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Zur Einfihrung.

Die stindige Zunahme des Kraftwagenverkehrs auf den Land- und Stadtstrafien hat auch in Osterreich die Notwendigkeit eines
Umbaues des Strafiennetzes in Anpassung an die neuzeitlichen Verkehrserfordernisse -alsbald erkennen lassen. In den letzten Jahren
sind denn auch nachhaltige Bestrebungen zur Verwirklichung dieser dringenden Aufgaben in Erscheinung getreten. Die ,Zeitschrift
des Osterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines*, welche sich als Fachblatt der Osterreichischen Technikerschaft der Erérterung und
Verfolgung aller Fragen neuzeitlicher Technik widmet, hat von dem Zeitpunkte ab, als sich die Modernisierung des dsterreichischen
Strafienwesens als notwendig erwies, die Strafienfrage vom technischen und auch vom wirtschaftlichen Standpunkte aus eingehend
behandelt und hat bisher in zwangloser Folge insgesamt sechs eigene Strafenbauhefte herausgegeben, die in der Fachwelt stets
grofier Beachtung begegneten. Die zunehmende Bedeutung, welche das Strafienwesen allenthalben gewinnt, veranlaft uns nun, diesem
wichtigen Fachgebiete fortgesetzte und dauernde Aufmerksamkeit zuzuwenden und soll deshalb von nun an in jedem zweiten Hefte
der ,,Zeitschrift ein eigenes Beiblatt: ,Die Strafie von heute“ erscheinen, das aufer wissenschaftlichen Aufsdtzen berufener
Fachleute auch kleinere Mitteilungen und Berichte strafienbautechnischer Natur enthalten wird. An die Fachkreise ergeht die Einladung,
ihre Erfahrungen in diesem Beiblatte niederzulegen und technische Neuerungen daselbst zu veriffentlichen.

Die Schriftleitung.

Behebung einer Rutschung an der Serpentinenstraffe zum Kobenzl in Wien.

Vortrag, gehalten am  20. Mirz 1928 in der Vollversammlung des Osterr. Ingenieur- uml Architekten-Vercines von Stadtbauinspeklor
Ing. Dr. Rudolf Tillmann.

Von allen Verinderungen, welchen die Erdkruste im Laufe } immer weiter bergwirts vom Bruchrande abgeriicht und anderseits
der Zeit unterwe fen ist, kovirmen wuns nur die verhilinismialliy : eine Reihe von Teilmallnanmen kleineren Umfanges zur Sanierung
rasch erfolgenden ortlichen Verschiebungen sedimentierter Boden | des Rutschhanges versucht worden. Wir sehien im Bilde die urspriing-
als Bewegungen zum Bewuflitsein. Solche Gleichgewichtsstorungen | liche und die verlegte Lage der dritten Kehre. Die erwahnte Trassen-
werden entweder durch die eigene Schwere oder durch kiinstliche | verschiebung war naturgemifl nur ein Notbehelf auf Kosten der
Belastung des Bodens, meist in Verbindung mit den Wirkungen | Verkehrserfordernisse. Der anlidfilich dieser Verlegung geschaffene
wechselnder Durchfeuchtung, hervor- Bogen von 23 m Halbmesser mit 8149
gerufen. Zu diesen Erscheinungen ge- Schioll Kebenzl, Steigung bei nur 7-5m Fahrbahnbreite
horen die Setzungen von Grundkérpern, - \/ und schmalen Gehwegen bildete fiir den
die Bewegungen von Stiitzwinden und & aullerordentlich starken Kraftwagen-
im groBartigsten MaBstabe die FErd- verkehr auf der Kobenzlstrae nicht
rutschungen in der freien Natur und an nur ein unangenehmes Hindernis, sondern
Kunstbauten. Solche in stetigem Ab- auch eine erhebliche Gefahr. Ein Un-
gleiten befindliche Bodenmassen zum gliicksfall fihrte schlieBlich zur Sperrung
Stillstand zu bringen, hat von jeher eine der dritten Kehre fiir den FuBlganger-
der reizvollsten Aufgaben des Bauinge- verkehr, der auf einen Waldweg abge-
nieurs gebildet, zu deren Lésung aller- leitet wurde. Nicht minder lastig wurde
dings seit dem Abschlu der groflen der durch das Vordringen der Rutschung
Bahnbauperiode in unserem Vaterlande auf der ersten Kehre geschaffene Engpaf3
seltener Gelegenheit geboten ist. Um so empfunden. Abb. 2 1i3t diese Stelle sehen.
mehr Interesse diirfte ein bemerkens- Abb. 3gibteine Vorderansicht des Rutsch-
werter Fall dieser Art finden, der vor hanges und zéigt unten die erste, oben
kurzem das Wiener Stadtbauamt be- die dritte Kehre. Die vorhin angedeuteten
schaftigte und uber welchen in den fol- MaBnahmen zur Beruhigung des Gelin-
genden Ausfiilhrungen kurz berichtet des, bestehend aus wenigen, ganz kurzen,
werden soll. in die bergseitige Boschung der untersten

Im Bereiche der unteren drei Kehren Kehre eingebauten Steinschlichtungen
der Serpentinenstrafle zum Kobenzl war und ortlich verstreuten Rohrdrinagen
das Gelinde am sudwestlichen Berg- vermochten dem wandernden Berghange
hange bis zum Zeitpunkt des Abschlusses nicht Halt zu gebieten. Da diese Ver-
der gegensténdlichen Arbeiten durch hiltnisse nicht linger ertriglich er-
etwa 15 Jahre in stiandig abgleitender schienen und einer griindlichen Abhilfe
Bewegung, die zu wiederholten Ab- bedurften, beschloB der Wiener Ge-
briichen des dufleren StraBenrandes bei meinderat tiber Antrag des Stadtbau-
der dritten Kehre und zur Vorschiebung amtes fiir das Jahr 1926 die Durch-
der rutschenden Hauptmasse tiber den fithrung einer grof3ziigigen Sanierung

Gehweg der ersten StraBenschleife hinaus bis in die Stralen- | des durch den Erdrutsch gefihrdeten Teiles der Kobenzlstralle.
fahrbahn gefiihrt hat. Der Ausfithrung dieser Arbeiten muflte ein griindliches Studium

