglich- 

keiten, dem  Kraft- 

w agenverkehr ent- 

gegenzukom m en.

W elche V orte ile  sich 

dem  Kraftw agen da

m it b ie ten, lafit e ine A ngabe  aus London  e rkennen4), w onach die Fahrt 

langs des Nord C ircular Road u m  London genau  so v ie l Ze it in Anspruch 

n im m t w ie  die Fahrt d u r c h  die Stadtm itte . D ie  Re isegeschw indigkeit 

au f der Um gehungsstraBe w ar 37,5 km /h , auf der Durchm esserlin le  20 km /h . 

A lle rd ings w ird  die  Reisegeschw indigkeit auf der UmgehungsstraBe fur 

ungen iigend  angesehen, w e il sehr v ie le  K reuzungen noch in Strafienhóhe 

bestehen. V erlangt w ird  eine kreuzungsfreie A utobahn . W enn auch bei 

S tadten m ittlerer GróBe d ie  óffentlichen Verkehrsm itte l (StraBenbahn, 

O m n ibus) solche U m gehungsstrafien wegen ungentigender Inanspruch- 

nahm e  n icht benutzen kónnen , fiir den Kraftwagenverkehr mussen 

sie rechtzeitig vorgesehen werden. Stadte m it altem  historischen 

Stadtkern, w ie  W iirzburg , N urnberg, U lm , Braunschweig, Le ipzig , 

haben das rechtzeitig e rkann t5).

A u f f a n g g a r a g e n .  N eben dem  bewachten Parkp latz am  Aufien- 

rande der S tadt, der nur fiir d ie  vorubergehende A ufste llung  gedacht 

ist, w ird  sich m it der Ze it das Bediirfnis nach gedecktem  Unterstell- 

raum ergeben. G eorg  M u lle r nenn t diese Garagen „ A u f f a n g 

g a r a g e n "  und  miBt ihnen  einen besonderen W ert fiir Bade- und  

Kurorte bei. A ber in V erb indung  m it dem  Auffangparkp latz am 

Stadtrand werden sie in g lc ichem  M afie auch fiir Grofistadte a n 

gebracht sein. Sie werden leichter durchzufiihren sein ais d ie  

Term inus-Garagen in der Innenstadt, die M u lle r ais „Tagesgaragen" 

bezeichnet, w eil d iese auf hochw ertigem  G e iande  errlchtet werden 

m ussen und elne V erkehrsba llung  bew irken, die ihrerselts w ieder 

zu  Strafiendurchbruchen fiihren mufi.

A is M uster einer Auffanggarage sei das Belsplel der Autorim essa 

bei V ened ig  angefuhrt, ln der d ie  m it dem  Kraftw agen in V ened lg  

E intreffenden ihre W agen  abstellen kónnen , da die Stadt fur Kraft

w agen nicht befahrbar is t0). Sie liegt am  Ende  der neuen Lagunen- 

brucke, d ie  V ened ig  m it dem  Festlande bei M estre ve rb inde t7). D ie  

bebaute  F lachę des ganz in E lsenbeton errichteten G ebaudes betragt 

rd. 10000 m 2(Abb.2 ). D ie  sechs Geschosse haben je 2,7 m H óhe , 1200 W agen 

kónnen teils in Boxen, teils in F re iaufste llung untergebracht w erden; ferner 

ist ein besonderer U nterstand fiir O m nlbusse , Motor- und  Fahrrader und 

be i besonderem  A ndrang  noch fiir 500 W agen  Raum  auf den Dachem  

vorgesehen. Nach vo llem  A usbau  kann die  A nlage 2000 W agen fassen 

(A bb . 3). Zu- und  abgefahren w ird  auf vo llgew ende lten  Ram pen. D ie 

Stockwerkhóhe w ird  durch zw e i S te igungen  erreicht (Abb. 4).

4) Roads and Road Construction, Januar 1938, S. 2.

5) Tag fiir Denkm alspflege und  H eim atschutz, W iirzburg  und  N urn 

berg 1928. Tagungsberlcht. Berlin , Verlag G u id o  H ackebeil.

6) Sonderdruck aus der .N a tu ra " vom  10. O ktober 1934.

7) Bautechn. 1933, S. 276.

D ie  A ufgabe  der 

Stadte  w ird also darin 

bestehen, Parkraum  

am Rande der Stadt 

be re itzuste llen , fiir 

d ie spater zu  er- 

bauenden  A uffang 

garagen P latz vor- 

zusehcn und  wegen 

ihrer E rbauung  Ver- 

h and lungen  einzu- 

le iten.

B a h n h ó f e  fu r  

L a s  t k r a  f t w a g e  n. 

D ie Parkfrage der Lastkraftwagen, soweit sie sich auBerhalb ihres Heimat- 

ortes befinden, ist Insofern schon angepackt, ais m an fiir sie Gemeinschafts- 

an lagen vorerst elnfachster A rt hat schaffen mussen, d ie  am  Rande der 

Stadte liegen, w o noch P latz vorhanden ist. Aber die Schaffung besonderer 

A utohófe  fiir den G iiterverkehr in den Stadten w ird  im m er dringlicher. 

B isher sind acht A utohófe  in deutschen Stadten eingerichtet, aber ein Viel- 

faches dieser Zah l ist erforderlich. Tr3ger dieser U nternehm ungen  ist der 

Reichskraftwagenbetriebsverband. Indessen w ird er nur m it H ilfe  der 

G em e inden  in der Lage sein, seine Aufgabe zu  erfiillen , d ie  ihm  das G e iande

bereitstellen m ussen. Bis 1939 sollen 20 weitere A utohófe  eingerichtet 

sein. DaB es sich h ierbei um  ausgedehnte G ebaude  und  Betrlebsanlagen 

hande lt, kann m an aus dem  A utobahnhof en tnehm en, der am H afen von 

G enua in V erb indung  m it der A u tobahn  G enua— Sarovalla errichtet is t8).

Da die nach G enua  verlaufenden drei E lsenbahnen m it einer Lelstungs- 

fahlgkelt von 3000 W agen am  Tage die Versorgung des H in terlandes Turln 

und M a iland  n icht m ehr le isten kónnen , m ufite diese Strafie angelegt 

w erden, die heute  schon einen Verkehr von 10 250 t —  570 Lastkraft

w agen, davon 307 m it Anhangern und  582 Personenwagen —  hat. Zur 

A b fertigung  der Lastkraftwagen und  ihrer U nterste llung  ist ein P latz von 

50 000 m 2 (440 m Lange und  117 m Breite) geschaffen, der 22 m  flber dem  

M eere liegt und  infolgedessen m it e iner Kehre an die K aifiachen des 

Hafens angeschlossen ist (Abb. 5). Im  Nordwesten schliefit d ie  Kraft- 

verkehrsstrafie an. Der P la tz  ist in zw ei Zonen aufgete ilt, jede  fur

8) G . P in i, L 'Auto-Cam ionale G enova— V alle  del Po.

A bb . 5. Schleife der Auffahrtstrafle vom  Hafen von G enua zum  A utobahnhof.

A bb . 4. G ew ende lte  Ram pen der Autorim essa 

bei Y ened lg .

A bb . 7. Verwaltungs- und  U bernachtungsgebaude 

des A utobahnhofes in  G enua .

2
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KS łastedter

200 W agen, eine Durchfahrtstrafie m it zw ei getrennten Fahrdam m en von 

je  10,5 m verm itte lt den Verkchr (Abb. 6). An der Nordwestecke ist ein 

drelstócklges V erw altungsgebaude  errichtet, das Im  UntergeschoC Tages- 

raum e, W aschraum e, H eizan iagen , Umformer- und  Lagerr3ume hat. Im 

Erdgeschofi s ind die  B iiroraum e, Post, Telegraf, Po lize i u nd  Verkaufs- 

stande untergebracht, in den be iden Obergeschossen je 16 zw eibettige  

K am m ern  und  SpeiserSume (Abb. 7).

G ebaude  dieser Art, w ie d ie  Auffanggarage in V ened ig  und  der Auto- 

bahnho f in G enua, werden in Z ukun ft an den AuBengeb ie ten der Stadte 

errichtet w erden ; w ie einst d ie  alten S tadttore  werden sie d ie  Wahr- 

zeichen der Stadte werden und  schon aus der Ferne dem  Kraftfahrer 

das ersehnte Z ie l verkflnden.

W enn  aber schon e lnm al d ie  N otw end igke it h ierzu sich ergeben 

w ird , dann  sollte m an dam it n icht zógern, sondern anstatt Im  Stadtinnern 

W erte zu  zerstóren und  Parkpiatze zu schaffen, dereń F re ilegung  den 

G em e inden  untragbare Lasten auferlegen, d ie M itte l besser zu  N euan lagen 

an S te llen aufw enden, wo sie nach raum planm aB lgen Le itgedanken hin- 

gehoren. D ie  richtige Ausgesta ltung solcher, auch In B ezlehung  zu  den 

Reichsautobahnen, w ird fiir den Stadtebau  eine re izvo lle  A ufgabe sein. 

A is Beisp ie l h lerfur sei auf die E inm und ung  der Re ichsautobahn bei 

H am burg  h ingew iesen9).

9) Der H am burger Reichsautobahn-W ettbewerb. M onatshefte  fur Bau- 

kunst und  S tadtebau 1937, Heft 2.

tw  Burgdamm

Abb. 2. Anslcht und GrundriB.

Alle Rechte vorbehalten. Reichsautobahnbriicke iiber die Lesum bei Bremen.
V on 35r.=3ng. F . Z im ir s k i, O B R  H am burg .

D ie L inie der Reichsautobahn, die H am burg  in sfidwestlicher R ich tung - Der S tah liiberbau w urde zunachst sow ohl in geschweifiter ais auch

veriaflt und  iiber O snabriick die V erb indung  zum  rheinisch-westfalischen in genieteter Form entworfen. Trotz grofier Vorte ile  der geschweiBten

Industrlegeb iet b ilde t, fiihrt hart s iid lich  an Bremen vorbei (A bb . 1). Zur Bauw else w urde  schliefilich doch auf die genietete A usfuhrung  zurflck-

E in le itung  des aus dem  N orden von  der 

unteren W eser heranstróm enden Verkehrs 

und  zur A b le itung  dah in d ien t ais Zu- 

bringerlin le  d ie  sogenannte Blockland- 

strecke, d ie , bei B urgdam m  an der Lesum 

beg innend , nordóstlich  der W eser und 

g le lch lau fend  m it dieser an Brem en vor- 

be ifiih rt und  weiter s iid lich  be l O yten  in 

die  Hauptstrecke e lnm tindet. Ais Zu- 

brlngerstrecke hat sie eine wesentlich 

geringere Breite (1,0 +  6,0 +  6,0 + 1 .0  

=  14,0 m) ais d ie  H aup tlin ien  der Reichs

autobahn (1,0 +  7,5 -|- 5,0 +  7,5 +  1,0 

=  22,0 m); d ie V erm inderung  der Ge- 

sam tbreite w ird  durch W eglassen desGrfln- 

streifens und V erringerung der Fahrbahn- 

breiten erreicht.

D ie  Nahe der GroBstadt Bremen^tfnd 

die  Lage im  N lederungsgebiete der W eser 

bed ing t zahlreiche Unter- und  Oberfflhrun- 

gen, so daB fiir die rd. 25 km  lange Strecke 

Insgesam t 48 Bauwerke erforderlich waren.

Das gróBte Bauwerk im  Zuge der Zu- 

bringerstrecke ist d ie  Briicke iiber die 

Lesum  am N ordende der Strecke bel 

B urgdam m . D ie  Lesum  ist ein aus dem 

Zusam m enflu fi der H am m e  und  W iim m e  

geb ildeter rechter N ebenflu fi der Weser 

unterha lb  B rem en; sie ist schiffbar fur 

Lastkahne bis 600 t. D ie  zustandigen 

W asserbaubehórden forderten daher zw ei 

Schlffahrtó ffnungen von je  rd .4 5  m lichter 

W e ite  fiir d ie O berquerung  dieses an sich 

nicht sehr bedeutenden, jedoch  ais Wasser- 

strafie 1. O rd n u n g  eingestuften F lufilaufes; 

m aflgebend fiir diese Fórderung war auch

m ehr die  Sorge um  einen gen iigend w eitraum igen Abflu fiąuerschn ltt 

fiir d ie  ausgedehnten Herbst- und  W interhochwasser m it ihren weit- 

reichenden Oberschw em m ungen. D ie geforderten zw e i Schlffahrtóffnungen 

ergaben einen O berbau  auf drei S tiitzen von je  52 m O ffnungsw eite , der 

bei diesen Abm essungen und  wegen der g le ichze itlg  gew iinschten m óg lichst 

geringen Bauhóhe  nur in Stahl ausgefuhrt werden konnte.

A bb . 1. Oberslcht.

gegrlffen. Aussch laggebend war die 

wesentllch kiirzere Bauzeit der genieteten 

Brflcke. D ie  zahlrelchen Baustellenstófie 

der Haupttrager, d ie Anschliisse der Quer- 

verb indungen  und  das Aufbringen der 

Buckelb lechfahrbahn hatte  um fangreiche 

Bauste llenschw elfiungen erfordert, d ie  zum  

Teil in d ie  W in te rm ona te  fie len u n d  fflr 

die zahlreiche Gerate und Fachkrafte hatten 

eingesetzt w erden mflssen. D iese waren 

dam als (1936) in einer Ze it sehr starker 

A nspannung  ailer S tah lbau firm en  fflr ge 

schweifite A usfiih rungen  nicht ohne w e i

teres zu  beschaffen, w ahrend fflr d ie  Niet- 

bauw eise  solche reichlich vorhanden  waren.

D ie  G esam tanordnung  der Briicke Ist 

in A bb . 2 dargestellt. D ie  G rad iente  der 

Fahrbahn lieg t in  e inem  kurzeń Aus- 

rundungsbogen  von 7300 m Halbm esser, 

dessen Scheitel m it dem  m ittleren A uflager 

zusam m enfa ilt u n d  der au f be iden Seiten 

in Tangenten von 6°/oo Langsgefaile  tiber- 

geht. Der O berbau  besitzt fflnf voll- 

w and ige  H aupttrager in St 52 von  2,25 m 

S tegb lechhóhe , d ie  m it Rflcksicht auf d ie  

geringe P fe ilhóhe der G radiente parallel- 

gurtlg  ausgefiihrt w erden konnten; er ist 

links schief, der H aupttr3gerabstand 3,40 m 

und  die norm ale  Fe ldw e ite  aufierhalb der 

Schrage 3,744 m .

Zur E rz ie lung  einer kraftigen Quer- 

verte ilung  der Verkehrslasten —  Rost- 

w lrkung  —  w urden unter jedem  zweiten 

Quertr3ger senkrechte Fachwerkverb3nde 

(Abb. 3) angeordnet, dereń Untergurte 

g le ichze itlg  zur A ufnahm e der Besichtl- 

gungsstege dienen. Da die B locklandstrecke ais Zubringerlin le  ohne 

M itte lstreifen ausgefiihrt Ist, war es n ich t nó tig , fflr d ie  be iden Fahrt- 

rlchtungen getrennte O berbauten vorzusehen; h ierdurch wurde eine 

bessere A us lastung  des O berbaues bew irkt, da fflr den gew ah lten  ge- 

schlossenen Querschn itt d ie  nach D IN  1073 vorgeschriebene Lastengruppe 

von einer D am pfw alze  und  zw ei Lastkraftwagen n lcht fflr jede  Fahrt-
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Wuergefa/te 2% 
1 10USI30 \,5chrommbord - 160-30 

f e  Lasche (beiderseitig) 10st § Ouergefalle 1,s °/o Buckelbleche 10st.

ausI32'aus 132
ausI36ausI36

richtung, sondern fur den ganzen Querschnitt nur e inm al e inzusetzen ist 

(Verfg. RAB  Ibk  11 v . 10. 3. 1934), g le ichze itig  w urde aber auch d ie  Durch

b iegung  des e inze lnen HaupttrSgers aus der Verkehrslast stark abgem indert, 

was be i den verhaltn ism aB ig  schlanken Haupttragern w iinschenswert war. 

Der O berbau  w urde in der Festigkeitsberechnung ais Tragerrost aufgefafit 

u nd  die Lastverte ilung unter vere infachenden A nnahm en  m it Beruck

sichtigung der Q uertragerverform ung erm itte lt. D ie  Berechnung ergab 

e inen fast vo llstand igen Ausg le ich  in  den Belastungen der Haupt-

a d d .  o .  yue rsennu t m u  senicrecniem ^;uerverDana.

12
160-30

Ansicht. A'

A bb . 4. Ge lander.

trager, dereń M om ente  nur um  rd. 2°/0 vone inander abw elchen, so daB fflr 

a lle Haupttrager der g le iche Querschnitt gew ah lt w erden konnte.

D ie  Buckelb leche der Fahrbahntafe l s ind m it den Quertr3gern und 

den untersten G urtp la tten  der Haupttragerobergurte vernletet. Bei dieser 

A nordnung  waren erhebliche A usk linkungen  der Quertr3ger an ihren An- 

schliissen nicht zu  um gehen. Derartige A usk linkungen  kónnen  durch die 

p lótz liche  Querschn itts3nderung des Quertr3gers erfahrungsgemafi leicht 

zu  unerw tinschten Spannungsstauungen und  dam it zu  R isseb ildungen 

im  Steg des Quertr3gers fuhren. U m  diese Gefahr zu beseitigen, wurden 

d ie  Quertr3gerstege durch be iderse itig  aufgeschweifite u n d  iiber die ge- 

fahrdete Zone  genugend  w eit h inausgefiihrte  Steglaschen verstarkt.