Abb. 1 zeigtden Ubersichtslageplan des Rutschgelindesmitseiner | der orographischen, geologischen und hydrologischen Verhaltnisse
nidchsten Umgebung, die vielfach gewundene Strafle mit den | im Rutschgebiete vorangehen, um die Entstehungsursachen der

Kehren 1—3, die Abbriicheund Rutschmassen dazwischen, den Nestel- | Rutschung und damit auch den besten Weg zu ihrer Behebung
bach mit Spiilbassin fiir den anschlieBenden Nestelbachkanal, zwei | zu erforschen. Zuniichst wurde eine genaue Gelidndeaufnahme des
Teicheund auf der Bergeshohe das SchloBhotelund die MeiereiKobenzl. | Rutschhanges ausgefihrt, deren wesentliches Ergebnis aus dem

Um dem durch die Rutschung verursachten Ubel abzuhelfen, | Einzelheitslageplan (Abb. 4) zu ersehen ist. Auf die in kriiftigen
war im Laufe der Jahre einerseits die dritte Kehre schrittweise | Strichen dargestellten neuen Kunstkérper wird bei Besprechung
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gar fugenlosen Befestigung der Fahrbalin ergeben. Jedem Fahrer
und Straflenerhalter ist bekennt, dafl die Kraftfahrzeuge in den
Kurven von Makadamstraflen mit kleineren Halbmessern, die sie
wegen des Gegengefilles an der AuBenseite stets nur an der im
giinstigen Sinne geboschten Innenseite bentitzen, sicli selbst die
erforderliche Uberhéhung zusammenschieben, indem sie infolge
der groflen Reibung die Innenseite der Fahrbahn tief aufgraben
und den herausgedriickten Schotter gegen die Mitte der Fahrbahn
hiufen. Dieser Selbstschutz der Kraftwagen gegen das seitliche
Gleiten ist natiirlich nur auf der Makadamstrafle wegen ihrer geringen
Bindekraft und da nur sehr zum Leidwesen des Straflenerhalters
moglich. Ein Bergrennen, in dem naturgemiif}

ohne Riicksicht auf die Erhaltung der

Schotterdecke so schnell wie méglich ge-

fahren wird, richtet jedesmal ganz betricht.-

lichen Schaden an. S .

daher empfehlen, fiir die Kurven im Interesse

Bei Kurven mit Radien unter 40 m, wie sie bei GebirgstraBen
in{Kehren und Wendeplatten nicht zu vermeiden sind, wird man im
Interesse der sicheren Beniitzbarkeit durch Kraftwagen gut tun,
das Quergefille bis zu 109, zu erhéhen. Wie man aus der obigen
Zusammenstellung sielit, wird man selbst bei dieser Uberhéhung
je nachh dem Zustande der Fahrbahn Geschwindigkeiten zwischen
40 und 7 km/h zulassen kionnen, Querneigungen bis zu 109 sind
aber {iir den langsamen Fulirwerksverkehr schon zu grof3, man wird
daher die Querneigung in je ein Drittel zu 6, 8 und 109, von innen
nach aufllen ansteigend, unterteilen miissen. Zu bemerken wiire
hiezu noch, daB die hier vorgeschlagene Profilneigung jedenfalls

Beispiel fir emnen Bogen mit R=40 m.

Jullerer StraBenrand

Achse  _ . i £

Aus den angefithrten Griinden wird es sich _l

der Fahrsicherheit einen moglichst rauhen,
aber aus Griinden der Wirtschaftlichkeit der
Erhaltung auch einen mdglichst widerstands-
fihigen Belag zu wihlen. Den an die Fahr-
bahnbefestigung in StraBenkriimmungen mit
kleinen Halbmessern gestellten Anforderungen
wird daher am besten QGranitpflaster ent-
sprechen. Uberdies werden auch mit Silikat
und unter reicherer Beigabe von Kiton gebun-
dene Schotterdecken die angestrebte Rauhigkeit
bei gréflerer Wirtschaftlichkeit als wasser-
gebundene Decken erreichen lassen.

Wie schon eingangs bemerkt wurde, erkennt
man aus alledem, daB eine strenge Beriick-
sichtigung der fiir die Uberhshung der Kriim-
mung mabBgebenden Werte, das sind des Halb-
messers und der Fahrgeschwindigkeit nicht recht
maoglich ist, weil der Reibungswinkel zwischen
Fahrzeug und Fahrbahn eine recht verinderliche
und nur schwer zu erfassende Gréfe darstellt.
Man mulB sich daher darauf beschrianken,
sich in brauchbaren Mittelwerten zu halten,

Unter Beriicksichtigung aller der angefiithrten Umstinde sind
nun die im folgenden angefiihrten Werte festgesetzt worden, wobei
getrachtet wurde, die Uberhéhung des Querprofils soweit als ‘nur
moglich niedrig zu halten, da dieselbe ganz ahgesehen von den
Nachteilen fiir die langsem falirenden Fuhrwerke vom iisthetischen
Standpunkte aus immer stirend wirkt, Die Uberleitung der
beiden entgegengesetzten Querneigungen ineinander wirkt in dem
Falle, als das kurze Aufeinanderfolgen von zwei Gegenkrim-
mungen unvermeidlich ist, besonders unschén uud bietet die
Ausfiihrung der dadurch entstehenden, fiir den Verkehr gleich-
falls wenig angenehmen windschiefen Flichen grofle Schwierig-
keiten.

Um auch gleich den EinfluB der Uberhthung auf die Fahr-
geschwindigkeit vor Augen zu fithren, wurden in der folgenden
Ubersicht fiir f = 0°2, also rauhen Belag bei trocckenem Wetter,
und fiir } = 0, also mit vollstindiger Vernachlassigung einer Reibung
zwischen Fahrzeug und Falrbahr gegen das seitliche Gleiten die
zulidssigen Hochstgeschwindigkeiten nach den im Eingange er-
lauterten Formeln errechnet.

Zulissige Hochsl-

11; 9, 1};; 1]);' Querprofil geschwim{].lilikcit kmfh
! £=02} £=0] im Mittel

10 | 10 | 16| 25 | geteilt 69/,,8%,,10%, | 40 | 7 | a4
100 | 6|10]| 2 durchgehend 57 | 29 | 43
195 | 60824 , 65 | 32 | 48
150 | 6|08]| 22 , 72 | 32 | 59
175 | 6| 08| e . 76 | 36 | 56
200 | 5| 06| 20 , 79 | 36 | 58
225 | 5| 06| 20 \ 83 | 38 | 60
250 | 4| 05|15 ] 86| 38 | 61
275 | 4| 05|15 , 90 | 38 | o4
300 | 303|112 , o | 36| 64
350 normal gesattelt 94 10 |- 50

T 1 mnerer Srraflenrand

Cm, Ca.. Mittelpunht fir Strallenachse und
Aulenrand

w den um E nach innen
§E20g8nER JNNENIING.

L ... ldnge des Yberganges vonr der
H Jberhshung i dep Hurve Zum.
Normalprafi!, so/l moglichst nicst
unter den angegebenen Werren
gehalren werdern.

['l' ..... —e=

Abb. 4.

schon das allerhéchsté Ausmaf darstellen sollte, iiber das avf Sffent-
lichen LandstraBen keinesfalls hinauszugehen wire.

Bis zu 69, konnen die Querneigungen bei rauheren Beliigen,
wie Pflaster, Riesenschotter, Kiton-, Silikat- und wassergebundenen
Decken einheitlich iiber die ganze Breite gefiihrt werden, wenn man
vor der schwierigeren Herstellung eines zweimal gebrochenen
Profils zuriickscheut.

2. Verbreiterung der Fahrbahn.

Ein weiteres Mitte] zur Verbesserung der Passierbarkeit der
StrafBenkriimmungen und damit zur Erhéhung der Sieherheit ist
die Verbreiterung der Fahrbahn in der Kriimmung. Damit wird
nicht nur ein leichteres Mandvrieren der Fahrzeuge ermdoglicht,
sondern insbesondere in Kurven, die in Einschnitten oder ver-
bautem Terrain gelegen sind, die Sicht verbessert.

Bei der Beobachtung des sich bei der Durchfahrt der Kriimmung
abspielenden Vorganges ergibt sich, dafl die Hinterrader des Fahr-
zeuges gegeniiber der StraBenachse zuriickbleiben. Soll das Fahrzeug
innerhalb der innercn (rechten) Fahrbahnhilfte bleiben, so folgt
daraus, daB der riickwiartige Teil des Wagenkastens bei einem
bestimmten Kurvenhalbmesser so weit von der Stralenachse gegen
den inneren StraBenrand zuriickbleibt, da die riickwiirtige rechte
Ecke des Fahrzeuges E bereits auf den inneren StraBlenrand zu
stehen kommt (Abb. 3).

Bedeutet g die halbe Fahrbahnbreite, etwa gleich 3 m, s die
Breite des Fahrzeuges, etwa 20 m (bei groen Omnibussen), und
! die Lange des Fahrzeuges 7:00 m, so ergibt sich der noch zuléssige
Halbmesser aus der Gleichung

2= (ri+ 3 + 1

ol by

wobei r; = r —

B st ]2

st et EB= 10:3 m,
daB der Kurvenhalbmesser mindestens 10°3 m hetragen mub,
daemit das Fahrzeug iiberhaupt noch innerhalb der seiner Fahrt.
richtung entsprechenden StraBenhilfte bleiben kann. Dies wiirde
aber voraussetzen, dal sich die Fahrzeuge ganz langsam bewegen
miiten, um den ihnen-zur Verfiigung stehenden knappen Raum
auch einhalten zu koénnen. Da aber bei Geschwindigkeiten von
30 bis 60 km |k das Einhalten eines so knapp bemessenen Mandvrier-
raumes unméglich ist, wird man deshalb, sowie auch zur Verbesserung
der Sichtverhdltnisse bei Einschnitten oder in verbautem Terrain
zu wesentlichen Verbreiterungen in der StraBenkriimmung schreiten
miissen. Das AusmafB E, um das verbreitert werden soll, ist in der

r= was nichts anderes bedeutet,
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vorstehenden Zusammenstellung evsichtlich gemacht und soll das
MaB der Verbreiterung in Kurvenmitte darstellen, Die vorge-
schlagenen MaBe sind vielleicht etwas grofer als dies in anderen
diesbeziiglichen Vorschligen empfohlen wird, doch sind die hier
angegebenen Ziffern im Hinblick auf die Vermeidung der Ein-
schaltung von Ubergangsbégen oder Kurven etwas grifler gewiihlt,
um auch noch am XKurvenbeginn nutzbare Verbreiterungen zu
erzielen,

Um die Absteckung und Ausbildung der Verbreiterung még-
lichst zu vereinfachen und einen mdglichst flieBenden Verlauf der
Verbreiterung zu erhalten, die auch von den Kraftfalirzeugen am
leichtesten gefahren werden kann, wurde die in Abb. 4 dargestellte
Konstruktion gewihlt, die im wesentlichen darin besteht, dal vom
Bogenscheitel des inneren Fahrbahnrandes gegen den Mittelpunkt
zu, die erforderliche Verbrciterung aufgetragen und durch den so
auf der Winkelhalbierenden erhaltenen. Punkt X ein Kreis gelegt
wird, der die beiden inneren Strafenriinder der Schenkel beriihrt,
Dieser die innere Be-
grenzung der Fahr-
bahn bildende Kreis

um das der iuBere Kurvenrand lélier liegt, als der innere

) 7) xX-n9Y h x 100
= B+ B IFO)OX . /9- und ist L = - FLYAN
schlagen, mit 29, anzunehmen ist.