D ie  Quertr3ger sind ais D urch laufbalken berechnet, es wurde aber 

auf die A no rdnung  von Zug laschen in der Obergurtebene der Quertr3ger

zur Obertragung der negativen S tfltzenm om ente  verzichtet. F iir d ie  Ober- 

le itu ng  der auftretenden Zugkrafte  w urden rechnerisch die Ecken der 

Buckelbleche, dereń Beanspruchung wegen der nur nach konstruktiven 

G esichtspunkten gew ah lten  D icke stets verhaitnism aB ig gering  ist, heran- 

gezogen. Sie en tnehm en d ie  Krafte aus den Quertragerobergurten und  

iibertragen sie durch die untersten G urtp la tten  der H aupttrager au f d ie 

gegenflberliegende Seite. H ierdurch entsteht allerdings in dieser Gurt- 

platte  ein zweiachsiger Spannungszustand . Da aber die Langsspannung

aus dem  B iegungsmo- 

m ent der H aupttrager 

und d ie  Q uerspannung  

aus den Quertr3geran- 

schliissen aufeinander 

senkrecht stehen und 

die unterste G urtp la tte  

des Haupttragers nicht 

d ie  vo lle  Randspannung  

aus dem  Biegungsmo- 

m en t erhalt, konnte  die 

zusatzllche A nstrengung  

ohne weiteres gestattet 

w e rd e n 1).

D ie Fahrbahn  ist 

be iderse itig  durch stah- 

lerne Schram m borde be- 

g renzt. Zur A usfflllung  

der Fahrbahntafe l w urde 

eine Schwarzdecke 

(Asphaltbeton m it der 

Ablichen Verschleifi- 

decke) gew ah lt. Die 

Oberkante  der Fahr- 

bahndecke lleg t 7 cm 

iiber dem  obersten Niet- 

kopfe des dicksten Gurt- 

p lattenpakets. D ie 

oberste Schicht erhlelt 

e inen he llen  Splittzu- 

satz; h ierdurch wurde 

ein Farbton erzie lt, der 

von der F3rbung  der Be- 

tonpla tten  auf der freien 

Strecke nur w en ig  ab- 

w eicht. Z u r A bftthrung 

von  Schw itzwasser und  

e twaigem  durch Risse 

der Fahrbahndecke drin- 

genden Sickerwasser 

s ind  Lócher in den 

B uckelb lechen vorge- 

sehen. Da die Buckel

b leche in  der H erste llung  

stets etwas verschieden 

ausfa llen , em pfleh lt es 

sich, diese Lócher nicht 

schon in der W erkstatt, 

sondern nach Beendi- 

gung  der M ontage zu 

bohren , nachdem  die 

tiefste Stelle der W01- 

bung  durch E ingieBen 

von W asser festgestellt 

w orden ist. D ie  seitlich 

auskragenden Gehw ege 

ruhen auf K onsolen und 

sind auf d ie Flach- 

b lechtafe ln  aufbetoniert, 

zur A bd ich tung  erh ie lten sie oben eine Asphaltschutzschicht.

D ie  Brucke besitzt e in  ausreichendes Langsgefalle  (1 :166,7), das g e 

sam te Oberflachenwasser konnte daher iiber die  W iderlager abgefiihrt 

w erden. F iir den O bergang  der F ahrbahn war wegen der groBen Langen- 

anderungen bei wechselnder Temperatur eine F ingerkonstruktion notw end ig , 

wahrend fflr d ie  G ehw ege, da sie nur Bahnzw ecken d ienen und  nicht óffent- 

lich s ind , e infache G le itb leche  genflgen. Das Oberflachenw asser, das 

durch die  Obergangskonstruktion  sickert, w ird  durch eine darunterliegende 

C-E isen -Rinne abgefangen.

') Nach der neuen DIN-Vorschrift 1079 vom  Januar 1938, §  13, Z iff. 8, 

m iissen an den Anschlflssen der L a n g s t r a g e r  an die Q u e r t r 3 g e r  stets 

Zug laschen vorgesehen werden.
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Die geschwelfiten 

G e lander (A bb . 4) sind 

ln Ihrer schllchten Form  

dem  schlanken O berbau  

angepafit. D ie  H o lm e  r

bestehen aus Vierkant- 

elsen, d ie  kraftigen P -

Pfosten sind Innen hohl 

u nd  sind aus zw e l s.
C -E lsen zusammenge- ."t J-f.

fflgt. D ie  Gelanderquer-o ^ . ^ ,  j 15 
te ile  an den W iderlagern  [jn-

sind m it den G elandern U-*

des O berbaues und der 

F lflge lm auern ge lenk ig  r

verbunden , so dafi sie 

den Langenanderungen 

der Brucke in fo lge  der T em peraturanderungen ohne 

weiteres fo lgen kónnen .

A uch  be i der A usb ild u ng  der L a g e r  w urde auf 

einfache, masslve Form en, d le  dem  W esen des voll- 

w and igen  O berbaues entsprechen, W ert ge legt (Abb. 5).

D le  festen Auflager be finden  sich au f dem  Strompfeiler.

D ie F iihrungsknaggen an den Rollen der bew egllchen

Lager werden durch Flacheisen geb ilde t. D iese wurden

in N uten an den Kopfseiten der Ro llen  nach dereń

Fertlgste llung  eingesetzt und m it den Ro llen  ver-

schweifit. D ie vielfach iib liche  A nordnung , d le Fiihrungs-

knaggen ln  einem  G ufite ll m it den Lagerp latten herzu-

stellen, em pfleh lt sich nicht, da diese k le inen Ansatze

schneller ais d le v le l masslgere P latte abkuh len und ~

dam it un liebsam e G ufispannungen erzeugen, dle schon

bei geringer Beanspruchung der Knaggen zu dereń Ab-

platzen fuhren kónnen. Oberdies wirken dle angegossenen Knaggen

unnótlg  erschwerend be i der Bearbeltung der Laufflachen.

Zur waagerechten A usste ifung  des O berbaues, besonders im  m ittleren 

Teil der Briicke, w o d le  Untergurte der H aupttrager erhebliche Druck-

feste Lagen

"*1 Schroube 1’$ Schroube 1" 4

A bb . 6. M ontagevorgang,

mBurgdom j-
1SxlS7-%S5-

krafte erhalten, ist ein durchgehender 

W in dve rband  in der Untergurtebene 

vorgesehen.

D ie M ontage  der Brucke geschah auf 

festen P fah ljochen (Abb. 6 u. 6a). D ie 

e inze lnen Briickente ile  w urden m it der 

E isenbahn nach dem  Bremer Hafen be- 

fórdert, dort auf Schuten um geschlagen 

und  auf dem  W asserwege nach der Bau

stelle gebracht. H ier w urden sie au f das 

schw lm m ende  M ontagegerat, das aus 

e inem  auf zw ei gekuppe lten  Schuten 

befestig ten S tandbaum  bestand , umge- 

laden und  so auf d ie  P fahljoche gehievt.

m .P fa h U 3 ,S 6

Phh/gruppel
Pfahlgruppe Ilu . 1H

Jeder Haupttrager besitzt vier Baustellen- 

stófie. Der V orbau  geschah von einem

Endw lderlager fortschreltend derart, dafi jew e ils  d ie ffln f nebeneinander- 

liegenden H aupttragerte lle  aufgesetzt, dann m it H ilfe  eines auf dem  O ber

bau  vorruckenden Derricks d le  zugehórlgen Quertr3ger e ingefugt und  der 

W indve rband  e lngebau t w urden . Z um  Schlufi w urden d ie  Buckelbleche 

aufgenietet u nd  der G ehw eg  m it seinen K onso len und  dem  G e lander 

angefflgt. Da der O berbau  w ahrend der M ontage auf sechs S tutzen

Abb . 6 a. M ontageflbersicht.

ruhte, nach dem Ausrflsten im  endgflltigen Zustande  aber ein Tragwerk 

auf drei Stfltzen darstellt, erschlen es notw end ig , d ie  endgflltlge Momenten- 

verte llung  in den H aupttragern nachzuprflfen und  m it den rechnerischen 

W erten zu  vergleichen. Zu  diesem  Zw eck w urden an den m ittleren 

A uflagern Wasserdruckpressen, d ie  m it M anom etern  versehen waren, an

gesetzt und  der O berbau  um  ein geringfuglges M afi aus den Lagern ge-
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Betonstrafienbau in Jugoslawien im Zuge der „Interkontinentalen Autostrafie London-Istambul“.
Aite Rechte yorbetmtten. V on O beringen ieur G e o rg  W ie la n d , Berlln-Zehlendorf.

O rte Horgos (ungarische 

Grenze), Subotlca, N ov lSad ,

Beograd, M iadenovac , Kra- 

gujevac , N isch, P irot, Cari- 

brod (bu lgarische Grenze).

Zw ischen Horgos und 

Beograd sind Insgesam t 

12B au losevergeben . D avon  

sind 3 Lose fertiggestellt,

7 Lose werden im  Jahre  1938, 

d ie  restlichen 3 Lose im  

Jahre  1939 dem  Verkehr 

iibergeben.

V on  den 12 Baulosen 

erhalten zu r Ze it 4 Lose 

Fahrbahndecken aus Beton.

A lsgrundsatzlicheTras- 

sierungse lem ente  s ind  ais 

K le instha lbm esser =  5 0 0 m L in ien fiih rung  der „ In te rkon tinen ta le” 

und  ais G rófitste igung durch Jugoslaw ien .

=  3 %  vorgesehen. D ie  Breite des P lanum s betragt 9 m , d ie  Breite 

der Fahrbahn 6 m . O rtsdurchfahrten werden gepflastert.

U n t e r b a u  u n d  P la n u m .

D ie  E rdbew egung  w ird  be i Se itenen tnahm e m itte ls  Schubkarre be- 

w erkste llig t, be i Langsfórderung m it dem  Pferdefuhrw erk (Abb. 1). D ie  

V erd ich tung  des DammkOrpers und  des P lanum s im  Auf- und  Abtrag  

geschieht m it der „Schaffufiw alze" (A bb . 2). D iese Verdichtungsart hat 

zu auBerordentlich guten  Ergebnissen gefuhrt.

Sow eit die Autostrafie iiber bereits bestehende StraBen fuhrt, w ird 

die alte Fahrbahn  aufgerissen und  nach E inb ringen  einer 8 bis 10 cm 

hohen Schotterschicht frisch gew alzt. D ie  Entw asserung der Fahrbahn 

geschieht in diesem  Fa li durch Langs- und  Q uersickerungen, d ie  in  die 

be iderse itigen StraBengraben abwassern.

Bei N euan lage  des P lanum s  hang t d ie  G esta ltung  des Unterbaues 

von der Beschaffenheit des Untergrundes ab. Bei lehm igem  und  weniger 

tragfahigem  U ntergrunde w ird  nach rohem  A usg le lch  des U ntergrundes 

eine Isolier-Sandschicht (Tamponschlcht) in einer D icke von  15 bis 20 cm 

auf ganze Breite des P lanum s aufgebracht und b ls zu  den GrabenbOschungen 

durchgefuhrt. D iese A no rdnung  bew irkt nicht nur eine gute Entw asserung 

des P lanum s, sondern gew ahrle istet auch w e itgehend  das En tliiften  und 

Austrocknen des Untergrundes. D ie  Isollerschicht besteht aus grobem  

Sand 0/10 m m  und  w ird  m it V ibratoren von der M aschinenfabrik  Frisch 

in A ugsburg  verdichtet.

3

Im  Zuge  der In terkon tinenta len  Autostrafie London— Istam bu ł befindet 

sich seit 1937 die  Teilstrecke durch Jugos law ien  im  Bau. Ihre L in ien 

fiihrung  von  der ungarischen bis zur bu lgarischen G renze beriihrt d ie

Neusati
c. 

o  
o
cn Miodenovac

Kragujevac

ZOO km

hoben . D ie  h lerbel festgestellte 

Sum m ę der m ittleren A uflagerdriicke 

aus dem  E igengew icht des Stahliiber- 

baues ergab 512 t i n  guter O bere in 

s tim m ung  m it dem  rechnerischenW ert 

von 494 t. U m  auch spatere Stfltzen- 

senkungen e inw andfre i feststellen und 

ihre E lnw irkung  auf dasTragw erk be

rechnen zu konnen , s ind  an den End- 

w lderlagern und  am Strom pfe iler 

HOhenm arken angebracht.d ie  stets ein 

muheloses E inn lve llie ren  gestatten.

E ine  Belastungsprobe des fertigen 

O berbaues ze ig te , dafi die gem esse

nen D urchb iegungen  unter den theo- 

retisch erm itte lten W erten b lieben , 

was auf d ie  M itw irk un g  der in der 

Rechnung  n ich t beriickslchtigten Fahr

bahntafe l u nd  ihres Belages zuriick- 

zu fuhren ist.

V or der Inangriffnahm e der 

A rbe iten  an den W iderlagern  w urden d ie  no tw end lgen  Bohrungen zur 

Festste llung  des vorhandenen Baugrundes angesetzt. Sie ergaben das 

nach den bei der ganzen B locklandstrecke gem achten Erfahrungen zu 

erwartende B ild . Zunachst b is zur Tiefe von etwa NN  —  4,00 m Flach- 

m oortorf u n d  hum oser Schlick, weiter bis zur Tiefe von N N  —  7,00 m 

einen m it geringen Schlickschlchten durchsetzten Sand u n d  darunter trag- 

fah lgen, kieslgen Sand. D ie  Endw iderlager und  der S trom pfe iler w urden 

daher auf H o lzp fah len  gegriindet derart, dafi die Fundam entsoh len  auf 

rd. — 3,70 m liegen, w ahrend die  Sp ltzen der P fah le auf —  10,70 m her- 

untergetrieben sind. Sam tliche  Fundam ente  w urden in offener Bau

grube zw ischen Spundw anden  hergestellt, dereń Unterkante auf etwa 

N N  —  8,00 m  liegt. Fur den S trom pfe iler war zunachst auch d ie  MOg-

A bb . 8. Anschlufi an das W iderlager.

lichke it einer D ruck lu ftg r iindung  er- 

w ogen worden, e ine  Vergleichsrech- 

nung  zeigte jedoch, daB dadurch 

keine grOfiere W irtschaftlichke it er

reicht werden konnte ; auch dort w urde 

daher eine P fah lgr iindung  gew ah lt. 

D ie Landw iderlager sind ln der iib- 

lichen W eise ais W inke lm auern  aus 

E isenbeton, der S trom pfe iler in un- 

bew ehrtem  Beton hergestellt.

Das Bauwerk wurde im  Februar 

1936 begonnen und im  Ju n i 1937 

m it dem  Aufbringen der Fahrbahn- 

decke fertiggestellt. D ie reine Bauzeit 

der W iderlager und  des Pfeilers be 

trug  dabei neun M onate , d ie M ontage 

des 750 t schweren S tah liiberbaues 

erforderte vler, schliefilich das A u f

bringen der Fahrbahndecke einen 

M onat, d ie  iibrlge  Ze it entfie l auf d ie 

durch Hochw asser oder Frost ver- 

ursachten U nterbrechungen der Bauarbeiten. En tw urf und  B au le ttung  

lagen in den H anden  der Obersten Baule itung  der Relchsautobahnen 

(OBR) H am burg  bzw . dereń B auab te ilung  (BAR) B rem en. D ie  H erste llung  

der W iderlager und  des Strom pfeilers war der F irm a G riin  & B ilfinger, 

Zw eign lederlassung H am burg , d ie  L ieferung des S tah liiberbaues der 

F irm a H . L. E . Eggers & Co., H am burg , ubertragen w orden . D ie  Fahr

bahndecke wurde von  der F irm a Deutsche Asphalt A G , H am burg , her

gestellt.

W ie  A bb . 7 u. 8 des fertigen Bauw erks zeigt, ist es ge lungcn , eine 

Brucke zu  schaffen, d ie  sich in ihrer schlanken z iig igcn Form  gut und 

harmonisch in ihre nachste U m gebung  und  auch in d ie um liegende  

flachę Landschaft der Norddeutschen T iefebene einpaflt.
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A bb . 2. Yerd lch tung  des P lanum s m it einer SchaffuBwalze.

F u g e n .

D ie Fahrbahndecke erhalt Langs- und  Q uerfugen , d ie grundsatzlich  

ais Raum fugen  ausgeb ilde t werden. A is Herste llungsverfahren fur die 

Fugen findet meist das „System W ie la n d ” A nw endung  (Abb. 3, 4, 5).

Z u s a m m e n s e t z u n g  d e s  B e to n s .

D iese geschieht im  a llgem e inen  nach den deutschen Vorschrlften. 

Beispielsweise besteht d ie  Zusam m ense tzung  des Unterbetons aus:

300 kg Zem ent je  m 3 verdichteten Betons,

34°/0 M oravasand 0/5 m m ,

41 °/0 M oravakles 5/30 m m ,

2 5 %  Drlnak ies 30/50 m m ,

W asserzem entfaktor =  0,48.

Das A bsieben der K ornzusam m ensetzung  des Unterbetons erg ibt: 

M aschenw eite : 0,2 I 3 7 15 30 50 m m

D urchgang in G ew .-% : 2,0 22,0 28,0 40,0 62,0 75,0 100 °/0.

F iir den O b e r b e t o n  w ird fo lgende Zusam m ense tzung  verw endet: 

Zem en tm enge  fflr den verd ichteten Beton = 3 2 5  kg /m 3,

W asse rze m e n tfak to r ................................................= 0 ,5 0 .

K ornzusam m ense tzung:

oder:

M oravasand 0/5 . . . . . . 30°/o

Sp litt (Andeslt) 2/5 . . . . . 1 0 %

S p litt (Andesit) 12/30 . . . . 6 0 %

Donausand  0/1 . . .  . • ■ • 5 %
M oravasand 0/5 . . . . . . 2 5 %

S p litt 2 / 5 .............................. . . . 1 0 %

Sp litt 1 2 / 3 0 ........................ . . . 6 0 % .

erg ib t:

lw e ite : 0,2 1 3 7 15 30 m m

A bb . 1, E rdbew egung  m it Pferdefuhrwerk und Schubkarre.

D e c k e n ą u e r s c h n i t t .

Es w ird ein flberall g le ich dlcker Belag verw endet, der nach dem 

Dachprofll ausgeb ilde t Ist. D ie  Deckendlcke entspricht den Vorschriften 

der „S tu fa". Im  a llgem e inen  stfltzen sich auch d ie  Bed ingungen der be- 

hórd llchen A usschre ibungen fflr den Bau von BetonstraBen auf d ie im 

M erkb la tt fflr BetonstraBen der „Stufa" au fgestellten B ed ingungen . In 

W irk lichke lt arbeiten aber die B auunternehm ungen  nach den R ich tlin ien  

u n d  der A nw e isung  fflr Beton fahrbahnen , d ie  von dem  Genera llnspektor 

fur das Deutsche Strafienwesen im  Jahre 1937 herausgegeben w orden sind.

Der E inbau  der Decke geschieht zw eischichtlg  au f einer Papler- 

unterlage.

A bb , 3. Dlngler-Strafienfertiger, davor e ingebaute W leland-Fugeneisen.

Abb. 4. Vorbereitete Wielandeisen. Abb. 5. Erwarmen und Ziehen der Fugeneisen.
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A bb . 6. A bw iegen  der Betonzuschlagstoffe.

_______  _ _  > > *

A bb. 7. Betonm ischer fur den Unterbeton.

A bb . 8. Eiserne Se itenscha lung  m it Fahrschiene.

V e r a r b e i t e n  u n d  E i n b r i n g e n  d e s  B e t o n s  im  B a u a b s c h n i t t  d e s  

L o s e s  V II u n d  V III.

D ie  A ufbere itung  des Sandes und  Kieses geschieht an der Baustelle . 

Der aus der M orava gew onnene Sand in einer K orngrófie  von  0/50 m m  

w ird  m it e inem  schne llau fenden V lbratlonssleb auf drei Fraktionen ab- 

geslebt und  m it e inem  bew eglichen Fórderband in H aufen seitllch der 

StraBe abgelagert. Der Sp litt w ird  bereits in den gew iinschten Korn- 

gróflen aus O rahovlca angeliefert.

D ie  Zusam m ense tzung  der Zuschlagstoffe geschieht gew ichtsm aBig 

m itte ls fiinf G le isw aagen (A b b . 6).

Der Beton fiir die Unterschicht w ird  ln e inem  auf dem  P lanum  selbst- 

fahrenden 500-1-Betonmischer der Fa. V óge le  (M annhe im ) (Abb. 7) ge- 

m ischt, d ie  M ischung  des O berbetons w ird in einer 250-l-A.B.G.-Misch- 

m aschine hergestellt.

Das W asser w ird  en tlang  der StraBe m itte ls einer W asserle itung den 

M lschm aschinen zugefiih rt.

D ie  Schalungsschienen, d ie  g le ichze ltig  d ie  Fahrschienen fiir den 

Strafienfertlger (Bauart D ing ler, Zw eibriicken) b ilden , bestehen aus Stahl 

u nd  werden von der ungarischen M aschlnen fabrik G yór hergestellt. Die 

konstruk tive  A usb ild u ng  dieser Stah lprofile  ist s innreich und  praktisch 

(A bb . 8).

A bb . 9. Kernbohrm asch lne .

So lange der Beton noch frisch ist, w ird er gegen rasches Austrocknen 

und  gegen Regengusse durch SchutzdScher geschiitzt. Ist der Beton 

gen iigend  erhartet, so w ird  er m it sandlgem  M ateria ł etwa 5 cm hoch 

abgedeckt und  10 b is  14 Tage lang  feucht gehalten .

D ie  tagliche Baule istung  betragt etwa 600 bis 800 m 2.

B a u k o n t r o l l e .

W ahrend  des Baues werden Betonproben in Form  von Betonw iirfe l 

und  -balken hergestellt u nd  an diesen d ie  Druckfestigkelt und  B iegezug- 

festigkeit festgestellt.

D ie Festlgkeiten der Bohrkerne ergaben beispielsw else fiir D ruck 

bis 430 kg/cm 2 und  fiir Z ug  45 kg/cm 2. D ie  Betonkerne werden m it einer 

K ernbohrm aschlne en tnom m en , die In A bb . 9 dargestellt is t1). —

D ie  T e c h n ik  d e s  B e t o n s t r a B e n b a u e s  in Jugoslaw ien  steht erst 

am  A nfange ihrer En tw ick lung . Dem  vorstehenden kurzeń Bericht ist 

aber zu en tnehm en, daB d ie  sorgfaltige Bauausfiih rung  und  der E insatz 

le istungsfahiger StraBenbaum aschinen bereits zu auBerordentllch guten 

Ergebnlssen gefuhrt hat. Dabei Ist e rfreu llch , daB die  A nw endung  

deutscher Bauverfahren und  Vorschriften sow ie die  V erw endung  deutscher 

S traBenbaum aschinen zu diesem  Erfo lg  m ithe lfen  konnten .

J) Sam tllche  B ilder sind dem  Verfasser von H erm  Ing. K o s z i n s k i ,  

Belgrad, zur V erfiigung  geste llt worden.

Alle Rechte vorbehalten. Versuche an Steinpflaster im Priifraum und auf der StraBe.
V on  ®r.=3«S- K . S to cke , Staatliches M ateria lp riifungsam t Berlin-Dahlem .

D ie  M ateria lp riifung  hat das Z ie l, durch Feststellen der Material- 

konstanten unter genau festgelegten B ed ingungen  von  e inem  Baustoff 

e in  B ild  iiber dessen G tite  zu  schaffen und  dem  Ingen ieur unter Berflck- 

s lch tigung des beabslchtigten Verw endungsgeb le tes U nterlagen fur die 

Brauchbarkeit des Baustoffes zu  geben („zw eckbed ingte  G u te*  nach S e id l) .  

Beim  N aturste in , der ais StraBenpflaster d ienen  so li, hangen Lebensdauer 

und  B ew ahrung  unter dem  Verkehr von der W iderstandsfah igke it des 

Gestelns gegen W ltterungse in fliisse  und  gegen d ie  durch den Verkehr

hervorgerufenen Beanspruchungen ab. Verkehrsdruck, StoB derFahrzeuge  

und  be i gem ischtem  Verkehr der H ufsch lag  der Zugtlere , der VerschleiB 

durch den Verkehr nehm en den StraBenbelag m it, das G este in  muB hier- 

gegen genflgende W iderstandsfah igke it besltzen. R auhe it u nd  E benhe lt 

der Fahrbahn  so llen  gew ahrle iste t sein und  sind be im  Schne llverkehr 

kelnesfalls zu  vernachlassigen. Dem entsprechend en tha lt ein Priifp lan  zur 

U ntersuchung yon Naturgesteln auf seine E ig nung  zu  Pflasterzwecken im  

a llgem e lnen  fo lgende A bschnitte :
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Langs schnitt 
Hohe nach der 

Beanspruchung 1337 
mm

Ouerschnitt 
hohe nach der 

Beanspruchung 1337 
mm

Abnahme
ln

mm

Gesfein Ursprungtiche ttohe 
133V 
mm

Me&steBe -5

Summę

VersL/ch$strecke:
Vedde!er Bri/ckenstroBe, Hamburg

longe der Probeitreeken■ ~s m

Gesteine............  ....... .................

A bb . 1. Y erte ilung  der Pflasterstelnsorten auf der Yersuchsstrecke.

A bb . 3. Feststellen des Profils ln Langs- 

und  Querrlchtung.

1. E rm ittlung  der W etterbestand igkeit auf G rund  petrographischer 

Untersuchungen , Festste llung der Porenverhaltn lsse des Gesteins, 

seiner W asseraufnahm e und Abgabe sow ie das V erhalten des 

Gesteins gegen Frostelnflusse.

2. Festlegung der Gesteinsfestigkeltseigenschaften gegenuber Druck- 

und Schlagbeanspruchung sow ie die E rm ittlung  der elastischen 

Eigenschaften.

3. Prilfung auf W iderstandsfahigke lt gegen A bnutzen , insbesondere 

E rm ittlung  des Verschleifles seiner Kanten und  des G rifflgb le ibens 

des Pflastersteinkopfes.

Durch gem einsam e N orm ungsarbe it der Priifverfahren, an der sich 

Insbesondere der Deutsche Verband fiir M ateria lp ru fung  der Technik, die 

Strafienbau-Forschungsstellen, M ateria lpriifungsam ter, S trafienbauverbande 

und n lcht zu letzt die S te in lndustrie  selbst betatlg t haben , war die U nter

suchung von Naturstelnen bisher so weit gekiart, dafi be l E lnha lten  der 

Vorschriften, die in den N orm enbiattern D IN  D V M  2101 b is 2110 zur 

P ru fung natilrllcher Gesteine n ledergelegt sind, auf allen  Prflfstellen die 

U ntersuchungen gle lchm afilg  durchgefiihrt werden konnten und gleiche 

Ergebnisse erzielt wurden.

Durch Sam m lung  und  A usw ertung der Ergebnisse konnte m an fur 

elne Reihe von w ichtigen Geste inen ein und  derselben Gesteinsklasse 

Haufigkeltswerte aufste llen , so dafi m an zu  einer gewissen G fltee ln te ilung  

der Geste ine kam  [vgl. B u r r e 1), W le la n d - S t ó c k e 2]]. Das Abw agen der 

e inze lnen W ertgrófien ln H insicht auf einen bestim m ten Verwendungs- 

zweck war aber stets ein um strlttenes G eb ie t, da d ie  Gesteine im  all- 

gem elnen nach der Prflfung dem Gesichtskrelse des Pruflngenleurs ver- 

loreng lngen . W eder der Ingen ieur im  Laboratorium  konnte sich ein 

B ild  dariiber machen, inw iew e it d ie  geprflften Gesteine sich h insichtlich  

Ihrer verschledenen im  Priifraum  erm itte lten Eigenschaften in  der Strafie 

bewahrten, noch hatte der Bauingenieur selten G e legenhe it, Gesteine, 

flber d ie  Prflfungszeugnlsse vorlagen, unter g le ichen Verkehrsbeanspru- 

chungen auf ihre Bew ahrung zu  beobachten. U m  A nha ltspunkte  fur die 

Ausw ertung der im  Laboratorium  gefundenen W erte zu  bekom m en, ent- 

schlofi sich d ie  Behórde fflr Technik und Arbelt, H am burg , im  Herbst 

1934 eine Versuchsstrafle m it Streifen von 17 verschtedenartigen G e 

steinen zu  pflastern, d ie  Eigenschaften der Gesteinsarten nach oben- 

stehendem  Priifp lan im  Staatlichen M ateria lprflfungsam t Berlln-Dahlem  er-

*) B u r r e ,  S te in lndustrie  1933, H eft 3/4.

2) W le la n d - S t ó c k e ,  M erkbuch fur den Straflenbau. 

W ilh . Ernst & Sohn.

Abb . 2. Hóhenm essung.

Festlegen des M ltte lpunktes. 

M arkieren von Yorder- und  linker Seitenflache.

m itte ln  zu lassen und 

d ieS tra fle zu  beobachten 

bzw . an den Pflaster- 

steinen selbst M essun

gen uber den Verschleifi 

vorzunehm en.

Aus A bb . 1 geht 

die E in te ilung  der Ver- 

suchsstrecken und die 

A nordnung  der ver- 

schiedenen Geste ins

arten hervor.

Gestein 1 bis 11 und 

Geste in 17 sind G ranite  

verschiedener H erkunft, 

Geste in 12 ist e inBasalt, 

Geste in 13 und 14 sind 

Grauw acken, Geste in 15 

und  16 Quarzporphyre.

In der M itte  eines 

jeden  Steinstreifens 

je  nach GróBe 72 bis 91 

gew ogen, ihre H óhe  ge- 

und  d ie  Rauh lgke it des 

Kopfes nach Langs- und  Querrlch- 

tung  durch Auftragen auf M llli- 

m eterpapier festgelegt (Abb. 2 

bis 4). Nach 2 '/2 jahrlger Liege- 

dauer wurden von diesen Pflaster- 

steinreihen jeder Gesteinsart je 

25 S teine herausgenom m en und 

d ie  V eranderung der H óhe , der 

Beschaffenheit der Oberfiache und 

die Ver3nderung des Gew ichts 

erm itte lt.

Tafel 1 m it den Meflwerten 

der Steinsorte Granit 1 g ib t ein 

Beispiel flber die H óhenabnahm e 

der E inze lste ine und ze ig t, w ie 

die mittlere A bnahm e der H óhe  in m m  berechnet wurde. D ie  W erte fflr 

die e inze lnen Gesteinsklassen sind in  A bb . 5 ln der unteren L in ie  steigend 

geordnet zusam m engestellt. H ierbei ergibt sich, dafi der W ert fflr das 

Geste in  m it der grófiten A bnu tzung  1,8 m m  etwa doppelt so hochllegt 

w ie  der W ert fflr das Gestein m it der geringsten A bnu tzung  G ran it Nr. 9.

T afe l 1. M e flta fe l f iir  e in e  P fla s te rso rte .

waren

Steine

messen

A bb. 4. Auftragen der P rofillln ien .

Berlin 1934,

▼ — Mitte des Htastercteines. -s -San m  der Mitte gemessen nach tinksj łS-Scm m der Mitte gemessen nach red:ts

Beim  Vergleich dieser W erte m it den ebenfalls ln A bb . 5 eln- 

getragenen W erten fflr d ie  A bnu tzuug  der Steine durch Schleifen nach 

dem  Norm enverfahren ergibt sich keine unm itte lbare  V ergle ichsm óglichkeit 

der W erte untereinander. Berflcksichtlgt man, dafi d ie  Norm enprflfung an
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vo llkom m en  eben geschliffenen PriifkOrpern vorgenom m en w ird  u n d  dafi 

die W erte, die auf der Strafie erhalten w urden , durch A bfahren  der Uneben- 

heiten des Pflasterkopfes erhalten s in d ; so kann das Ergebnis nicht

Gruppe 
I

Steinkopf: etwas uneben 
Ge fuge: fein kr ist a Hin

Gruppe
E

eben bis etwas uneben 
mitteJ-bis grobkris/at/in 
mit groben iinsprengtingen 

mittel - bis feinkornige 
Sedimente

Gruppe
m

uneben 
mittel- bis grob- 

kristauin

Gruppe
IY

sehruneben 
unateich- 

nmig grab 
kristatlin

zw ischen den im  Laboratorium  und auf der StraBe erm itte lten W erten an- 

stelien. H ierbei ergibt sich die Tatsache, dafi sich die vier verschiedenen 

Gruppen (Beispiele A bb . 6 I b is IV) unter sich gut verg le ichen lassen. Inner

halb  der e inze lnen G ruppen  ze igen die  Pflastersteine w eitgehend  g leiche 

Tendenz Ihrer W erte.

In A bb . 7 sind die K an tenabnutzung  der Steine auf der Strafie, w ie 

sie durch Ausmessen erm itte lt wurde, und  der Kantenverschleifi der Ste ine  

durch Kollern ln der T rom m e lm uh le  e inander gegenubergeste llt. H ier 

erkennt man bis auf d ie Geste ine Q uarzporphyr 16 und G ran it 10 ein 

G le ich lau fen  der be iden  K urven fiir d ie A bnu tzung . Nach den U nter

suchungen auf der Strafie haben die G ranite  6 und 8 h ins lch tlich  der 

K an tenabnutzung  am  schlechtesten abgeschnitten. D ie Versuche in  der 

T rom m e lm uh le  ergaben das gleiche. D ie  be iden Sorten haben im  Labo 

ratorium  den grófiten Kantenverschleifi von 4,0 u n d  4,8 Gew.-°/0 ergeben.

Bei dem  Geste in 6

l i ?

1

1.

I

<3.0 3,0-HS
-n

I >1.5
I

_1_

1

o Kantemerschleili in Gen %, im Laboratorium 
durch Kollern in der Trommelmuhle ermittelt 

• Kantenabnutzung auf der StraBe in Oew.%-

<?!

S g g g<§ <3 <3 >S <3 <3

A bb . 5. A bnu tzu ng  der Pflastersorten.

iiberraschen. D ie  auf der Strafie erm itte lten  W erte  ste lien das erste 

S tad ium  der A b nu tzung , nam iich  das E inebnen der Pflastersteine ln  der 

Strafie dar, w ahrend der im  Laboratorium  erm itte lte  W ert auf die Lebens-

r Oberkante Kopfflache

Oberkante Kop fflachę

Si
SsjS

II.

Oberkante Kopfflache

T

kom m t noch h in zu , dafi 

es sich auch auf der 

Strafie m it 1,9 Hóhen- 

abnahm e  am  meisten 

abgenu tzt hat,dafi ferner 

auch die Druckfestigkeit 

dieses G este ins nur

1970 kg /cm 2 be trug  und  

4  dafi es nur zehn Schlage 

^  be i der P riifung auf

Schlagfestigkeit bis zu  

l i  seiner ZerstOrung aus-

■f h ie lt (Technische W erte, 

j  vg l. Tafel 2). H iernach 

stellte sich das G e 

ste in auf G rund  der

Laboratoriums- u n d  der 

praktischen Strafienver- 

suche ais das gerlng-

w ertigste heraus. Auch 

G ran it 8 ze igte einen 

hohen  A brieb  beim  

Schlelfen, schon acht

Schlage m it dem  Fall-

ham m er gen iig ten  zur ZerstOrung, so dafi die hohe K an tenabnutzung  von 

8 % ,  die in der StraBe erm itte lt w urde, In diesen n iedrigen, im  Laboratorium  

e rm itte lten W erten begriindet Ist.

F iir den Basalt Nr. 12 w urde auBerdem festgestellt, dafi d ie  Pflaster- 

kopfe zum  G lattw erden nelgten und daB eine ganze A nzah l von Steinen

zersprungen war. Bel der P riifung  auf Schlagfestigkeit hatte dieser

Basalt zwOlf Schlage bis zu  seiner ZerstOrung ausgehalten ; diese Schlag

festigkeit ist offensichtlich fur Basalte, w enn  sie e inem  so starken und 

gem ischten Verkehr durch zah lre iche schwere Pferdefuhrwerke ausgesetzt 

werden, zu  gering.

W ertet m an d ie  im  Laboratorium  erhaltenen Ergebnisse und  die Er

fahrungen, die m it den Gesteinsarten au f einer norm alen StraBe m it 

starkem und  gem ischtem  Verkehr gem acht w urden, aus, so kom m t man 

unter H inzuz lehen  der ln Tafel 2 zusam m engeste llten  W erte fur Druck-

T afe l 2. T ech n is ch e  E ig e n sc h a fte n  d e r  e in g e b a u te n  P f la s te rs te in e .