Am zweckmiiBigsten erscheint es, mit dem Ubergang am Bowen-
anfang, bezw. Bogenende zu beginnen. )

Aus dieser Anordnung ergibt sich, dafl zwischen zwei Gegen-
bogen zum allermindesten je nach deren Halbmesser, bezw. Quer-
neigung eine Zwischengerade von 2 X 35 = T0m bis 2 X 12 = 24 m
einzuschalten ist, will man nicht in windschiete Verschneidungen
der Falwbahnfliche kommen, die mit der Walze nur schwer her-
stellbar eind. Noch besser wird es naturgemif sein, auch noch
zwischen den beiden Ubergangsstrecken eine normal profilierte
Gerade einzuschalten. Allen guten Vorsitzen und Normen zum
Trotz wird man jedoch namentlich im Gebirge oder noch hiufiger
in verbautem Terrain des ifteren doch gezwungenermafien in die
Lage kommen, zwei Gegenkurven in einem kiirzeren Abstandc als
mindestens 2 L anzu-
ordnen. Dann eriibrigt
nichts anderes, als den

wobei i, wie  vorge-
'

T T

wird naturgemi 3 einen

Ubergang in  den

groBeren Halbmesser
besitzen als der der
StraBenachse gleich-
laufende bei Belassung
der Fahrbehn in glei-
cher Breite, und somit
fiir die Passierbarkeit
derKurve eine weitere
Verbesserungdarstellen.

3. Uberleitung der Kurve in das Normalprofil.

Besonderes Augenmerk ist auch der Uberleitung des Normal-
profils in die einseitige Uberhéhung des Querprofils und die
Verbreiterung in der Straflenkriimmung zu widmen, soll sich diese
organisch in das Schaubild der StraBle einfiigen. Man muf} also
trachten, diesen Ubergang so sanft als méglich zu bewerkstelligen,
wobei jedoch ein UbermaB zu vermeiden ist, weil man sonst zu
weit in die Gerade hinein kommt, in der eine einseitige Querneigung
fiir den Verkehr unbegriindet ist und daher unnatiirlich wirkt.
Es diirfte daher fiir diesen Ubergang ein Lingsgefille vou etwa 29,
geniigen. Wie aus der vorstehenden Zusammenstellung ersichtlich
ist, ergibt sich dann unter der Annahme eines Mittelwertes der
Sattelung im Normalprofil von 3% und einer Kronenbreite der
Strale von 7 m im Eingehnitt und 8 m im Damm, fiir den Héchst-
wert der Querneiguns von 109, die Linge der UTbergangsstrecke L
mit 35 m und bal viner einseitigen Querneigung von 39, die Uber-
vangsstrecke, -, mit 12 m.

Ist n der Hundertsatz der Uberhéhung, B die StraBenbreite
und E das MaB der Erbreiterung in der Kurve, dann ist das MaB,

Abb. 5.

Bogen selhst hinein-
zuverlegen. Nun sind
zum Gliick die Gegen-
kurven stets durch
das internationale Ge-
fahrenzeichen §-Kurve
kennzeiehnet und je-
der Kraftfahier ge-
zwungen, langsam zu
fahren, was nichts anderes fiir den StraBenbauer bedeutet, als dal
er die einseitige Uberbéhung des Querprofils ‘auch etwas herab-
mindern kann und er dadurch gleich! zu einem besseren Ubergang
von der einen in die andere Kriimmung gelangt.

SchlieBlich sei zur Illustration auch noch das Querprofil einer
im heurigen Jahre zum Umbau gelangenden Kurve von 38 m
Radius auf der Salzburger Bundesstrafle beim SteinpaBl in Abb. 5
zur Darstellung gebracht.

Wenn es gestattet ist, das Problem der Ausgestaltung der
StraBenkrimmung noch einmal- kurz zusaminenzufassen, so ist
dariiber zu sagen, da} man weder mit der Berechnung allein wegen
der mangelnden genauen Grundlagen noch auch mit starren Vor.
schreibungen bestimmter Mindestradien und Uberhéhungen wegen
deren Unausfiihrbarkeit das Auslangen finden kann. Gewi aber
ist die Berechnung gut, u.n Ubertreibungen in der einen und Unter-
lassungen in der anderen Richtung hintanzuhalten.

Auch die Ausgestaltung der Strafenkriimmung bildet vor-
liufig noch eines der ungelgsten Probleme des neuzeitlichen StraBen-
baues, doch werden Wissenschaft und Praxis nicht ruhen, bis sie
auch hiefiir eine allseits befriedigende Lésung finden werden.

Behebung einer Rutschung an der Serpentinenstraffe zum Kobenzl in Wien.

Vortrag, gehalten am 20. Mirz 1928 in der Vollversammlung des Osterr. Ingenicur- und Archilekten-Vercines von Stadthauinspektor

Ing. Dr. Rudolf Tillmann.

AuBer der schon frither besprochenen Geldnderegelung und
Aullenentwiisserung im ganzen Rutschgebiete, die unumginglich
notwendig erschienen, sowie
der Herstellung einer Futter-.
mauer an der ersten Kehre
standen fiir die Losung der ge-
genstindlichen Aufgabe grund-
siitzlich zwei Wege offen. Hitte
mandieidealeurspriinglich aus-
gefiihrt gewesene Straflentrasse
in der 3. Kehre mit nur 5%, Stei-
gung und 25 m Achsradijus
wieder herstellen wollen, so
wiire auller einer nur teilweisen
o Entwiisserung der Rutschmasse
noch die Herstellung eines iiber
den Bruchrand weit vorragen-
den Galeriebauwerkes in Eisen-
betonkonstruktion mit PreS3-
betonpfehlgriindungnotwendig
geworden, weil man sogar
dem weitgehend entwisserten
Rutschkérper die Belastung
durch eine so hohe Damm-
schiittung, wie sie in diesem
Falle erforderlich gewesen wiire, nicht hitte zumuten diirfen. Das
Gewicht der Gialeriekonstruktion und die Verkehrslasten der Stralle
hiitten durch die erwihnten vorgebohrten und eisenbewehrten Pref3-

Lehmsiniag

Wer/'/i:m
’ e sihichlung
Regel-
PUErSLhIS

Grundri}

(Fortselzung zu ITeft 13/1%)

betonpfithle auf die tieferen, fester gelagerten Bodenschichten,
mindestens 15 m unter der Gelandeoberfliche, abgebiirdet werden
miissen. Diese Losung erwies sich aber nach Aufstellung eines gene-
rellen Entwurfes und Kostenanschlages als wirtschaftlich nicht ver.
tretbar. Man mufite

sich daher entschlie-

flen,denzweiten Weg [ swy
zu wihlen, derdarin 4%
bestand, die dritte
StraBenkehre im all-
gemeinen in ihrer
bergwiirtsgeriickten
Lage zu belassen und
die Trasse nur durch
Aufrollung des Bo-