13 12 16 11 15 11 1 3 n  S

Beieichr.ung der Steine

A bb . 7. K an tenabnu tzung  der Pflastersorten.

III.

Oberkante Kopft.iache

f
Oberkante Kop fflachę

J

V I.

A bb . 6. I bis V I.

dauer des e lngeebneten Steins h inw e is t. V ersuche m it PriifkOrpern der 

natOrlichen Pflasterkopf-Rauheit werden h ieruber weitere K iarung  schaffen. 

Aus vorliegenden Versuchen kann m an nur unter Beriicksichtigung der 

Beschaffenheit des Steinkopfes und  auch des Gefuges e inen Verglelch

G e s t e in s a r t
Druck

festigkeit 
in kg/cm2

Schlag
festigkeit, 
Schlage 
bis zur 

ZerstOrung

Schleif
abnutzung 

in cm3/50cm2 
Flachę

Kanten
abrieb 

in Gew.-%

ZT-Modul
in

kg/cm2 • 103

G ran it 1 . . . . 2560 18 5,6 2,7 880

G ran it 1 . . .  . 2590 13 5,4 3,9 460

G ran it 3 . . . . 2360 12 5,6 3,8 560

G ran it 4 . . . . 2160 13 4,9 3,4 620

G ran it 5 . . . . 2310 14 5,5 2,8 640

G ran it 6 . . . . 1970 10 5,6 4,0 510

G ran it 7 . . .  . 2180 11 5,2 3,3 620

G ran it 8 . . . . 2100 8 6,3 4,8 500

Gran it 9 . . . . 2770 12 5,3 2,8 510

G ran it 10 . . . . 2160 12 5,9 2,9 570

G ran it 11 . . . . 2370 17 5,9 2,7 580

Basalt 12 . . . . 4100 12 6,1 1,7 1030

Grauw acke 13 . 3740 15 5,7 1,4 740

Grauw acke 14 . 2690 12 5,3 2,5 670

Q uarzporphyr 15 2910 11 5,4 2,5 700

Q uarzporphyr 16 2850 13 5,6 2,3 710

G ran it 17 . . . . 2710 9 4,6 2,8 680

und  Schlag festigke it, S ch le ifabnutzung  u n d  K antenabrieb  sow ie der 

elastischen E igenschaften und  unter Beriicksichtigung der Pflasterstein- 

bew ahrung  auf der StraBe zu  fo lgendem  SchluB:
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1. Von den technischen E igenschaften eines Gesteins, das zu Pllaster- 

zwecken V erw endung  finden soli, ist zu  fo rdem : dafi das Geste in  eine 

m ittlere, der Gesteinsklasse e igene Druckfestigkeit und  ferner eine m óg lichst 

hohe Schlagfestigkeit und  eine geringe A bnutzbarke it durch Schleifen hat. 

Der Kantenverschleifl soli m óg lichst n ied rig  liegen. Der E lastiz itatsm odu l 

soli n icht zu  hoch sein, d. h. „w e ich“-elastische Geste ine  sind „hart“- 

elastischen („starren*) G este inen  vorzuziehen.

2. Das Beibehalten  einer rauhen Beanspruchungsfiache (Kopfflache) 

unter dcm  Verkehr ist w ichtig . Kórnlges Gefflge, das m lneraloptlsch zu 

erm ltte ln  ist, gew ahrle lstet diese Forderung.

3. Bei der endg flltigen B eurte ilung  von Ste inen soli n lcht e in e  Eigen- 

schaft, d ie besonders hochw ertig  ist (z. B. d ie  Druckfestigkeit) ausschlag- 

gebend sein. W ichtiger ist es, dafi das Geste in  in  m óg lichst a llen E igen

schaften den Anforderungen, d ie der Strafienverkehr ste llt, genflgt.

4. Be im  Endurte il s ind besondere Verhaltnisse der Strafienlage und 

der Verkehrsart auf der Strafie n icht aufier acht zu lassen.

5. U nter Beriicksichtigung der Verkehrsverhaltnisse werden folgende 

Rlchtzablen zur A usw ah l von Pflastersteinen vorgeschlagen:

R i c h t z a h l e n  fu r  N a t u r s t e l n e  z u  P f la s t e r z w e c k e n .

a) Eigenschaften der Geste ine fflr StraBen m it m ittlerem  Verkehr.

G r u p p e  G r a n i t e .

Druckfestigkeit in kg/cm 2 ................................................m lndestens 1800

Schlagfestigkeit =  Schlage bis zur Zerstórung . . m lndestens 10

A bnu tzung  durch Schle ifen in cm 3 ..................................... hóchstens 7,5

KantenverschleiB  in G e w . - % ................................................. hóchstens 4,5.

G r u p p e  P o r p h y r e .

Druckfestigkeit in kg/cm 2 ................................................ m lndestens 2000

Schlagfestigkeit =  Schlage bis zur Zerstórung . . m indestens 11

A bnu tzu ng  durch Schleifen in cm 3 .............................hóchstens 6,0

Kantenverschleifi ln G e w .- % ..........................................hóchstens 3,5.

G r u p p e  B a s a l t e .

Druckfestigkeit in kg/cm 2 ................................................ m indestens 3000

Schlagfestigkeit =  Schlage bis zu r Zerstórung . . m indestens 12

A bnu tzung  durch Schleifen in cm 3 ............................ hóchstens 8,5

Kantenverschlelfi in G e w . - % ..........................................hóchstens 3,0.

G r u p p e  ą u a r z i t i s c h e  S a n d s t e in e  u n d  G r a u w a c k e n .

Druckfestigkeit in  kg /cm 2 ................................................m lndestens 1500

Schlagfestigkeit =  Schlage bis zur Zerstórung . . m indestens 10

A bnu tzu ng  durch Schle ifen in cm 3 ............................ hóchstens 8,0

Kantenverschleifi ln G e w . - % ..........................................hóchstens 4,0.

b) Bei Strafien m it schwerem  Verkehr sind die A nforderungen sinn- 

gem afi um  1 5 %  zu stelgern, be i untergeordneten Verkehrswegen genflgen 

um  1 5 %  geringere W erte.

Z u s a m m e n fa s s u n g .

A uf G rund  von Versuchen m it 17 verscbledenen Gesteinsarten, die 

im  Laboratorium  durchgefflhrt w urden , und  von M essungen an Pflaster- 

stelnen dieser G este ine , d ie  dem  natflrlichen StraBenverkehr ausgesetzt 

waren, werden G flterlchtzahlen vorgeschlagen. S ie  sollen dem  Baulngenleur 

he lfen, d ie  bei der Geste insprflfung  ge fundenen  W erte in H inb llck  auf 

d ie Anforderungen an Pflastersteine zu  deuten.

Alle Rechte vorbehalten. Mafinahmen zur Sicherung von Einschnittsbóschungen.
V on ©r.=3ng. L u tz  E r le n b a c h , K ón igsberg  (Pr.).

Der Ingen ieur ist be im  Entwerfen von StraBen, E isenbahnen oder 

W asserwegen, d ie  durch hflgeliges G e iande  fflhren, hau fig  gezw ungen, 

E inschnltte vorzusehen. DIe B óschungsne igungen w erden melst ohne 

Rflckslchl auf den anstehenden U ntergrund und  die vorliegenden Grund- 

wasserverhaitnisse 1 :1 ,5  oder noch steiler gew ah lt. Beim  Bau oder kurz 

nach Fertigste llung der E inschnitte treten die grófiten Schw ierigkeiten auf, 

w enn es sich herausstellt, dafi d ie  BOschungen n icht zu  halten s ind . Es 

verursacht sehr groBe Kosten, diese Schaden w ieder in O rdnung  zu  bringen .

Aus diesen G rflnden m iissen frflhze ltig  Bohrungen und  Schflrfungen 

m it nachfo lgenden Bodenuntersuchungen und  Grundwassersplegel- 

beobachtungen durchgefflhrt werden. A u f G rund  dieser Untersuchungs- 

ergebnisse kónnen  dann die Bóschungsneigungen, e tw alge Entwasserungs- 

an lagen oder bel g anz  schw lerigen Verhaltnlssen eine U m gehung  des 

gefahrvolten E inschnitts bestim m t w erden, bevorgrófiere  Schaden auftreten.

D ie  Rutschungen kónnen  nun  verschiedene Ursachen haben. Durch 

A n legen  eines E inschnitts oder einer A bgrabung  werden d ie  Gleich- 

gew ichtsverhaitn isse im  anstehenden Boden vo llkom m en  gestórt. Das 

G ew ich t des abgegrabenen Erdkeils, das auf der zukfln ftigen Bóschungs- 

flache ais A uflas t w irkte, fa llt w eg . Sofern die  Bodenart e inen flacheren 

natflrlichen Boschungsw inkel hat ais der geplante , w irken die nunm ehr 

freien Krafte des Hanges und suchen einen neuen G le ichgew ichtszustand 

herbeizufflhren. Dieses Kraftesplel kann noch durch das H Inzutreten von 

W asser beschleun lg t werden. Sand steht bei e iner Bóschungsne igung  

von 1 :1 ,5 ; es g ib t bestim m te Tone, die erst be i e iner N e igung  von 1 :6  

bis 1 :8  ihren G le ichgew ichtszustand  erreicht haben. Das W asser kann 

auch Rutschungen herbelfflhren In Bóden , d ie  eine dem  natflrlichen 

B oschungsw inke l angepafite N e igung  haben und  ohne E inw irkung  des 

Wassers ke ine  Schw ierigke iten  bereiten w firden.

Es w ird  nun  an zwei Beisp ie len gezeigt, w ie be im  Bau der Reichs

au tobahn  K ón igsberg  (Pr.)— E lb lng  BOschungen gesichert w urden , die durch 

H Inzutreten von  G rundw asser gefahrdet waren.

idngsrigo/e Or Wasserstand vor dem Bau 
• » » nach » »

> < < Bau der Rigole

A bb . 1.

D ie G rad iente  fflhrt an einer S te lle  4 m unter G e iande . H ierdurch 

war ein E inschn itt no tw end ig . Der U ntergrund  bestand aus Fe insand; 

d ie  BOschungen erh ie lten e ine N e igung  von 1 :1 ,5 . Der Grundwasserspiegel 

stand vor Beg lnn der Bauarbeiten sehr hoch. Es wurde dam it gerechnet, 

dafi der G rundw assersp iege l durch A n legen  des Einschnitts stark absinkt. 

D ie  strichpunktlerte L in ie  in A bb . 1 g ib t d ie  tatsachlich eingetretene 

A bsenkung  an. Daraus ist zu  ersehen, dafi an der einen Boschung , wo 

der Berg noch etwas ansteigt, das G rundw asser lm  unteren Dritte l der

Boschung austrat und schon te ilw eise zum  Ausflleflen des anstehenden 

Feinsandes fflhrte, was Rutschungen der oberen Boschung auslOste. U m  

diesen Schaden zu  beheben, muBte nun versucht werden, das G rundw asser 

sow eit abzusenken , dafi d ie A bsenkungs lin ie  unter der Bóschungskante 

veriauft. D ies wurde erreicht durch A n legen  einer L a n g s r i g o le  unter 

dem  BóschungsfuB . D ie  R igo le  fiih rt sehr v ie l Wasser. D ie  A bsenkung  

hatte  vo llen  Erfolg. D ie  Bóschung steht, und  der M utterboden , der nach 

V erlegen der R igo le  angedeckt w urde , wuchs sehr gu t an ; e in ige W e lden  

d ienen zur weiteren Bóschungsbefestigung. E ine  solche S icherung  ist nur 

be i durch iassigem , also sand lgk iesigem  Boden durchfflhrbar, sofern ahn- 

llche G rundw asserverhaitn isse vorliegen (s. A bb . la ) .

A bb . 1 a. A nslcht der geslcherten Boschung nach zw e i Jahren .

An einer anderen S te lle  schneidet d ie  Reichsautobahn einen Berg- 

rficken an. D ie  Fahrbahnen  w urden  zwecks Verringerung der Erdarbeiten 

gestaffelt angeordnet. D ie  BOschungen erh ie lten  statt 1 : 2  —  w ie  im  P lan  

au f G rund  der ersten B ohrungen vorgesehen —  eine N e igung  von 1 :1 ,5 . 

Nach dcm  Frostaufgang im  Frflh jahr traten Rutschungen auf (A bb . 2). 

D ie  BOschungen waren noch n icht m it M u tte rboden  angedeckt, u nd  die 

durch den E inschn itt gekreuzten F e lddranungen  waren noch n icht ordnungs- 

maBig abgefangen. A ufierdem  nahm  das Schm elzwasser des au f dem  

anste igenden Berg tauenden Schnees seinen W eg  flber die  Bóschung. 

An dem  H ang  w urden nun  zahlreiche Bohrungen m it nachfo lgenden 

Bodenuntersuchungen durchgefflhrt-. Das Ergebnis der Bohrungen ist aus 

A bb . 3 ersichtlich und  ze igt, dafi flber e inem  fest anstehenden Geschiebe- 

m ergel ein 2 bis 4 m stark ausgelaugter G esch iebe lehm  ansteht. In dem  

G esch iebe lehm  zeig ten sich Sandadern und  rostbraune Streifen. Nach- 

stehende Tabelle  erglbt e inen O berb lick  flber d ie  Untersuchungsergebnlsse.
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Slckerschlitz oberhalb des oberen BOschungsrandes zu  bauen . D ies w urde 

vorl3uflg  zurflckgeste llt, da die Kosten hlerfflr z iem lich  hoch waren und  

v ie lle icht erspart werden konnten , zum a l sich n ich t e inw andfre i ergab, daB 

Slckerwasser, das durch den Gesch iebe lehm  hindurchslckerte, Rutschungen 

ausloste. Durch den E inbau  von W asserstandsbeobachtungsrohren in einer 

A nzah l von  Bohrlóchern sollten die W asserverhaitnisse gek iart werden. 

Aufierdem  konnte  ohne Bee in flussung  der anderen M afinahm en der Sicker- 

sch litz nach A uftreten neuer H angbew egungen  noch nachtraglich gebau t 

w erden, w enn festgestellt w urde , dafi das Sickerwasser dem  H ang  

gefahrlich w iirde .

B o d e n a r t
Natflrlicher

W assergehalt

Roll-

grenze

Fllefi-

grenze

G esch iebe lehm  gewachsen . . 2 0 %  1 3 %

G esch iebe lehm  gerutscht . . 2 6 %  1 3 %

G eschiebem ergel gewachsen . . 1 2 %  1 2 %

D ie  KorngróBenverte ilung ergab einen stark ton ig  schluffigen Fein- 

b is M itte lsand , dessen K alkgeha lt im  G eschiebem ergel b is  1 0 %  betrug, 

w ahrend  er nach oben abnahm .

A bb . 2. Erste Rutschung der H angbóschung. A bb . 7. E inbringen  der verschiedenen 

KOrnungen m it H ilfe  von B lechen.

Geschiebemergel 

I A bb . 3.

A bb . 4. Rutschung der H angbdschung 

nach A ufbringen  des M utterbodens .

Geschiebemergel 
A bb . 5.

D ie  Rutschung war durch verschledene Ursachen herbeigefuhrt worden. 

D ie  Hauptursache war e inw andfre i n icht festzustellen. Es w urden nun 

fo lgende M afinahm en zur Bese itlgung w eiterer Rutschungen durchgefuhrt: 

Abflachen des Hanges auf die frflher vorgesehene N e igung  von 1 :2 , 

sorgfaltiger Ansch lu fi der Fe lddranungen  an e inen Langssam m ler, ordnungs- 

maBiger A usbau  der toten Enden , A ndeckung  m it M utterboden und  

A npflanzen von W eidensteck llngen . Es war ferner beabsichtlgt, einen

A bb. 8. Endgflltiger Zustand der H angbóschung .

Kurz nach B eend igung  der oben besprochenen M afinahm en traten 

nach grófieren Regenfailen  neuerdlngs Rutschungen auf (Abb. 4). D ie  

W asserstandsrohre ze lg ten bel trockenem  W etter eine W asserspiegelhóhe 

von etwa 2 m unter G e lande ; nach den Regenfailen  w urde 1,30 m unter 

G e lande  gemessen, ein Ze ichen dafiir, dafi durch die Sandadern im  

G esch iebe lehm  W asser in R ich tung  des Einschnitts sickerte und  die  

neuen Rutschungen hervorgerufen hatte. Es war nun  die A ufgabe, m it 

H ilfe  des oben erw ahnten Slckerschlitzes das W asser vor der Boschung 

abzufangen. Es w urde im  Abstande von 6 b is  8 m  vom  oberen BOschungs- 

rand ein solcher Sickerschlltz b is zum  festen G eschiebem ergel gebaut 

(A bb . 5). Bel der Ausschachtung ze igte sich, dafi d ie Schlcht flber dem  

festen und  trockenen G eschiebem ergel stark aufgew eicht war und  W asser 

fflhrte. Aus A bb . 6 ist der A u fbau  dieses Slckerschlitzes zu ersehen, der 

sow ohl am A nfang  w ie am Ende  des Berges m it G efa ile  in  e inen Brunnen 

m flndet. A is  N euerung w urden  mehrere Lagen Pappe auf dem  hang- 

seltlgen Teil des Schlitzes aufgebracht, um  zu  verm e lden , dafi be l gróBerer
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Abb. 11. Sinnlose Anlage von BOschungsrlgolen. Abb. 12. Rutschung trotz BOschungsrlgolen.

Abb . 9. E inschnitisbOschung.

Im  Vordergrunde ohne M utterboden  durch Regen ausgespiilt; 

lm  H intergrunde  angedeckt ohne Zerstórungen.

W asserhóhe noch irgendw elches W asser nach dem E lnschnttt fllefien kann. 

D le  einze lnen Sandsorten wurden zw ischen B lechen eingebracht, dle 

nachtrSglich gezogen wurden (A bb . 7). Dieses Verfahren hat sich sehr 

gu t bew ahrt. Nach Durchfiihrung der genann ten  A rbeiten, A ufbringen  

von M utterboden an den  Rutschstellen und  A np flan zung  zahlreicher Erlen 

und  B irken hat sich am  H ang  nichts m ehr geze ig t (A bb , 8). Der Sicker- 

schlitz fuhrt In trockenen Ze iten  sehr w en ig  Wasser. Nach gróBeren 

Regenfa ilen  ist e ine starkę Z unahm e  des Sickerwassers festzustelien.

Bel e inem  4 m tiefen, neu  angelegten E inschnltt e iner Reichsstrafie, 

wo ahnllche Verhaltnisse vorlagen (Sand und  K ies au f Geschiebem ergel 

und  starkę W asserfiihrung ln den oberen Schichten), w urden durch E inbau  

von je  e inem  Sickerschlitz b is zum  G eschiebem ergel auf d ieselbe W eise , 

w ie oben geschildert, die zum  Ausflieflen ne igenden H angę gesichert. —

Es soli nun noch auf e lnige Fehler aufm erksam  gem acht w erden, die 

be i dem  Bau von  E inschnltten oft gem acht werden, aber le lcht zu ver- 

m e lden sind.

Fe lddranungen , die den zuk iin ftigen  E inschnltt kreuzen, s ind mOglichst 

vor Inangriffnahm e der Bauarbeiten auf eine Entfernung von 8 bis 10 m 

von der BOschungsoberkante durch einen Sam m ler paralle l zur Trasse 

sorgfaitlg abzufangen. D ie  toten Enden zw ischen Sam m ler und  Ein- 

schnlttsbOschung s ind  vo lls tand ig  auszubauen , und  der fruhere Drangraben 

Ist m it Boden dicht zu  vcrfiillen . O ft werden die Ausiaufe der Felddrane 

beim  Bau m it W erg, Papier usw. no tdurftig  verstopft. D iese Enden haben , 

w enn  sie auch  durch einen Sam m ler unterbrochen sind, noch ein gewlsses 

E inzugsgeb ie t und  fuhren Wasser und  haben schon oft Rutschungen 

yerursaclrt.

W asserlócher oder M oorste llen iiber dem  Einschnltt m assen unbed ing t 

entwassert werden. E in  Teil des Wassers sickert in R ich tung  der tiefer

A bb . 10. U nschóne BOschungsbefestlgung.

liegenden BOschung und  verursacht dadurch Rutschungen. Es ist deshalb 

unbed ing t no tw end ig , d ie  nahere U m gebung  von Baustellen einer ein- 

gehenden Besichtigung zu  unterziehen.

D ie  BOschungen sollen n icht g anz  g la tt hergeste llt werden. Es sind

5 b is 8 cm tiefe Schraggraben anzuordnen , dam it der aufgebrachte M utte r

boden in der BOschung einen gew issen H alt hat, b is  er angewachsen ist, 

sonst w ird er durch jeden  Regen abrutschen. Der M utterboden soli auch 

sofort nach Fertigste llung  des Einschnitts aufgebracht und . eingesat 

w erden, um  dle BOschungen vor A ussp iilungen  oder Frostzutritt zu 

schiitzen. A bb . 9 ze ig t e ine BOschungshalfte, die sofort m it M utterboden 

angedeckt wurde, u nd  die andere, w o grOBere Regenfa ile  tiefe Furchen 

im  festen Geschiebem ergel, der dort anstand, ausgespiilt haben.

Zelgen sich an bestehenden E inschn itten  Rutschungen , so werden 

m eist ohne R iłcksicht auf d ie  U rsachen S te inrigo len  e ingebaut. A bb . 10 

und  11 bringen e in ige M uster, d ie  das Landschaftsb lld  keinesw egs ver- 

schOnern u n d  oft nutzlos sind, w ie A bb . 12 ze ig t. H ie r tritt d ie  Rutschung 

trotz der S te in rigo len  ein. In e in igen Fa llen  w urden  sogar sinnlos S te in 

rigo len e ingebaut ln BOschungen, d ie n lem als  rutschgefahrllch waren. 

D iese offenen S te inrigo len  b ieten sogar eine Gefahr. Im Friih jahr, wenn 

der Boden von oben nach unten auftaut und das Schm elzwasser iiber 

die BOschungen flieBt, kann dieses W asser durch d ie  S te inrigo len  in  die 

BOschung e indringen und  Rutschungen hervorrufen.

Der Ingen ieur soli zur A usschaltung der Rutschgefahr in w eit 

grOBerem M afie  die Natur selbst h lnzuz lehen  durch Bepflanzen der 

BOschungen m it S trauchem  un d  Baum en. Diese trocknen durch an- 

dauerndes Ansaugen des Grundw assers den H ang  aus, und  ihre W urze ln  

ergeben eine gute  Befestigung des Hanges. D ie  B ep flanzung  kostet meist 

nur einen Bruchtell von  steinernen Bóscbungsrigo len und  erfordert ke inerle i 

U nterha ltungskosten. Der A nb lick  glatter BOschungen w ird durch diese 

A np flan zungen  be lebt, wahrend Ste lnpackungen in BOschungen ungem eln  

storend w irken.
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A lle  Rechte  vo rbe h a lte n .

Die bauliche Durchbildung der Betriebsanlagen fiir den Kraftverkehr.
V on Sr.=5ng. B ru n o  W e h n e r , Berlin.

A n fo rd e ru n g e n  des ru h e n d e n  V erkeh rs .

Der neuze itliche  StraBenbau w ird nicht nur durch d ie  gesteigerten 

A nforderungen , d ie  der e igentiiche f l l e f ie n d e  Verkehr stellt, entscheldend 

bee lnflu fit, sondern auch durch den r u h e n d e n  Verkehr werden v ó llig  

neuartlge A ufgaben  geste lit, d ie  die bau liche  D u rchb ildung  der Betriebs

an lagen des StraBenverkehrs grund legcnd  bestim m en . Z u  diesen Betriebs

an lagen sind sam tllche Aufste llfiachen , g le ichg iilt ig  ob sie an der freien 

Strecke oder Innerha lb  der Ortschaften im  óffentllchen Verkehrsraum  

liegen , e inschlieB llch der zu  ihrem  AnschluB erforderlichen Zufahrten 

zu rechnen. W e lterh in  gehóren h ierzu  die Bauten, die fiir d ie  Durch- 

fiihrung  von Betrlebsm afinahm en im  Interesse der Fahrzeuge, der Fahrer 

sow ie der V erkehrsiiberw achung erforderlich sind. Ebenso w ie im  Eisen- 

bahn- und  W asserbau die P lanung  der Bahnhofe und  Hafen nicht von 

der e igentlichen Streckenp lanung getrennt werden kann, muB auch im  

StraBenbau die P lanung  sam tlicher Betriebsanlagen eine unm itte lbare  

A ufgabe  des e igentlichen StraBenbaues b le iben . Der StraBenbauingenieur 

m ufi sich daher m it den Anforderungen , d ie an die  D u rchb ildung  der 

Betriebsanlagen des Kraftverkehrs gestelit werden, vertraut machen.

In d iesem  Zusam m enhange  w erden vorzugsweise die  B e t r ie b s 

a n l a g e n  d e r  d u r c h g e h e n d e n  S t r e c k e  behande lt. D ie  innerstadtischen 

A n lagen  dagegen werden nur so w eit gestreift, ais sie dem  Durchgangs- 

verkehr d ienen und  im  óffentllchen Verkehrsraum e liegen. Im  Vorder- 

grunde  steht bel der Betrachtung die D u rchb ildung  der Stand- und  

Zufahrtspuren, wahrend die  D urchb ildung  der e igentlichen Betrlebsbauten 

nur soweit behande lt w ird, ais Ihr P latzbedarf und  ihre Z uo rdnung  zu 

den Verkchrsflachen zu  beriickslchtlgen ist.

A l lg e m e in e  G ru n d la g e n  fflr d ie  D u r c h b i ld u n g  der B e tr ie b s a n la g e n .

D ie  bau liche D u rchb ildung  der Betriebsanlagen w ird vor a llem  be

s tim m t durch die  Abm essungen , das G ew ich t und  die  Fahreigenschaften 

der Fahrzeuge, d ie  die  betreffende Betriebsanlage benu tzen  sollen.

A uszugehen  ist be i fast a llen  Betriebsanlagen von dem  Flachen- 

bedarf und der zweckm afllgsten Lage der erforderlichen Standspuren der 

unterzubrlngenden  Fahrzeuge. D ie  L a n g e n a b m e s s u n g e n  der Fahr

zeuge s ind  daher von besonderer B edeutung  fiir d ie  P lanung  der Betriebs

an lagen . In  den Tabellen 1 bis 3 sind die M afie fiir besonders hau flg  

vorkom m ende  Fahrzeugtypen der drei w ichtlgsten G ruppen : Personen- 

kraftw agen , O m nibusse  und  Lastkraftwagen angegeben. Besondere 

Schw ierigkeiten ergeben sich selbstverstandlichfiir solche Betriebsanlagen, 

d ie  fiir die A ufnahm e  von Schwerfahrzeugen bestim m t sind. H ier mufi viel- 

fach d ie  in  der Strafienverkehrs-Zulassungsordnung vom  13. N o ve m b e rl9 3 7  

festgelegte H ó c h s t l a n g e  von 22 m beriicksichtig t werden. In v ie len 

Fallen  a llerd ings w ird  fiir die Aufste llflache des Schwerverkehrs auch 

von k le ineren Fahrzeugiangen auszugehen sein. D ies g ilt  beispielsw eise 

be l e inem  Teil der A ufste llfiachen fur den O m nlbusverkehr, da hier 

M ehrw agenziige  in der gesetzlich zugelassenen H óchstlange seiten vor- 

kom m en . Es sei nur auf den O m n ibus lin ienverkehr auf den Reichsauto-

T ab e lle  1. P e rs o n e n w ag e n .

T ab e lle  3. O m n ib u ss e .

F i r m a
Typen-

bezeichnung

Wende-
durch-
inesser

ni

Ntitz-
gewicht

kfi

Lange
iiber
alles

m .

Belegtc Fahrspur- 
breite bei Falirt mit 

kleinstmOglichem 
Halbmesser 

m

A d l e r ........................ Trumpf Junior 9,60 320 4,25 2,00
B M W ........................ 327 10,00 475 4,50 2,20
F o r d ........................ Eifcl 10,00 438 4,80 1,69
O p e l ........................ P 4 11,50 115 0 x) 3,84 1,61
Mercedes-Benz . . 230 11,80 450 4,50 2,22
H o r c h ........................ 830 B L 13,50 500 5,05 2,36
Mercedes-Benz . . 500 14,80 550 5,38 2,47

Ł) G esam tgew icht.

T ab e lle  2. L a s tk ra ftw a g e n .

F i r m a
Typen-

bezeichnung

Wende-
durch-
messer

m

Nutz-
gewicht

t

Lange
iiber
alles

m

Belegte Fahrspur- 
breite bei .Fahrt mit 

kleinstmóglichem 
Halbmesser 

m

O p e l ........................ B litz  2 ,0— 12 12,30 1,0 4,64 2,08
M A N ........................ E  2 13,60 3,0 6,00 2,89
Mercedes-Benz . . L 3750 17,00 4,0 7,82 3,53
K r u p p ........................ L D 6,5 N 242 20,00 6,5 8,20 3,36
Henschel . . . . 5 G  3 21,20 5,0 9,14 3,64
B iissing N A G  . . 900 24,00 9.0 10,40 3,76
Mercedes-Benz . . L 10 000 24,00 10,0 10,43 3,98
F a u n ........................ L 1500 D 87 25,00 15,0 11,60 4,72
V o m a g ........................ 8 L 25,50 9,0 10,00 3,46

F i r m a
Typen-

bezeichnting

Wende-
durch-
messer

m

Platz-
znlil

Lange
iiber
alles
ni

Belegte Falirspur- 
breite bei Fahrt mit 

klelnstmOgllchem 
Halbmesser 

in

M agirus . . . . N  27 a 14,00 31 7,23 3,08
Mercedes-Benz . . 0  2000 15,20 21 6,31 2,84
Henschel . . . . 30 T 2 N 16,00 30 7,61 2,16
Daimler-Benz . . O  P 37 50 19,50 44 9,05 3,22
K r u p p ........................ 0  5,5 N 262 22,00 42— 48 3,54

Mercedes-Benz . . 0  10 000 23,00 50 11,97 3,92

Henschel . . . . 4 J  5 24,00 50 10,12 3,42

B iissing N A G  . . 900 N 25,00 42 4,01

V o m a g ........................ 7 0 26,50 . 12,00 3,76

bahnen h ingew iesen, fiir den heute noch ausschliefilich E inze lw agen bis 

zu  einer Lange von hóchstens 10 m eingesetzt werden. Im  Omnlbus- 

gelegenheitsverkehr dagegen kom m en auch heute  schon Zw eiw agenziige  

vor, die die gesetzliche H óchstlange erreichen. Es ist daher in jedem  

Falle  zu untersuchen, von welchen Verkehrsarten die betreffende Betriebs

anlage In Anspruch genom m en w ird . Im  G iiterfernverkehr uberw iegt 

heute berelts der E insatz von M ehrwagenzugen bei w eltem . In besonders 

starkem U m fange werden Zw e iw agenziige  eingesetzt, deren Lange hinter 

der gesetzllchen H óchstlange vlelfach nicht m ehr wesentlich zuriickb le lb t. 

Neuerdings werden jedoch in starker zunehm endem  Mafie auch Drel- 

wagenziige verwendet, die fast stets die gesetzliche Hóchstiange erreichen. 

W esentllch Ist auch, dafi in Deutschland fiir das E inze lfahrzeug innerhalb 

der zugelassenen Zughóchstlange  von 22 m keine Begrenzungen bestehen. 

W enn  auch heute eine E lnze lw agen iange  von 12 m nur in Ausnahme- 

failen iiberschrltten w ird , so sollten doch h ier noch gewisse Entw icklungs- 

m ógllchkeiten offen gehalten werden.

F iir die B r e i t e n b e m e s s u n g  der S tandspuren mufi be i Betriebs

anlagen fiir den Schwerverkehr grundsatzlich  von der gesetzlich zugelassenen 

Hóchstbrelte, d ie  be i Fahrzeugen unter 7 t Gesam tgew icht auf 2,35 m 

und  bel Fahrzeugen iiber 7 t auf 2,50 m festgelegt ist, ausgegangcn 

werden, da diese Hóchstbreiten bei den neueren Schwerfahrzeugtypen 

fast regelm afiig vo ll ausgenutzt werden.

Auch die H o h e n a b m e s s u n g e n ,  d ie  gesetzlich auf 4 m  begrenzt 

s ind, werden be i Schwerfahrzeugen neuerdings in stark zunehm endem  

Mafie vo ll ausgenutzt. A u f sie Ist daher be l iiberbauten Betriebsanlagen 

fiir den Schwerverkehr, beispielsweise bel iiberdachten Tankstellen, oder bei

Abstell- oder Reparaturhal- 

len, Rflcksicht zu  nehm en.

W ahrend fiir die Be- 

messung der Aufstellspuren 

som it von den Fahrzeug- 

abm essungen auszugehen 

ist, mufi b e id e r  Bem essung 

der Zu- und  Abfahrtspuren 

aufierdem n o ch d ie W e n d e -  

f a h ig k e i t  der Fahrzeuge 

beriicksichtigt werden. Dies 

g ilt n icht nur fiir d ie  Be

messung der K riim m ungen 

der Zufahrtspuren, sondern 

vor a llem  auch fiir die Brei

tenbem essung der Zufahrt

spuren selbst. Besonders 

be i M ehrw agenziigen ist die 

erforderliche Fahrspuren- 

breite be im  Durchfahren 

enger K riim m ungen  sehr 

grofi, w ie aus A bb . 1 er- 

sichtllch. Es ist aber falsch, 

wenn bei der Bemessung 

der Zufahrtspuren von dem 

kleinsten tiberhaupt móg- 

llchen W endekreishalb- 

messer, w ie  er von den Kraft- 

fahrzeugfirm en fiir jeden 

Fahrzeugtyp angegeben w ird, ausgegangen w ird . V ie lm ehr mufi beriick- 

sichtigt werden, dafi diese W endekre ishalbm esser K leinstwerte darstellen, 

die erst nach E inste llung  des gróBtm ógllchen E lnsch lagw inkels erreicht 

werden kónnen. Bis zur Erreichung dieses Wertes beschreiben die 

Fahrzeuge jedoch einen U bergangsbogen m it wesentlich gróBeren Halb- 

messern. Je  geringer der A bb iegew inke l ist, desto gróBer w ird der 

tatsachlich vom  Fahrzeug benótigte  Kreisdurchmesser.

A bb . 1.

F lachenbedarf eines Sattelschlepper-Lastzuges 

be im  Durchfahren enger K riim m ungen.



Personenkraftwagcn, e inen O m n ibu s  

und  e inen Lastkraftw agenzug dar

geste llt. D ie  h ier w iedergegebenen 

W erte stellen M indestw erte dar. S ie  

gehen n icht von den ungflnstigsten 

Fahrzeugtypen und  den ungflnstigsten 

E ignungen  der Fahrer aus und  ent

halten auch ke lnerle i Sicherheits- 

abstande. Praktisch ist daher eine 

gróBere Breite der Zufahrtspuren zu 

w ahlen , d ie  beispielsweise bei Schrag- 

aufste llung  unter 4 5 °  und  4 m Auf- 

stellspurbrelte fiir D re iw agenziige  m it

7 m  anzunehm en  ist.

G ew ichten ausgegangen werden. D iese F lachen waren dann den leichteren 

Schwerfahrzeugen zuzuw elsen .

T a b e lle  4.

Achsdruck G esam tgew icht

Zw eiachslge  K raftfahrzeuge . . 8 13

Drelachsige Kraftfahrzeuge . . 6,5 18,5

Vier- und  mehrachsige Kraftfahr

zeuge ................................................ 6 6 A chszahl

Kraftfahrzeuge m it aufgesatteltem

A n h a n g e r .......................................... j 8 fiir eine Achse, 18,5 be i Insgesam t

sonst 6,5 drei Achsen, sonst

6 X  Achszahl

N icht aufgesattelte A nhanger 6,5 6,5 X  Achszahl

Rast- u n d  P a rk p ia tze .