Sohiitr ¥
I 170m

Sepiity . .
/. 1880w ’

gens zu verbessern. [Sfﬁn/'ﬂ 2.5
Dadurch ergab sich .~ & P
ein Halbmesser von ol I R Ursorinal Geis
/, Gerdnre
25 m (bisher 23 m) A prungt 4e13nre
und infolge Verlin- | 12 o
gerung der Bogen- Abb. 8

strecke eine Verrin-
gerung der Steigung
auf das ertriigliche MaB von 6% (bisher 819)). Diese Bogen-
aufrollung machte einen gréBeren Straffenanschnitt am f[Rande
der sumpfigen Wiese notwendig. Da nunmehr die Lasten und Er.
schiitterungen des StrafBenverkehres unmittelbar der geféahrdeten
Bodenoberfliche zugedacht waren, so muflite fiir das Rutschgelinde
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Abb. ‘0 zeigt die Vorderansicht der Rutschung wihrend der
Herstellung der Schlitze im Hang. Der energische Eingriff in den
labilen Gleitkérper fithrte am oberen Rande desselben zur Bildung
weit klaffender Bodenrisse und starker Durchbiegungen der Pélz-
holzer. Der Boden kam aber, je weiter der Ausbau der Schlitze
fortschritt, immer mehr zur
Ruhe. Nach MafBgabe der Aus-
schlichtung der Schlitze muflte
die Polzung naturgemifl aus den-
selben entfernt werden. Zuweilen
war springquellenartige Entlee-
rung abgeschlossener Wasserrdume

bemerkbar.

Abb, 10 zeigt einen Schlitz
wihrend der Herstellung des
Kanalprofils (Pdlzung, Blech-
schalung).

Auper der besprochenen Kern-
entwiisserung der Rutschmasse
mufliten aber auch Mallnahmen
fiir die Oberflichenentwisserung
getroffen werden, die ein Eindrin-
gen von Niederschlagswasser in
den Boden méoglichst verhindern
sollen. Die wasserverdunstende
Rasendecke auf dem regulierten
Rutschgelande erschien hiezu nicht
ausreichend, weil auch nach ganz
kurzen Trockenzeiten Oberflichen-
risse im Grasboden der Rutschhalde und ihrer Umgebung fest-
gestellt werden konnten. Es war daher notwendig, eine Réhren-
drainage knapp unter der neuen Humusdecke anzuordnen.

Abb. 4 zeigt die Lagenverhiltnisse diescr Entwisserung, die
nach Fertigstellung der Schlitze und der Geldnderegelung des
Hanges in Angriff genommen werden konnte. Um eine intensive
Wirkung dieser Anlage in dem strengen Boden zu ermoglichen,

Abb. 12,

wurde ein Querdrainagesystem gewihlt, und wurden die 10c¢m
weiten Saugstringe desselben in 4 m gegenseitigem Abstande
verlegt. Die 16 cm weiten Sammler wurden als geschlossene Stein-
zeugrohrleitungen mit Abwiisserung nach den Schichten hinter
der Stiitzmauer ausgefiihrt. Die Leistungsfahigkeit dieser Ober-
flichenentwisserung  entspricht
rechnungsmiilig den heftigsten
Starkregen.

Zum Zwecke der Verlegung
dieser Drainage wurden auf der
geregelten Hangfliche 4 m breite,
sich abwiirts abdachende und den
Saugern parallel laufende Stufen
von 30 cm unterer Tiefe ausge-
graben. Die Flichen dieser Stufen
wurden festgestampft, in die Eck-
linien derselben die Sauger ein-
gelegt und dann eine Lage von
sandfreiem, 3 cm@-Rundkies auf-
gebracht (Abb. 11). ~

Dieser Schotter und der dar-
iiber anzudeckende Humus wurde
sodann durch einen Kassetten-
flechtzaun (Abb. 12), der so
angelegt wurde, daB3 die Saug-
drains méglichst wenig gestért
werden konnten, vor Abrutschen
gesichert. N

Die Kombination von Ker.
und Oberflichenentwiisserung wird verhiiltnismaBig selten aus-
gefithrt, ist aber das einzige Mittel, um bei schwerem Ton-
boden Erfolg zu haben. Bemerkenswert ist eine in jingster
Zeit ganz #hnlich ausgefiihrte Gleitbodenentwisserung in Nord-
amerika, die uns erst nach Fertigstellung unserer Arbeiten aus
einem Bericht in der Zeitschrift ,,Highway-Magazine' vom Mai 1927
bekannt wurde. (Schluf folgl.)

Die Holland-Tunnel-Kunststraffe von New Jersey.')
Von Ing. Dr. J. Mandelkep.

@) Der Entwurf der Hauptverkehrsader.

Das Stadtgebiet des nérdlichen New Jersey, ein dieht be-
volkertes Industrie- und Wohnviertel von 32km Liange und 16 km
Breite, im Westen der New York City, wird von fast siamtlichen
siidlichen und westlichen Hauptverkehrslinien durchz‘ogen. Den
wachsenden Bediirfnissen des lokglen Wacanvarkehrs 711 hacaonen
ist schon an und fiir sich ein
schwieriges Problem und er-
fordert fortlaufende Planung
und grofle Ausgaben von seiten
der Stadt- und Landbehérden.

— Diesem Lokalverkehr soll nun
die immense Masse des Durch-
gangsverkehrs von New York
iiberlagert werden, u. zw. nach
den atlantischen Kiistenort-
schaften im Sommer, jahrsiiber
nach Trenton, Philadelphia,
Baltimore, Washington, Pitts-
burg usw. Um nun diesem
Transitverkehr gerecht zu wer-
.den, haben die Behérden von
New JerseydenBaueiner kiinst-
lichen Hauptverkehrsader
in der Verlingerung des Holland.-
-Tunnels am Westufer des Hud-
son River in Angriff genommen,
die sich durch die Jersey City,
Kearny, Newark und Elizabeth
hinzieht und in der Verbindung
mit dem bestehenden StrafBen-
netz aufgeht. Die ganze Strecke
wird fast 20 km lang sein, wovon
zirka 12 km des Ostlichen Teiles
in Uber- und Unterfahrten dicht-
verbautes Stadtgebiet durch- .
schneiden. Die mit einem Kostenaufwand von 30 Millionen Dollar zu
erbauende Kunststrae ist nur fiir Wagenverkehr entworfen und wird
fir die ersten 14 km in 15 m Breite und ohne Seitenwege ausgefiihrt.
Diese Breite ist fiir zwei Verkehrskolonnen in jeder Richtung, mit
einer Reservelinie berechnet; derart, dafl zu Zeiten eines groflen Ver-
kehrsandranges sich drei Kolonnen nach der einen Richtung und

Abb. 1.

eine nachder anderen bewegen werden. — Der Hauptdurchzugs-
verkehr wird sich ohne Aufenthalte abwickeln kénnen; anwichtigen
StraBenkreuzungen, ungefédhr alle 16 km, werden Rampenver-
bindungen (ohne Richtungskreuzungen!) angeordnet. Die Trassen-
legung selbst begegnete vielen, mannigfachen Schwierigkeiten. Man
mnf sich varcacanwirticen daf die StraBe 20,000.000 Wagen jahrlich
zu bewiiltigen haben wird; die
Hauptforderung liegt demnach
im glatten, méglichst reibungs-
losen Verkehrsfluf3. Das Problev .
lauft im wesentlichen dare
hinaus, fiir eine gegebene Ver-
kehrsmasse eine Trasse zu legen,
die sowohl in bezug auf den Bau-
aufwand wie auch die Betriebs-
kosten der Verkehrsmittel sich
nach Tunlichkeit als wirtschaft-
lich erweisen soll. Die Frage
der Gebietserwerbung in einem
dichten Industriezentrum ist
naturgemaf mit enormen Kosten
verbunden; auch sollten Wohn-
bezirke nach Maéglichkeit ge-
mieden werden. Es ist im all-
gemeinen gelungen, eine zu-
friedenstellende Trassenfiithrung
ohne zu hohe Kosten zu erreichen.
In den ersten 13 km wird die
StraBe zur Ginze im Kunstbau
ausgefiihrt, teils als Viadukt
mit 359, Steigung, teils in
Depression; iiber die Fliisse
Hackensack und Passaic fithren
hohe Briicken und ein Damm
bie nach Newark; von da bis
nach Elizabeth verliuft die
Strafle in einer Steigung, mit einer 15 m breiten Fahrbahn fiir den
Durchgangs- sowie 6 m Seiten- und 3 m Fufllwegen fiir den
Ortsverkehr, — Teile der StiaBe, zusammen 8 km, sind bereits
fertiggestellt und dem Verkehr iibergeben worden, und dies in den

') Engineering News-Record, Jiinner 1928,
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Fiir die Unterhaltung und den Ausbau der staatlichen Stralien
standen

im Etatsjahre 192471925 ... ... .............. 6,000.000 Peng”,
v v 1925/1926 . ....... ... . ... 20,500.000 [N
' ' 192671927 ... .. ... .. ... . ... 21,500.000 s
) ' 1027/1928 .. ... ... 28,800.000 s

zur Verfiigung.
. Tabelle.

Dic SlraBenbau- und Unterhaltungsausgaben der Hauptstadt Budapesl
(1912—1928).

1 2 3 4 Bl
Neubau Unlethallung Zusammen
duhr Bemerkung
in Pengd (= 1-25 Schilling)

1912 3,610.474 3,663.000 7173474 Friedengjahr
1913 | 3,939.263 | 3.551.230 | 7,490.493 .
1914 1,281.329 3,209.693 4.491.022 Kiieg
1915 182.639 2,440.715 2,623.354 .
1916 506.667 2,076.755 2,583.422 »
1917 502.855H 1,659.801 2,162.656 ”
1918 203.740 2,124.3%4 2,328.134 »
1919 27.509 1,297.182 1,324.691 Kommune
1920 32.429 671.251 703.680 Inflation
1921 118.311 492.506 610.817 ”
1922 80.389 355.642 436.032 N
1923 234.488 1,190.794 1,425.282 Besserung
1924 270.687 2,747.715 3,018.402 ”
1925 850.142 4,083.486 5,433.628 R
1926 | 4,365.477 6,464.698 | 10,830.175 i
1927 | 4,035.050 | 8247.622 | 12,282.672 ;
1928 | 7,023.190 | 9,007.000 | 16,030.190 .

Das StraBennetz des lielltigen Ungarn besitzt:
3.853°0 kmn
15.189'5 ,,

L
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&
=
©
=]
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=}
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=
e
&
=3
@
=}

wovon 12,650 km Xomitatsstraen und
stadtische Strallen sind;

3. Vizinalstralen .................... .. i, 8.412'5
4. Offentliche StraBen, wclche zu Eisenbalinstationen

flihren ... ... . i i e e e 835 ,,
5. Gemeindesiraflen ,,............................. 28.300°0 .,
6. Offentliche Feldwege ............cccvveeueane.... 30.000°0 ,,

zusammen . , ,85.8385 km

wovon nur 17.490'5 km mit ~Strallenbefestigung versehen sind,
wilirend 68.348 km unausgebaut sind. Der Aushau der letzter-
wialinten Straflen wiirde 1,700.000 Mill. Pengl kosten, wennr wir die
Spesen pro Kilometer durchschnittlich mit 25.000 Peng’ berechnen.

Nachdem keine Aussicht vorhanden ist, dal3 wir eine de a tigc
Riesensumme fiir den Ausbau unseres Straflennetzes verwendcen
konnten, teilt man heute das ungarische StraBennetz wie folgt ein:

a) Straflen mit groBem Verkehr 2800 km (ausgebaut);

b) Straflen mit mittlereem Verkehr 24.700 km
14.500 km unausgebaut), endlich

¢} Straflen mit geringem Verkelhr 58.160 km (davon nur 160 km
ausgebaut).