D ie Frage der D urchb ildung  der Aufste llfiachen interessiert heute 

besonders fflr die P lanung  der R as t-  u n d  P a r k p ia t z e ,  d ie  an der frelen 

Strecke sow ohl be i den Reichsautobahnen w ie  auch vlelfach bei den Land- 

straBen in  gew issen regelm aBigen Abstanden anzulegen sind. D a besonders 

der S c h w e r v e r k e h r  derartige regelmaBige Betriebsstfltzpunkte verlangt

J 1 5 6 7 m d
Zufahrtspurbreite

A bb. 2.

Beziehung zw ischen Parkspurbreite 

und  Zufahrtspurbreite be l 

verschiedenen A ufste llw inke ln  

gegen die Zufahrtspur.

P e r s o n e n k r a f tw a g c n : 
Mercedes-Bcnzwagen . . . .  30/60
grólJte L a n g e .......................4,95 m
griHite Breite . . . . . . . 1,80 m
grófite S p u rb re it e .......... 1,54 m.

3 ¥ 5 6 7 8 ttl
Zufahrtspurbreite

A bb . 4. B eziehung  zw ischen 

Parkspurbreite und  Zufahrtspur

bre ite  be i verschiedenen A ufste ll

w inke ln  gegen die Zufahrtspur.

L  a s t w a g e n z u g :
Lastwagen Bussing ..............................5 t
mit zwei. Anhiingern je . . . .  5 t
grolite Lange .  ..............................21,5 ni
grolite B r e it e ......................................... 2,35 m
grolite S p u rw e ite ..............................2,30 m.

3 H 5 6 7 dm
Zufahrtspurbreite

A bb . 3. Beziehung zw ischen 

Parkspurbreite und  Zufahrtspurbreite 

be l verschtedenen Aufste llw inkeln 

gegen die Zufahrtspur.

S c h n e l lr e ls e w a g e n  f i i r  den R e ic h s 
a u to b a h n  v e r k e h r ( l i  e n s c h e 1): 

grolite Lange 9,45 m, grolite Breite 2,40 ni, 
grólite Spurbreite 2,20 m.

A bb . 6. F iachenbedarf eines Fahrzeuges bei Einfahrt 

in einen Schr3gparkplatz.

mussen diese Piatze m elst fiir die A u fnahm e  von Schwerfahrzeugen be- 

messen werden. Sie werden zu  kflrzeren oder langeren Fahrtunter- 

brechungen ln  Anspruch genom m en , die entweder fiir e inen Erholungs- 

aufen thalt oder zur Kontro lle  des Fahrzeuges e ingelegt werden. Bel 

diesen Park- und  Rastpiatzen an der frelen Strecke, d ie  unabhang ig  von 

anderen Betrlebsanlagen angelegt werden, hande lt es sich vorzugsweise 

um  K le lnp iatze , d ie  nur fur d ie  A ufnahm e weniger Fahrzeuge bestim m t 

sind. A n  LandstraBen genfigt vie lfach eine entsprechende Verbreiterung 

und Befestigung des Banketts. So llen diese F lachen auch von Schwer

fahrzeugen ln L a n g s a u f s t e l l u n g  benutzt werden kónnen , so mufi die 

Breite der Aufstellfiache m indestens 3,5 m betragen, dam it be i Fahrzeug- 

kontrollen, Relfenwechsel usw ., der Fahrer ohne G efahrdung  durch den 

durchgehenden Verkehr an die Langsseiten des Fahrzeuges herantreten 

kann. Bei derartigen Langsparkpiatzen Ist, w ie Fahrversuche gezeigt 

haben, e in Ausfadeln von M ehrw agenziigen bel e inem  Lichtabstand von

4 m noch m óglich (Abb. 5). Z um  E in fade ln  dagegen ist e in L ichtabstand 

von flber 15 m erforderlich. Es ist daher meistens zu em pfehlen , eine 

E in fade lungsm óglichke it be i diesen Aufstellfiachen einfachster Art nicht 

zu beriicksichtigen, sondern davon auszugehen, dafi die be i Ausfahrt 

e inzelner Fahrzeuge aus der Reihe entstehenden Liicken offen b le iben , 

be i starker Inanspruchnahm e des Parkplatzes dagegen durch Aufrflcken 

geschlossen werden mfissen. Bei gróBeren Parkpiatzen m it Langsaufste llung 

jedoch w iirde ein Aufrficken einer langeren Fahrzeugreihe untragbar 

werden. In diesem  Falle mufi eine Langsaufste llung in zwei oder mehr 

Re ihen nebenelnander gew ah lt werden, wobei jedoch selbstverstandlich 

Durchfahrspuren bzw . Um fahrspuren frei gehalten werden mfissen. Da

A bb . 5. F iachenbedarf eines \ \

Fahrzeuges bei Ausfahrt \ \

aus e inem  Langsparkplatz. \

Da die Fahrzeuggrófie und  die W endefah lgke it der Fahrzeuge die 

Abm essungen der Rastanlagen entscheidend bestim m en , ist fflr d ie  Decken- 

ausb ildung  das F a h r z e u g g e w t c h t  maBgebend. Bei Parkpiatzen, die aus- 

schllefillch dem  Personenwagenverkehr d ienen , kann ais grófites vor-
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Es ist aber w enig  zw eckm afilg , die unter verschledenen Abbiege- 

w lnke ln  tatsachlich durchfahrenen Kurven zu  erm itte ln , um  hieraus die 

erforderlichen Breiten der Zugangspuren zu  bem essen. V ie lm ehr ist es 

zw eckm afiiger, diese K urvenbre iten  unm itte lbar aus praktischen F a h r-  

v e r s u c h e n  abzu le lten . Ist beispielsweise der A ufste llw lnke l und  die 

Breite der A ufste ilspuren fiir das e lnze lne Fahrzeug  bekannt, so genfigt 

es, durch Fahrversucbe die erforderliche Breite der Zufahrtspur, d ie  von 

dem  ungiinstigsten vorkom m enden  Fahrzeug oder M ehrw agenzug  in  A n 

spruch genom m en  w ird, zu  erm itteln. D ie  durch derartige Fahrversuche 

festgestellten B eziehungen  zw ischen Aufste llspurbre lte  und Zufahrtspur

breite be i verschledenen A ufste llw inke ln  sind In A bb . 2 bis 5 fiir einen

kom m endes G esam tw agengew icht 3 t angenom m en w erden. D a  der An- 

te il der Personenkraftwagen von m ehr ais 2 t G esam tgew icht am  Gesamt- 

verkehr jedoch sehr gering ist, gen iig t es be i grófieren Parkpia tzen, wenn 

der grófiere Teil der A ufste llfiachen nur fiir Fahrzeuge m it e inem  G esam t

gew icht von 2 t befestigt w ird. Bei den A ufste llfiachen fiir O m nibusse  

und  Lastfahrzeuge m ufi in der Regel von den gesetzlich zugelassenen 

Achsdriicken, die praktisch schon vie lfach vo ll ausgenutzt werden, aus

gegangen werden. D iese in der StraBenverkehrs-Zulassungsordnung vom  

16. N ovem ber 1937 festgelegten Hóchstachsdrficke und  Hóchstgew ichte 

s ind  aus Tabelle 4 erslchtlich. Bei gróBeren Parkpiatzen kann u. U . bei 

einem  Telle der Aufste llfiachen fiir den Schwerverkehr von gerlngeren
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aber fur diese Durchfahrspuren bei Schwerfahrzeugen eine Breite von 

m indestens 6,5 m frei geha iten  werden mufi (A bb . 6), ergibt sich zum indest 

be i grofierer Fahrzeugzahl eine w irtschaftlichere F lachenausnutzung  bei 

S c h  ra g  a u f s t e l l u n g  der Fahrzeuge. H ierbe i ist in der Regel eine 

Schragaufstellung unter 4 5 °  am w irtschaftlichsten. Led ig llch  bel Park

p ia tzen bis zu fflnf Schwerfahrzeugen erg ibt sich fiir e ine A ufste llung  

unter 3 0 °  eine giinstigere F lachenausnutzung . Fflr Lelchtfahrzeuge ist 

vie lfach auch eine A ufste llung  unter 60 ° oder 9 0 ° ratsam . Bei Schwer

fahrzeugen jedoch kann eine steilere A ufste llung  ais 4 5 °  nur bel aus- 

gesprochenen Grofiparkpiatzen in Frage kom m en (Abb. 7).

A bb . 7. Grofiparkplatz.

F iir d ie Reichsautobahnen ge lten  im  allgem einen d ie  g le ichen Gesichts- 

punk te  fflr die w irtschaftllchste A usnu tzung  der Aufste llflachen, doch 

kann h ier ein unm ltte lbares Ausfahren von der eigentlichen Aufste llfiache 

auf d ie  durchgehende Fahrbahn nlcht zugelassen werden. Es m ufi vlel-

m ehr h ier nicht nur fflr d ie  E infahrt, sondern auch fflr d ie Ausfahrt aus

der Parkfiache eine besondere Spur vorgesehen werden. H ierdurch ergibt 

sich ein entsprechend grófierer Bedarf an Parkflachen.

Bel der D e c k e n a u s b i l d u n g  v o n  P a r k f la c h e n  ist aufier den 

zugrunde zu legenden Fahrzeuggew ichten noch zu  berflcksichtigen, dafi 

im  H inb lick  auf das auf den Standspuren vom  Fahrzeug abtropfende O l

em ulsionsfeste Deckenbeiage gew ah lt werden m iissen. Pflasterdecken

sind ais Befestigung fflr Parkflachen besonders geeignet, doch sind auch

Betondecken und nicht em ulg ierende b itu  m inose Decken vielfach empfehlens- 

wert. Fflr Aufste llflachen fflr Lelchtfahrzeuge haben sich K linkerdecken 

v ie lfach  gut bew ahrt. Bei Standfiachen fflr Lelchtfahrzeuge, d ie  nicht 

regelm afilg  benu tzt w erden , genflgen entsprechend leichtere Decken- 

befestigungen, u. U . kann sogar auf jede Befestigung ganz verzichtet 

werden, w enn es sich um  F iachen hande lt, d ie  nur im  aufiergew óhnlichcn

Sp itzenverkehr in  A n 

spruch genom m en  wer

den. F urd ieB e fes tigung  

der Zufahrtspuren und  

Aufste llflachen soli zu 

deutlicher Kenntlich- 

m achung eine andere

Deckenart gew ah lt wer

den ais fflr d ie  durch- 

gehenden Strecken.

A uch  eine deutliche A bhebung  der Zufahrtspuren von den Aufste llflachen 

ist erwflnscht. Sie lafit sich bew irken durch abw eichende Farbgebung  

oder —  be i Pflasterdecken —  durch einen Anstrich m it b itum inósen  

Stoffen von hoher Penetratlon. Auch durch die  Entw asserungsrinnen 

kónnen die  Zufahrtstrafien deutlich  von den A ufste llflachen abgehoben 

werden. Bei gróBeren Parkpiatzen ist eine U nterte ilung  der A ufste llflachen 

erwfinscht, d ie  meist durch T rennlnseln geschieht. Da sich die  zweck- 

maBlgste U nterte ilung  oft erst aus den Erfahrungen im  praktischen Verkehr 

erglbt, ist es oft ratsam , diese A bgrenzung  auf den Parkflachen vorerst 

behe lfm afiig  durch hólzerne Borde vorzunehm en .

D ie  gesam te Parkp latzanlage m ufi gegen das angrenzende G e iande  

deutlich  abgesetzt werden. Z u  d iesem  Zw eck genflgen fur Parkpiatze 

des Leichtverkehrs n ledrige  Borde, w ahrend be i P latzen, die auch vom  

Schwerverkehr benu tzt werden, grundsa tz iich  Hochborde von 15 bis 22 cm 

H óhe  angeordnet werden sollen. D ie L angsne igung  der Aufstellflachen 

soli zur Erie ich terung der Ein- und  A usfahrt be i den F iachen fflr Leicht- 

fahrzeuge nicht m ehr ais 2°/0, be l den F iachen fflr Schw erfahrzeuge nicht 

m ehr ais 1 %  betragen.

T a n k s te lle n .

W ahrend  diese Rast- und  Parkpiatze an der freien Strecke Betriebs- 

stfltzpunkte elnfachster A rt darstellen , Ist d ie  Aufgabe der T a n k s t e l l e n  

erheblich vie iseitiger. Bel den Tankstellen i n n e r h a l b  d e r  O r t-  

s c h a f t e n ,  die heute  im  LandstraBenverkehr noch die Regel b ilden , tritt 

diese V ie lse itlgke it der Betriebsaufgaben noch n icht so deutlich  in Er- 

schelnung . Diese Tankstellen d ienen  fast nur der Treibstoffabgabe. 

A lle  w eiteren h ier vo rhandenen E inrich tungen , w ie Re ifenfflllan lagen, 

K flh lwasserzapfstellen, aber auch W agenheber usw ., w erden fast nur zu- 

satzllch von dem  e igentlichen T ankkunden in Anspruch genom m en . Der 

n ich t tankende Verkehr dagegen braucht diese Betriebsanlagen n lcht an- 

zu lau fen . A u f grófiere A ufste llflachen braucht daher be i den Tankstellen 

innerhalb  der Ortschaften auch keine Rflcksicht genom m en zu werden. 

Jedoch sind auch diese T ankste llen grundsatz iich  so anzu legen , dafi der 

durchgehende Verkehr in kelner W eise beh lndert w ird . Tankstellen im  óffent- 

lichen Verkehrsraum  sollten  nur noch auf P latzanlagen zugelassen werden. 

Im  anderen F a lle  m iissen sie aus dem  óffentlichen V erkehrsraum  heraus- 

genom m en und seltlich der Strafie angeordnet werden. Dies g ilt n lcht 

nur fflr das eigentllche Tankgebaude, sondern auch fflr d ie  Zapfsaulen 

und  die  Zufahrtspuren. D ie  Zapfsaulen sind behufs zweise itlger Benutzbar- 

keit tun lichst au f besonderen Zapfinse ln unterzubringen . D ie Breite dieser 

Zapfinsel soli 1,25 m m it Rflcksicht auf den Personen- und  W agenverkehr 

n icht unterschreiten. S ie  ist durch H ochborde zu begrenzen. Der Ab- 

stand der e inze lnen auf der Zapfinse l anzuordnenden Zapfsaulen soli, um  

diese g le ichze itig  benutzen zu kónnen , m indestens 3,6, m óg lichst 4 m 

betragen (Abb. 8). D ie Breite einer Tankspur m it U m fahrm óg lichke lt 

mufi w enigstens 5,5 m , besser 6 m betragen. Bei Zapfanlagen fflr den 

Schwerverkehr sind die erforderlichen Mafie selbstverstandlich ent

sprechend grófier. Das Langsgefalle  der Tankspur soli 1 %  n icht flber- 

schreiten.

E ine  vó lllg e  oder wenigstens teilweise U berdachung  der Tankspuren Ist 

anzustreben. W erden sie auch von Schwerfahrzeugen befahren, so muB die 

gesetzlich zugelassene Fahrzeughóhe von 4 m  im  L lch traum profll frei 

geha iten  w erden. GróBere H ohen der U berdachung  sind jedoch in  jedem  

F a lle  unzweckm aB lg, w e il dann der Schutz der Tankspuren gegen schragen 

Schlagregen w eniger w irksam  w ird.

Erheb lich  v le lse itiger sind die betrleb lichen A ufgaben der aufierhalb 

der Ortschaften an der f r e ie n  S t r e c k e  anzuordnenden  Tankste llen . D ies 

w ird  be i den T ankste llen an den Re ichsautobahnen besonders deutlich 

(Abb. 9). D ie  Re lchsautobahntankstellen haben  n icht nur dem  Tank

kunden  zu  d ienen , sondern sie m iissen grundsatz iich  jedem  Verkehrs- 

te ilnehm er ais Betrlebsstfltzpunkt zur V erfugung  stehen, weil bei dem  

Verkehr auf der Reichsautobahn der Kraftfahrer nicht d ie  M Oglichkeit hat, 

entsprechende innerstadtlsche E inrich tungen , w ie Gaststatten usw ., in An-

Abb. 8. Zapfinsel einer Reichsautobahntankstelle. Abb. 9. Reichsautobahntankstelle.



5 1 8 W e h n e r , Die bauliche Durchbildung der Betriebsanlagen fiir den Kraftverkehr Pachschritt r. d. Kes. Baulngenleurwesen

A bb . 10. Relchsautobahntankstetle m it SchwerolzapfsSule 

und  A bste llflache fiir Schwerfahrzeuge.

spruch zu  nehm en . Aus diesem  G runde  werden die  Tankstellen an der 

Re ichsautobahn aufier m it E inrich tungen fur den T reibstoffverkauf auch 

m it G astraum en , T o ile ttenan iagen , óffentlichen Fernsprechern und  E in 

richtungen fflr den U nfa llh iifsd ienst ausgerfistet. G e legentlich  werden die 

Tankstellen auBerdem auch noch ais H alteste lle  m it U m ste igeste lle  fflr

Betriebsanlagen an Gaststatten.

Bei e iner Betrachtung der Betriebsanlagen fur den Kraftverkehr muB 

auch auf d ie  Betriebsgrofianlagen e ingegangen w erden, die im  Zusam m en

hang  m it G a s t s t a t t e n  ange legt w erden. Sow eit es sich hierbei um  

Ausflugsgaststatten an LandstraBen hande lt, d ie  ausschliefilich oder vor- 

zugsw eise dem  Leichtverkehr d ie n en , ergeben sich ke ine wesentlichen 

A ufgaben fflr d ie  P lanung  von Betriebsanlagen im  óffentlichen Verkehrs- 

raum . Anders aber llegen d ie  V erha ltn isse  bei den Fernfahrergaststatten, 

d ie  auf d ie  besonderen Bedflrfnisse des Guterfernverkehrs zugeschnitten 

s ind . D iese Fernfahrergaststatten findet m an heute  an a llen  verkehrs- 

w ichtigen ReichsstraBen in verhaitn ism aB ig  regeim afilgen A bstanden .