Fiir dic Modernisierung der unter a) erwiilinten Stralen
sorgt der Staat. Zu diesem Zweck dient auch die Automobilsteuer

(davon

(heute pro Jahr 3,500.000 Peng’). Der Ausbau der unausgobauten
unter b) erwillinten 14.500 km Straflen ist Aufgabe der Behorden,
die zu diesem Zweck auch auslindischen Kredit in Anspruch
nelhmen.

Der Staat beabsichtigt demniichst vor allem die Stralje, welche
nach Wien fiihrt, dann jerc nach dem Plattensee und die Strafle
nach Vic zu modernisieren. Die Gesamtliinge dieser drei Straflen
betrigt 380 km. Der Umbau diirfte 30,000.000 Peng, kosten.
Nach den Ergebnissen der Verkeh:szihlungen haben hievon 75 km,
d. N1, 450.000 m?® starken Verkehr, 160 im, d. h. 960.000 m?
mittelmiBigen Verkehr und 140 im, d. h. 840.000 m? ge irgen
Verkehr.

2. Takelle.
Dee Ausweis der Budapester StraBenbelesligungen.

1 2 R 5| 6
i | Ein-
: In we, bezic- | heits- Werl
L. Nr.. hqusw;:isc ‘ I preis
! in w? .
; ) in Pengo
A. Bordsleine: 904.311 8&— 7.234.488
B. FuBwege:
1. | 4—dem GuBasphall . .. 1.053 | 005 19— 20.007
2. | 2—3 cem " 582.690 [26-25 | 12— 6,992.280
3. | 28/5ef14 ¢m Trachit .. ... 807.200 {36-45 |15 — | 12,103.120
4. | Aus anderen Sleinen .., 17.343 | 080 HO— 173.430
9. | Keramit ......... BN 4.140( 020 |15 — 62.100
G. | Zementplallen........ 2.069| 010 6— 12.414
7. | Kies ................ 788.980 13545 | 1— 788.200
8. | Geteert .............. 14.657| 070 3—|  43.971
Zusamnen. . .| 2,217.360 | 20,200.522
C. Falirwege:
1. | Granit GroBslein...... 500.849 | 9-— 40— 20,033.960
2. | Basalt ” 548.635 | 9-35 40— | 21,945.400
3. | Kleinstein............ 27.150 | 0-50 |20-— 543.000
4. | Trachit Reihenstein ..] 754.138 [13-20 20— | 15H,282.760
5. »  Bruchslein | 693.903 [12—]| 6 — 4,163.418
6. | Keramit .............] 416.751| 7—|24—| 10,134.192
7. | Holzstéckel........... 85.703 | 1-50 40— 3,428.120
8. | Asphalt..............] 674.098112—|22.— | .14,830.156
9. | Makadam ............ 1,995.707 35— 9-—| 17,961.363
10. " geteerl ...... 16.397 | 030 [15.— 245.955
Zusammen. . .} 5,713.331 103,568.324%
Gesamlsumme., . .| 136,003.334%

Man beabsichtigt drei Kategorien der StraBenbefestigungen:
Iir groBlen Verkehr Stein, Keramit oder Asphalt. Fur mittlercn
Verkehr Beton und Bitumenstraflenbefestigung. Endlich fiir
leichten Verkelr Oberfliche: behandlung (mit Teer, Wasscrglas,
Zement usw.).

Das grofle Interesse, das einerseits die- maBgcbenden Kreise,
andrerseits das grofle Publikum dem Straljenwesen entgegen-
bringt, ist eine Garantie dafiir, daf3 der Strafenzustand in Unga n
bald cine entscheidende Wendung nehmen wird.

Behebung einer Rutschung an der Serpentinenstraffe zum Kobenzl in Wien.

Vorlrag, gehallen wn 20. Mirz 1928 in der Vollversammlung des Osterr. Ingenieur- und Architeklen-Vereines von Sladlbauinspektor

Ing. Dr. Rudolf Tillmann,

Die Sanicrung der unteren, der ersten, Strallenkehrc machte
nach erfolgter Abgrabung der vorgeschobenen Rutschmasse dic
Errichtung einer kriftigen 50 m langen Futtermauer notwendig.
Eine Eisénbeton-Winkelstiitzmauer erschien zu diesem Zwecke
aus mehreren Griinden nicht geeignet.Zunichst hitte eine solche
wegen der erforderlichen Fullplatte einen weit groleren Abtrag
des steil ansteigenden Geliindes an der Strafle und damit wihrend
der Bauzeit der Mauer eine so hohe Erdwand notwendig gemacht,
daBl deren sichere Pilzung nicht méglich gewesen wiire, ohne den
Straflenverkehr empfindlich zu storen, wenn nicht iiherhaupt zu
unterbinden. Auflerdem erscheinen die verhiltnismiBig schlanken
Eisenbetonkonstruktionen bei dem gegenstindlichen Boden, dessen
Kraftwirkungen nicht genau genug rechnerisch ermittelt werden

(Schluf zu Velt 17/18.)

kénnen, nicht ausreichend sicher und obendrein ware auch dor
schonheitliche Eindruck einer solchen lotrechten, glatten Mauer
wenig befriedigend gewesen. Demnach war eine Schwergewichts.
mauer das einzig Gegebene.

Abb. 13 zeigt den Regelquerschnitt derselben. Die strichlierte
Linie gibt das Profil der Rutschung, die unter 1:2-8 ansteigende
volle Linie die Boschung des geregelten Hanges an. Der Grund-
korper wird durch einen kraftigen Klotz aus Stampfbeton 1:8 mit
259 Steineinlagen gebildet. An der Bergseite schlielt dieses Fun-
dament den Ableitungskanal des am Mauerriicken entlang ver-
laufenden Sickerschlitzes und auf der anderen Seite den Strallen-
graben in sich ein Die gesamte wirksame Grindungssohle ist dem-
nach 5°25 m breit. Um das Fundament vor Durchweichung zu
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sicliern, ist unter der Sohle desselben eine Roéhrendrainage mit
Vorflut in den Sickerkanal vorgesehen worden. Der aufgelhende
Mauerteil weist eine mittlere Hohe von 3'40 m {iber der Grabensolle
auf und wurde als Bruehsteinmauer aus Grinzinger Flyschsandstein
in Portlandzementmortel 1:3 sehr sorgfiiltig hergestellt. Seine
Vorderflache hat eine Neigung von 1:2/3 und schlieB3t sich zwanglos
an die bestehende FuBmauer der alteren Rutschmasse an. Die
Riickenfliche der neuen Mauer ist lotrecht und wurde mit
einem 2 cm starken Zementputz und doppeltem Inertolanstrich
isoliert. Die Standberechnung dieser Mauer und die Entlastungs-
koustruktion an ihrer Riickenfliche wurden nach bodenphysi-
kalischen Grundsidtzen, unseres Wissens hier erstmals in der Weise
ausgefiihrt, wie es im im nachfolgenden néher erlautert werden soll.