G erade d ie  grófieren und  besser ausgestatteten Fernfahrergaststatten liegen

fast stets auBerhalb der Ortschaften. W enn  auch diese Gaststatten heute 

te ilw eise schon ausschliefilich auf die Bedflrfnisse der Fernfahrer z u 

geschnitten sind, so sind sie doch von n icht vornhere in ausschliefilich 

fflr diesen Zweck errichtet worden, sondern es hande lt sich v ie lm ehr 

stets um  den A usbau  alterer G asthauser fiir die besonderen Bedflrfnisse.

iTankw art s  Fernspredier u.
Z Otraum ToHetten
3 Treibgos 7 Wagenheber
V Ruheraum u. S Tankbehalter.

Dienstraum
S  5aste

A bb . 11. G rundrlB  des Tankgebaudes 

zur Re ichsautobahntankste lle  in A bb . 10. A bb . 12. Re ichsautobahntankste lle  m it eigener Zapflnsel fiir Schweról.

D iese A usbaum afinahm en erstrecken sich ganz besonders auf d ie Erste llung 

besonderer Aufste llflachen fiir Schw erfahrzeuge, fflr die d ie schon weiter 

oben angegebenen G esichtspunkte gelten. AuBerdem  werden diese Fern

fahrergaststatten auch fast stets m it Tankstellen , die auf d ie  besonderen 

Bedflrfnisse des Schwerverkehrs zugeschnitten sind, ausgerflstet. An 

weiteren zusatzlichen Ausrflstungen kom m en  an gew issen Fernfahrer

gaststatten an Landstraflen noch K o n t r o l l g e b a u d e  m it W aagen in Frage,

den O m n ibusverkehr m itbenu tzt werden mflssen. Der Schwerlastverkehr 

w ird  dagegen Tankste llen an der frelen Strecke nur selten in Anspruch 

nehm en, w eil d ie Schwerfahrzeuge meistens einen besonders grofien 

Tankraum  besitzen und  diesen in  der Regel auch vo ll ausnutzen. Zw ar 

ist auch fflr d ie  Leichtfahrzeuge durch die  StraBenverkebrs-Zulassungs- 

o rdnung  heute  ein M lndestfahrbere ich  von 350 km  festgelegt, doch w ird 

der verfiigbare Tankraum  im  Personenw agenverkehr m eist nicht aus- 

genutzt, so dafi ein Tankbedflrfnls h ier w esentlich  haufiger auftrltt. E lne  

norm ale  Tankstelle an der freien Strecke w ird  daher nur fflr den Leicht- 

verkehr zuzuschne iden sein. A uf Aufste llflachen fflr Schwerfahrzeuge 

und  besonders auch Zapfan lagen fiir den Schwerverkehr, w ie Schweról- 

zapfsaulen, kann In der Regel verzichtet werden. Tankste llen  fur den 

Schwerverkehr w erden an den Reichsautobahn en v le lm eh r nur in gróBeren 

A bstanden entweder in V erb indung  m it Gasthausern oder auch gelegentlich  

ais selbstandige A n lagen  vorzusehen sein. A bb . 10 bis 12 zeigen die 

G rundrlfiano rdnung  fflr Re ichsautobahntankste llen , die m it besonderen 

E inrich tungen  fflr den Schwerverkehr verbunden s ind . Fflr Tankstellen 

an Landstrafien ge lten  ahn liche  Grundsatze , jedoch  s ind  h ier meistens 

nur kle ine A ufste llflachen anzuordnen .

Bei der D e c k e n a u s b i l d u n g  d e r  T an k- , Z u f a h r t-  u n d  A u f-  

s t e l l s p u r e n  ist ebenfalls  auf d ie Ó ifes tigke it der Beiage Rucksicht zu 

nehm en. Betondecken und  b ltum inóse  Decken auf U nterbeton kónnen 

jedoch nur sehr bed ing t verw etidet werden, w eil d ie  unter der Decke 

anzuordnenden Tankbehalter le icht zugang lich  b le iben  mflssen. Aus 

diesem  G runde  em pfieh lt sich meistens eine P flasterung der ganzen F lachę 

oder wenigstens der iiber dem  Tankkessel be find lichen  F iachen. A u f 

e inen FugenverguB  w ird h ie rbe i zw eckm afiig  verzlchtet, weil b ltum inóser 

Fugenvergufi selten ausrelchende Ó ifes tigke it besitzt und  Zem entvergufi 

d ie  A ufbrucharbe iten  zu  sehr erschweren wfirde.

A bb . 14. Fernfahrerrastanlage an einer Reichsstrafie.

Autohof
die fiir d ie  Ober- 

w achung des ge- ■ 

werblichen Gflter- 

fernverkehrs vom  

Relchs-Kraftwagen- 

Betriebsverband e in 

gerichtet werden.

D ie  verkehrsgflnstige 

U nterbringungd ieser 

K o n tro lla n lage , die 

fast stets im  óffent

lichen Verkehrsraum  

vorzusehen ist, ist 

e ine gerade in der 

Gegenw art w ich tige  

A ufgabe  be im  Aus- Tank- 
bau  der Betriebs- ste lle  
an lagen an den Land

straBen (Abb. 13).

In  A bb . 14 ist das ______

Schem a einer Fern- 

fahrergaststatte m it

E in fa h rt

S ira /ie

A bb . 15. Autohof.

den erforderlichen zugehórlgen  Betriebsanlagen an einer LandstraBe dar

gestellt. Fflr die Gaststatten an den Re ichsautobahnen , d ie  abw eichend 

von  diesen Fernfahrergaststatten an den LandstraBen n ich t durch A usbau  

vorhandener An lagen , sondern stets durch N eubau  entstehen, ge lten ab 

w eichende Gesichtspunkte , zum al da diese Gasthauser m eistens noch 

w esentlich  um fangreichere Betriebsaufgaben zu  erfflllen haben , belspiels- 

weise auch m it Ausbesserungswerkstatten auszurusten sind.
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In n e rs ta d t is c h e  A u to h o fe .

Z um  SchluB sei noch kurz auf d ie  Betriebsanlagen innerhalb  der 

Stadte e ingegangen , dereń A ufgaben te ilw eise ahn llche  sind w ie die der 

Gaststatten an der freieu Strecke, d ie  jedoch  in der Regel noch weitere 

Aufgaben zu erftillen haben. D iese i n n e r s t a d t i s c h e n  B e t r ie b s 

a n la g e n  liegen zw ar n ich t m ehr im  Offentlichen Verkehrsraum , ihre An- 

legung  ist aber deshalb A ufgabe  des Offentlichen V erkehrsp lans , weil 

sie den offentlichen Verkehrsraum  entlasten. Ihre P lanung  bedarf daher 

e iner w esentlichen M itw irk un g  der StraBenbaubehórden . D ies g ilt  be 

sonders fiir d ie innerstadtischen A bste llan lagen  des Schwerlastverkehrs, 

dessen Fahrzeuge unter a llen  U m standen aus dem  offentlichen Verkehrs- 

raum  herausgenom m en werden m iissen. O rtsfrem de Schwerlastfahrzeuge 

sollen v ie lm ehr stets au f z e n t r a l e n  A u t o h o f e n  abgeste llt werden, die 

m it Gaststatten und  Obernachtungse inrich tungen fiir d ie  Fahrer zu  ver- 

b in den  s ind . Auch diese Autohofe  s ind  m it Tankanlagen fiir den Schwer- 

verkehr auszuriisten. K ontro llw aagen werden an Ihnen nur ln Ausnahme-

fallen vorzusehen sein. AuBerdem  erhalten diese A utohofe  abw elchend 

von  den Fernfahrergaststatten an der freien Strecke auch noch E inrich tungen 

fiir d ie  F rachtenverm ittlung  in der Form  sogenannter Laderaumverteilungs- 

ste llen . E inrich tungen fiir den e lgentllchen G iiterum schlag  dagegen werden 

an den Autohofen zweckm afiigerweise nicht angeordnet, sie b le iben besser 

au f d ie  Standorte des tatsachlichen G u terau fkom m ens , w ie BahnhOfe, 

Hafen, SpeditionshOfe usw . vertellt. A bb . 15 ze igt e in  Schem a eines 

innerstadtischen Autohofes, der a lle  w esentlichen Betriebseinrichtungen 

fur den Lastkraftverkehr entha lt. —

In dieser Zusam m enste llung  w urden nur die w ichtlgeren und  regel- 

maBig w iederkehrenden Betriebsanlagen , besonders soweit sie in ein- 

deutigen  Beziehungen zum  Offentlichen Verkehrsraum  stehen, behande lt. 

Es ist aber unschwer, aus den sich fiir d ie  dargeste llten Betriebsanlagen 

ergebenden grundsatzllchen G esichtspunkten die  erforderlichen Grund- 

satze fiir d ie  P lanung  sonstiger Betriebsanlagen des Kraftverkehrs 

abzu le iten.

Yermischtes.
U n te rw as se rg u fib e to n  (K o n tra k to rv e r fa h re n ) . R u n d e r la f i  d e s  

R e lc h s v e r k e h r s m in i s t e r s  vom  5. Ju l i  1938; —  W 2 . T3. 218.

Bei e inem  der in den letzten Jahren  im  Bereich der Reichswasser- 

strafienverwaltung nach dem  Kontraktorverfahren hergeste llten Bauwerke 

s ind  Fehlsch iage aufgetreten. Ich nehm e daher Veranlassung, e lnige 

Punkte , d ie bei A nw endung  des Kontraktorverfahrens zur H erste llung  

von UnterwasserguBbeton eine wesentliche Rolle  spie len, he rvorzuheben :

a) G le B r o h r e .  D ie  Rohre m iissen vo llk o m m cn  d ich t sein. D ie 

F lanschen, die zur V erb indung  der e inze lnen Rohrstticke am geeignetsten 

erschelnen, mflssen vo llkom m en  para lle l u nd  eben abgedreht se in ; ais 

D ich tung  sind ausreichend bre ite  und  starkę Leder- oder G um m iringe  

zu  verw enden.

b) R o h r v e r s c h lu B .  Kegelverschl(isse an den Rohrm undungen  sind 

offenbar nachte ilig . Sie haben hau fig  zu  Verstopfungen Anlafi gegeben, 

da sie sich zur unrechten Ze it schlossen. W egen des starken Beton- 

drucks konnten d ie  Kegelverschliisse kaum  bed ien t werden.

c) E i n g e a r b e i t e t e s  P e r s o n a l .  Es ist W ert darauf zu  legen, daB 

n icht nur ein sachverstandiger Baule lter des A uftragnehm ers an O rt und 

Ste lle  ist, sondern dafi auch eine ausreichende Zah l im  UnterwasserguB- 

beton-Verfahren erfahrener Baupo liere  und  Arbeiter au f der Bauste lle  

eingesetzt werden.

d) W e l l i g e  O b e r f l a c h e .  L iegt auch die O berflache des Baublocks 

unter W asser, so ist sie in der Regel w e llig , da von den G iefirohrstellen 

aus der Beton a llse ltig  abfa ilt, so dafi e inze lne  Berge und  Taier ent

stehen. Der h ie rm it verbundene  M ange l (HersteUen einer ebenen O be r

flache durch nachtragliche S tem m arbe iten) ist ln e inem  Falle  dadurch 

verm leden w orden, dafi In H ohe der O berflache des Betonblocks unter 

Wasser eine verschlebbare sogenannte „B e ton ie rb iihne“ angeordnet wurde, 

d ie  das Anste igen des Betons be im  Betonieren iiber die SollhOhe des 

B lockes hinaus verhlnderte.

e) S t e i g g e s c h w in d i g k e i t .  D ie  S te lggeschw ind igke it des Betons 

w ahrend  der H erste llung  sollte  m indestens 0,20 m /h betragen, da sonst 

die  G efahr besteht, daB die  unteren Beton lagen beim  A bb inden  gestórt 

w erden. Ferner w ird durch ausreichende S te lggeschw ind igke it d ie  G efahr 

des Verstopfens verm indert.

Im  flbrigen weise Ich auf d ie  frflheren ausfiihrlichen Vorschl3ge in 

der V eroffentlichung  „Unterw assergufibeton nach dem  Kontraktorverfahren 

u sw .“ in  der Zeitschrift „D ie  B autechn ik" 1931, Heft 12, S. 178ff., h in . 

Ich betone ausdrflcklich, dafi Ich gegen die weitere A nw endung  des 

Kontraktorverfahrens ke ine  Bedenken habe ; seine A nw endung  setzt aller

dings voraus, dafi d ie Bauausfflhrung grflndlich vorbereitet und  bis in 

alle  E inze lhe iten  genau  geregelt w ird .

E tw aige beachtenswerte Erfahrungen m it dem  Kontraktorverfahren 

b itte  ich m ir durch kurze Berlchte von Fali zu  F a li zur K enntn ls  zu  bringen .

Der vorstehende Runderlafi i s t 1) durch einen Runderlafi des Reichs- 

m lnisters fflr E rnahrung  und Landw irtschaft vom  16. A ugust 1938

—  V I/4— 16866 —  den nachgeordneten BehOrden zur K enntn ls u n d  Be

achtung bekanntgegeben worden.

V e rze ic h n is  d e r  Reichs-  u n d  P re u fiis ch e n  B e a in te n  des h o h e re n  

b a u te c h n is c h e n  V e rw a ltu n g s d ie n s te s  im  Bereich des Reichs- und  

PreuBischen V e r k e h r s m in is t e r iu m s .  Be ilage  zum  Z trlb l. d. Bauv. 1938, 

H eft 31, 48 S. Berlin , Ju n i 1938. V er lag  von W ilhe lm  Ernst & Sohn , W 9 . 

E inze lpre is der Be ilage  2 RM , Partieprelse b illiger.

Dem  lm  A pril 1938 erschienenen Verzeichnis der Beam ten der 

PreuBischen S taatshochbauverw aItung (Besprechung s. Heft 38, S. 500) ist 

nunm ehr das Verzeichnis der im  Bereich des Reichs- und PreuBischen 

Verkehrsm in lsterium s tatigen B aubeam ten  gefo lg t, und  zw ar auBer dem  

Verzelchnis selbst (m it BehOrdenaufbau) d ie  D ienstaltersliste, m it Angabe 

des Geburtstages und  der letzten Befórderung, des d ienstlichen Wohn- 

ortes und der D ienstste lle  jedes Beam ten, sow ie ein alphabetisches Namen- 

verzeichnis. Auch diese Schrift w ird  fflr jeden  deutschen Baubeam ten 

von besonderem  Interesse sein. Ls.

D e u tsc he  A k a d e m ie  ff lr  B a u fo r s c h u n g . D ie  16. T a g u n g  f u r w i r t -  

s c h a f t l i c h e s  B a u e n  finde t in F rankfurt (M ain) vom  22. bis 25. Sep- 

tem ber 1938 statt.

F o lg ę  d e r  V e r a n s t a l t u n g e n :

Donnerstag, den 22. Septem ber ab 1030 U hr Festsitzung lm  grofien 

Saale des Saalbaues, Frankfurt a. M a in , Junghofstrafie 20 : Begrflfiungs- 

ansprache durch den PrSsidenten Prof. R udo lf S t e g e m a n n ,  B erlin : 

„D ie  E in fuh rung  neuer Baustoffe und  Bauwelsen bei der Bauindustrie  und 

bei dem  B auhandw erk ." — Vortrag von Reichsarbeitsm inister Franz S e ld t e  

iiber „Staatsfflhrung und  Bauw irtschaft." —  G enerald irektor ®v.=5>ng. efjr. 

Eugen V ó g le r ,  Essen, flber: „M enschen, M aschinen und B aus to ffe '..

Freitag, den 23. Septem ber. Vortr3ge ab 9 15 U hr: Staatssekretar Prof. 

D ip l.- Ing . G o ttfried  F e d e r ,  Berlin : „D ie  G rund lagen  des deutschen 

S ied lungsw erkes"; —  Prof. S)r.=3jng. A . K l e i n l o g e l ,  D arm stadt: „Der 

ra tionelle  E insatz des Eisens im  H o c h b a u " ; —  ®i'.=3,ng. Erich K. H e n g e r e r ,  

S tu ttgart: „Der ratione lle  E insatz des Holzes im  H ochbau "; D irektor 

®r.=Śng. M . E n z w e i i e r ,  Berlin : „Der rationelle  E insatz von M ensch und 

M aschinen im  B auw esen"; —  Prof. ®r.=3jng. Th. K r i s t e n ,  T. H . B raun

schw eig: „Bauschaden und  ihre V erh fltu ng “ .

Sonnabend , den 24 .Septem ber, Vortr3ge ab 9 ls U hr, u .a . Prof. ®r.=!3ng. 

R. S a l i g e r ,  W ie n : „D ie  M og lichke lten  des Bauens im  W in te r" ; —  Bau- 

direktor Fritz E r n s t ,  V D I., B e r lin : „D ie  F re im achung  technischer Arbeits- 

krafte durch V ereinfachung des V erd ingungw esens“ ; —  M inisteria lrat 

®r.=3ng-A lexander L ó f k e n ,  B erlin : „Der A usbau  von Offentlichen Luft- 

schu tz raum en "; —  D ipl.-Ing. W erner G e n e s t ,  B erlin : „Schalltechnisch 

rlchtiges B auen". Naheres zu  erfahren durch die Geschaftsstelle der 

Deutschen A kadem ie  fflr Bauforschung, Berlin W  30, Bayerischer P latz 6.

D e r  X V . K o n g re fi fflr H e iz u n g  u n d  L iif tu n g  ist von dem  standlgen 

Ausschufi der Kongresse fflr H e izung  und  L flftung  in Berlin auf d ie  Zeit 

vom  21. b is 24. Sep tem ber ge legt w orden. Das Kongreflb iiro  befindet 

sich in Berlin  W  9, L inkstrafie 21.

H e rs te llu n g  e in es  R o h rd u rc h la s se s  u n te r  e in e m  D a m m  ohne  

o ffe ne n  E in s c h n it t .  Das Verfahren, zur H erste llung  eines Durchlaśses 

ein Rohr durch einen D am m  vorzuschieben, ohne eine offene Baugrube 

durch den D am m  herstellen zu  m flssen, ist nicht neu ; es ist darflber 

bereits im  deutschen technischen Schrifttum  berichtet w orden ’), und  diese 

Berlchte sind auch beachtet worden. Im m erh in  ist das Verfahren etwas 

ungew Ohnlich , und  es sei daher h ier noch auf einen Fali seiner A n 

w endung  e ingegangen , bei dem  es sich noch dazu  um  einen D am m  von 

ungew óhn lichen  Abm essungen hande lte . Der D am m  war nam lich  20 m 

hoch, u nd  der Durchlafi Ist 62 m lang  gew orden. Bel H erste llung  des 

Dam m es war In ihn  ein Gufie isenrohr von 90 cm  D urchm . e ingebaut 

w orden, das aber ba ld  zerbrach, so dafi das W asser des k le inen Baches, 

das das Rohr abfflhren sollte, nicht m ehr abfliefien konnte . Es mufite 

daher e in neuer Durchlafi hergeste llt werden. D iese A rbe it bergm annisch , 

also nach A rt eines Tunnel- oder Sto llenbaues auszufuhren, erwies sich ais 

zu  teuer, und  m an erwog daher, das neue Rohr fflr den Durchlafi ohne 

Herste llung  eines E inschnitts durch den D am m  h indurchzudrflcken. Es 

w urde erm ittelt, daB dieses Verfahren bis dah in  noch fflr keine grOBere 

Lange ais 37 m und  auch noch nicht fflr e ine O bersch iittung  von 20 m 

angew endet w orden war, aber da m an sicher war, dafi im  D am m  keine 

nennensw erten FelsblOcke angeschnltten werden wflrden, und da der 

D am m  schon ein Jahr Ze it gehabt hatte um  sich zu  setzen, der Druck 

also n icht zu grofi sein wflrde, g laub te  m an, d ie  A nw endung  des Ver- 

fahrens wagen zu d iirfen.

Fflr den neuen Durchlafi w urde ein W e llrohr von 90 cm Durchm . 

gew ah lt. D ie  Rohre w urden  in Stflcken von 3 m Lange angeliefert. Sie 

haben erweiterte Enden , so dafi d ie  Stofie flberlappt angeordnet werden 

konnten . Das vordere Ende w urde oben und  unten m it einem  gew ellten 

G le itb lech  bew ehrt, dessen W e llen  in der Langsrichtung des Rohres ver- 

liefen. M an g laub t, w ie  Eng. News-Rec. 1937, Nr. 23 vom  2. Dezem ber 

berichtet, dafi m an auch hatte m it ebenen G le itb lechen  auskom m en 

konnen , was das Anbringen an den W ellrohren sehr erleichtert hatte.

!) Vgl. Ztrlbl. d. Bauv. 1938, Heft 35. *) s. z. B. Bautechn. 1934, Heft 33; Bauing. 1937, Heft 49/50.
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Pachschrift 1. cl. ges. Baulngenleurwesen

Zum  Vortreiben der Rohre w urden zw ei W in den  benutzt, d ie  be l 

einer H ubhóhe  von 60 cm einen Druck von 50 t ausiiben konnten.

Zunachst ga lt es, fiir d ie W in d en  ein W iderlager herzustellen , das den 

Druck der be iden 50-t-Winden beim  Vorschub der Rohre au fnehm en 

konnte. Seine Bauart ist aus der A bb ild u ng  zu  ersehen. D ie Rohre 

wurden be im  Vorschub auf zw ei Ba lken gefuhrt, dereń F iihrungskanten 

m it W inke le isen  bew ehrt waren. S ie  endeten 60 cm vor der abgefangenen 

Stirn der Baugrube am  Fufie der D am m bóschung . Es entstand so an 

ihrem  Kopfe ein H oh lraum , durch den der untere Teil des Rohrum fangs 

zugang llch  war, d am it dort d ie  S to fiverb indung hergestellt werden konnte. 

D ie  B augrube w urde m it einem  Dach tiberbaut, so dafi be i je dem  W etter 

gearbeitet w erden konnte.

Das Durchlafirohr wurde vom  A uslau fende  her vorgetrieben. M an  

verm ied durch das Arbeiten von diesem  Ende  her alle Schw ierigkeiten , 

die etwa durch W asserandrang hatten entstehen kónnen . D ie  Besorgnis, 

daB es etwa nicht ge lingen  wurde das Rohr durch den ganzen D am m  

vorzutre iben, dafi v ie lm ebr der W iderstand so grofi werden w urde , dafi 

m an  die zw eite  H alfte  von der anderen Seite vortreiben m ufite , erwies 

sich ais unbegriindct.

Es wurde in drei Schichten von je  acht S tunden gearbeitet. Da das 

Arbeiten am Kopfe des 90 cm weiten Rohres sehr m iihsam  ist, arbeitete 

jeder A rbe ltcr nur eine ha lbe  S tunde und  ruhte dann eine halbe  S tunde .

den Aussparungen 17 finde t der Sperrkeil 8 be im  H ochziehen  der m it 

Aufhangósen 16 versehenen Schlagbaube soviel Raum , dafi er das Zu- 

sam m endriicken der Teile 1 n ich t h indern kann.

A - form ig er Rahmen 
zur Druckubertragung

_________ ' Sandsacke zur
Belastung (2t)

Fi/hrunas-i 
balken 
30><30 cm

Seine A ufgabe  war, 30 b is 60 cm vor der Stirn des Rohres das Erdreich 

so w eit abzuarbeiten, dafi ein H oh lraum  von  e inem  um  3 bis 5 cm 

grófieren Durchmesser ais der Aufienmesser des Rohres entstand. W enn  

d ieser H oh lraum  geschaffen war, traten d ie  W in d en  in Tatigkeit und 

schoben das Rohr bis an die Sto llenbrust vor. D ie Schaufeln und  Hacken, 

d ie  be im  Lósen des Erdreichs benu tzt w urden , hatten auf 45 cm yerkurzte 

S tie le . N achdem  die A rbe it ein gewisses Stiick yorgeschritten war, 

w urden Spaten m it Druckluftantrieb verw endet. A u f dem  Boden des 

Rohres w urde ein G le is  aus zw ei H ólzern  m it R illen  ausgelegt, auf dem 

ein k le iner W agen lie f, um  die Ausbruchm assen ins Freie zu  befórdern.

D ie A rbe it gtng ohne besondere Schw ierigkeiten vor sich. Es ge lang  

sogar, e in ige gróBere Ste ine , d ie  sich dem  Rohr in  den W eg  ste llten , zu  

beseitigen, und  m an g laub t nach den dabei gesam m elten Erfahrungen, 

dafi es sogar m óg lich  sein m ufite , k le ine  Felsb lócke durch Sprengen zu  

bese itigen. Das W iderlager fiir d ie  W inden  bedurfte im  Laufe der 

A rbeiten einer Verstarkung, da es sich bei dem  sum pfigen Boden lockerte.

Das Rohr trat am oberen Ende  des Durchlasses nur w enige Z o ll von 

der Stelle entfernt aus, die es nach der Absteckung hatte erreichen sollen. 

Der tag llche Fortschritt be i der A rbe it, d ie im  W in te r ausgefiihrt wurde, 

be trug  ungefahr 3 m . D ie  Kosten haben ungefahr 80 Do llar je  Ifdm 

Durchlafi betragen. W kk .

Patentschau.
M e h r te il ig e r  V o r tre ib k e rn  z u m  E in tre ib e n  v o n  B le ch h tilse n  fiir  

O r tp fa h le . (K I. 84c, Nr. 625897 vom  23. 1. 1935 von W i l h e lm  F u c h s  

in  Ludw igshafen a. Rh .) U m  die hóchstm óg liche  B iegungsfestigkeit des 

Kerns zu erreichen, werden die am  oberen Ende  e inen Konus b ildenden  

Kernte ile  be im  A nheben  der Schlaghaube m it den daran befestigten Sperr- 

ke ilen durch e inen an^ den F lanschen der Schlaghaube befestigten R ing  in 

ax ialer R ich tung  zusam m engeschoben . Der Kern 

besteht aus drei Teilen 1, zw ischen denen Spalten 2 
freigelassen sind, dereń Breite so grofi ist, dafi 

be im  Zusam m endrucken der-Teile 1 der Kern sich 

vo llkom m en  von den B lechh illsen 3 lóst. Vor- 

spriinge 4 am  Kernschuh 5  halten  die  Teile 1 in 

richtiger Lage. D ie obere ke ilfó rm ige  K e rnb ild ung  

sow ie die F uhrung  und  S teuerung der Teile 1 
w erden durch die Schlaghaube 6 selbsttatig  beim  

H eben oder Senken bew irkt. D ie  H aube  6 tragt 

e inen Sperrkeil 7. Bei langeren Kernen sind 

be lieb ig  v ie le  Sperrkeile 8, d ie  durch eine Zug- 

stange 9 m it dem  K eil 7 gekuppe lt s ind, vor- 

gesehen, d ie  zur S icherung der R ad ia lfiih rung  unten 

schwachere Fortsatze 10 tragen. D ie Schlaghaube 6 
tragt unten einen R ing  11, der durch K lappen  12 
von der H aube  Iósbar ist und der E inschnitte be 

s itzt, d ie  in den R ippen 13 der Teile 1 in der 

A chsenrichtung des Kerns laufen. D ie  K ernte ile  1 
end igen oben m it e inem  K onus 14 m it flanschartigen 

Vorsprilngen 15. Der obere Durchmesser des 

Konus 14 ist so bemessen, daB be i dem  kleinsten 

Kerndurchm esser im  zusam m engedriickten Z u 

s tande  der R ing  11 an dem  K onus an liegt. In A bb . 3.

A bb . 1. A bb . 2.

7 6 15 6

Personalnachrichten.
D eu tsc he s  R e ic h . D e u t s c h e  R e ic h s b a h n .  a) R e ic h s -  u n d  

p r e u f i i s c h e s  V e r k e h r s m in i s t e r i u m ,  E i s e n b a h n a b t e i l u n g e n .  

V ersetzt: D ie  Reichsbahnoberrate W ie g e ls ,  Dezernent der R B D

H am burg , ais A b te ilungs le ite r und  Dezernent zu r R B D  Frankfurt (M ain), 

Ernst R h o d e ,  Dezernent der RB D  Frankfurt (Main), ais A b te ilungs le ite r 

u n d  Dezernent zur R B D  Kassel, R e e s e ,  Dezernent der R B D  Breslau, a is  

Dezernent zur R B D  H annover, ®r.=3«g. G o t t s c h a l k ,  Dezernent der 

RBD  K o ln , ais Referent ins Reichsverkehrsm inisterium  E isenbahnab te ilungen , 

Rudo lf R o t h ,  Dezernent der RBD  O ppe ln , ais Dezernent zu r R B D  Kónigs- 

berg (Pr.), S t r o h ,  Dezernent der RBD  O ppe ln , ais Dezernent zu r R B D  

Breslau, R udo lf S c h a u ,  Dezernent der R B D  Essen, ais Dezernent zur 

RB D  M unchen , d ie  Reichsbahnrate Hans K n o r r ,  Dezernent der Obersten 

B au le itung  der Reichsautobahnen N iirnberg, ais Dezernent zur RB D  Essen, 

A lw in  M u l l e r ,  Vorstand des Betriebsam ts C a lw , ais Dezernent zur 

Obersten B au le itung  der Reichsautobahnen N iirnberg , Karl K r a u f i ,  

Dezernent der RB D  K ón igsberg  (Pr.), ais Dezernent zur R B D  H am burg , 

E lim ar H o f fm a n n ,  Vorstand des Betriebsamts Beuthen (Oberschles.), und  

W illy  S c h n e id e r ,  Vorstand des Betriebsam ts K ón igsberg  (Pr.) 1, a is  

Dezernenten zur RBD  O ppe ln , R e n n ,  Vorstand des Betriebsam ts Passau, 

ais Dezernent zur RB D  Regensburg, SDr.=!yng. M a s s u t e  in L iibeck ais 

Dezernent zur R B D  Schwerin, K arl G i i n t h e r ,  Vorstand des Betriebsam ts 

T ils it, ais Dezernent zur R B D  K ón igsberg  (Pr.), S t r u n g m a n n ,  Vorstand 

des Betriebsam ts Schne ldem iih l 2, ais Vorstand zum  Betriebsam t Essen 4, 

W erner K u h n e  be i der R B D  Berlin ais Vorstand zum  Betriebsam t 

Dresden 2, M a r s t a t t  bei der RB D  Kassel ais Dezernent zur R B D  Essen, 

d ie Reichsbahnbauassessoren W a lte r M a r t in  bei der R B D  K óln  ais Vor- 

stand zum  Betriebsam t Passau, K o c k e lk o r n ,  Vorstand des Neubauam ts. 

Spandau , ais V orstand zum  Betriebsam t K re u zb u rg (O b e rsc h le s .) ,M iilh e n s , 

Vorstand des N eubauam ts Berlin-Schóneberg, ais Vorstand zum  Betriebs

am t C a lw , Karl N a e f e ,  Vorstand des N eubauam ts Rugendam m  in Stra l

sund , zum  Reichsverkchrsm inisterium  E isenbahnab te ilungen , H o r n ig  bei 

der R B D  H a lle  (Saale) ais Vorstand zum  Betriebsam t K ón igsberg  (Pr.) 1, 

Karl K e l le r  be im  Betriebsam t M a in z  ais Vorstand zum  Betriebsam t 

Kassel 1, K n ic k e n b e r g  b e im  Betriebsam t K ob lenz 1 ais Vorstand zum  

Betriebsam t Du isburg  3, K e ie n b u r g  bei der Obersten B au le itung  der 

Reichsautobahnen Frankfurt (M ain) ais V orstand zum  N eubauam t Schwerte.

O bertragen: den Reichsbahnoberraten E y e r t ,  Dezernent der RBD  

O ppe ln , d ie Gcschafte  eines A bte ilungsle iters daselbst, D o b m a ie r ,  

Dezernent der RBD  Berlin , d ie  Geschalte  eines Referenten im  Reicbs- 

verkehrsm tnlsterlum  E isenbahnab te ilungen .

ln den Ruhestand getreten: D irektor be l der Reichsbahn ©r.=gug. 

K o m m e r e l l ,  A b te ilungs le ite r des Reichsbahn-Zentralam ts B erlin ; —  die 

Reichsbahnoberrate R ó h r s ,  Dezernent der R B D  H annover, P o m m e r e h n e ,  

V orstand des Betriebsam ts Kassel 1; —  Reichsbahnrat B l a n k e n b u r g  bei- 

der R B D  O ppe ln .

B a y e rn . E rnannt: B auam tsd irek tor am  Strafien- und  F lu f ib auam t 

K em pten  Theodor D e u e r l i n g  zum  Regierungsoberbaurat.

P reu fie n . E lnberufen : Oberregierungs- und  -baurat P e t e r s e n  von- 

Frankfurt a. d. O der zur aushilfsweisen Beschaftigung in die Hochbau- 

ab te ilung  des PreuBischen F inanzm in is te rium s in  Berlin .

E rnann t: O berbaurat Karl B e c k m a n n  ln L ie gn itz zum  Oberregierungs- 

und  -baurat; —  d ie  Regierungsbaurate L i id t k e  in S tra lsund und  R u m le r  

in  Leobschutz zu O berbauraten ; —  die Regierungsbauassessoren © r .^ n g . 

D r o n k e  in Beuthen, 5)t\=2>itg. G l a t t  in  Sorau, H a n s o n  in  H irschberg , 

K a r n a p p  in Berlin , ©r.=$;ng. K r a u f i  in Schlesw ig, M ó r c h e n  in Lyck, 

N o r m a n n  in S ta llu pónen , P o o k  in Erfurt, R e ic h e r t  in N e idenburg , 

R ó m e r  in Stargard, S c h e r z  inS a lzw ede l, S c h i n d e l  in L u c k a u .S c h ló b c k  e 

in Essen und  W i lk e  in G o łdap  zu Regierungsbauraten; d ie  Bauassessoren 

Kurt B r e e s t  in Berlin und  Enge lbert R o g ie r  in Berlin zu  Reg ierungs

bauassessoren.

V ersetzt: Regierungs- und  Baurat G e ic k  von Trier an die Reg ierung 

in L iineburg , g le lchze itig  vertretungsw eise beauftragt m it der W ah rnehm ung  

der Geschafte des hochbautechnischen Genera ldezernenten be i d ieser 

Reg ierung ; —  die Regierungsbaurate Sr.=3ftg. G l a t t  von W ittstock ais 

Vorstand des Staatshochbauam tes nach Sorau u n d  T u c z e k  von H anau  

an die  Reg ierung in  Trier; —  die Regierungsbauassessoren B o r c h e d in g  

von G ó ttingen  nach N orthe im , M a n z  von W artenburg  nach A llenste ln  

und  T r u s c h k o w s k i  von Berlin  nach L iegn itz .

B eurlaub t: Regierungsbaurat F r ie d e r i c h s  in Potsdam  zum  Beauf- 

tragten fiir den V Ierjahresplan (Reichskom m issar fiir d ie  P re isb ildung).

A usgesch ieden : Regierungsbaurat M ó s e r  in Sorau auf eigenen Antrag.

V erstorben: d ie  Regierungsbaurate G e n n  e r ic h  in N orthe im , S e e r i n g  

in M indęn  und S t o l t e r f o h t  in H irschberg.

I N H A L T : Kraftverkehr und  StSdiebau. — Relchsautobahnbrilcke Ober die Lesum bel Bremen..

— Betonstrafienbau in Jugoslaw ien Im Zuge der „Interkontlnentalen AutostraBe London —Is tam bu ł-. — 

Versuche an Stelnpllaster Im  Prufraum  und auf der Strafie. — Mafinahmen zur S icherung von 

ElnschnlttsbSschungen. — Die bauliche D urchbildung der Betrlebsanlagen lu r  den Kraftverkehr. — 

V e r m ls c h t e s :  Unterwassergufibeton (Kontraktorverfahren). — Verzelchnls der Reichs- und- 

Preufilschen Beamten des h5heren bautechnlschen Verwaltungsdlenstes. — Deutsche Akadem ie 

fur Bauforschung. — Der XV. Kongrefi fur H eizung und  Luflung . — Herste llung eines Rohrdurch- 

lasses unter einem Dam m  ohne offenen E inschn itt. — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h 

r i c h t e n .  _____________________
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