Am gefahrlichsten fiir die Mauer ist jedenfalls das zum groflen
Teil anstehende bldauliche Tegelmaterial. Die Kraftwirkung des-
selben auf die Mauer ist grundsitzlich von zwelerlei Art

Die erste (siche Abb. 14) beruht auf der Schwerkraft des an-
stehenden Bodens, die nach Mafgabe des inneren Reibungswider-
standes einen grofleren oder geringeren Seitendruck auf die Wand
ausiibt. Wire diese Wand absolut starr, so wiirde dieser Seiten-
druck dem Terzaghischen ,,Ruhedruck‘‘ entsprechen und allgemein
in der Tiefe h(m) unter der wagrechten Oberfliche den Wert
P, ymax = 7 b 3r in Tonnen /m? annehmen. Der gesamte Ruliedruck
auf die A (m) hohe Wand wiirde demnach P, max = ' h;h,,
worin 7, das Einheitsgewicht des naturfeuchten Bodenmateriales
und {, einen Beiwert bedeutet. Dieser Beiwert wurde von Terzaghi
fiir seinen blauen Tegel, Muster 1V, welcher nach angestellten Unter-
suchungen als dem gegenstiindlichen Material des Rutschhanges
iibnlich erkannt wurde, mit 0°75 festgestellt. Es konnte daher diescr

. Regelquerschnitt der Stitmaver
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AbD. 13.
Wert, auchi im gegebenen Falle Anwendung finden und fiihrte zu
. 1-85
dem Ruledruck P, pax = 5 .0:75 k2 = 0695 k% ¢/m Mauerlinge,

nachdem das Einleitsgewicht des naturfeuchten Bodens mit ¢, =
1:85 t/m? ermittelt worden war. Terzaghi hat fur ! m lange, unter
. iiber die Mauerkrone ansteigende Bij::.cllungeu noch den Zusatzwert

()

abgcleitet, doch konnte wohl im gegenstindlichen Falle, trotzdem

1
AP =P, 1'02tya 210(Yna.tv\,2 - 1)

das Gelinde im Verhiltnis 1:2'8 steigt, auf Grund einfacher Uber- |

legung mit Riicksicht auf die weit einspringende Schotterhinter-
fiillung von dicsem Zuschlag abgesehen werden. Es konnte somit
bei dem obigen Werte P, bleiben. Dieser Wert tritt aber nach
Terzaghi dann nicht mehr auf, wenn das Fundament auch nur in
ganz geringem Mafle nachgiebig ist. In letzterem Falle, der hier
naturgemifl zutrifft, sinkt der Seitendruck nach molekularer Um-

lagerung der Bodenteilchen - bei der ersten Stiitzwandbewegung
h?
sofort auf Py = | 3 ¢ heralb, worin fiir den gegenstindlichen

Ton {11 = 0°596 (gegeniiber £, = 0°750) betriigt. Der Seitendruck
lief sich daraus fiir die mafligebende Mauerhéhe zu Py ru 11¢/m
crrechnen. Sein Angriffspunkt liegt im unteren Drittel der Mauer-
hébe und seine Richtung weichit um 8° Reibungswinkel vom Lot
des Maucrriickens ab.

Die zweite Art der Kraftwirkung des Bodens auf die Mauer,
der sogenannte Quellungsdruck, ist auf Kapillarkriafte zuriick-
zufiihren. Zur niheren Erklirung seien einige Begriffe der Boden.-
physik hier kurz gestreift.!) (Siche Abb. 15.)

1) Der bodenphysikalische Teil wurde im mndlichen Vorlrage elwas kirzer
bebandelt,

Wird von demn Rauminhalt 1 eincer bindigen Bodenprobe aus-
gegangen, =0 bezeichne n allgemein das Porenvolumen derselben.
Das Trockenvolumen der festen Substanz ist dann (1-—n) und
die Porenziffer ist das Verhiltnis von Porenvolumen zu Trocken-

n

volumen, also = = 7 -—.
1—n

des Wasservolumens zum Porenvolumen und soll » bezw. w 9 heillen.
In Abb. 15 sind die vorerwithnten GroBen zuniichst allgemein, dann

Der Feuchtigkeitsgrad ist das Verliltnis

Berechnung des Ruhedruckes (nach Terzeaghi)

-~

Rukenaer n.

wE I

Nach Terzaqhi:
Auhedruck /n.der Tiefe k: pp e r, 2 2™
Fir Ton, Muster IV < 5= 0.75 % = 8°
Gesamter Ruhedruck Bo= -5 fre=

= 285.0,75 k2= 0,695 2% n””‘”/ﬂe/e/' Maver/inge.

Ber &° a/u/e/_oeﬂdem Gelind
WP B 152lga [# Zoynaf(i ah:ty(—"zy

Bes nachgrebriger 0r0ndunosso/7/e.
Lo =fn & fr (Jeitendruck).
Jz=a 5.95

Abb. 14,

in besonderen Ziffern fiir eine Probe von iibersiittigtem und cine
solche von naturfeuchtem blauem Ton aus dem Rutschhang auf-
gestellt. Der Feuchtigkeitsgrad des ibersiittigten Materiales mufl
naturgemifl w; = 100 % sein. Es ist daher das Wassergewicht der
libersiittigten Probe gleich deren Hohlraumgehalt und es kann
somit aus dem Unterschied zwischen Gesamtgewicht ¢, und Trocken-
gewicht (gedarrte Probe) g/, sofort die GréBe des Porenvolumens
ns = 034 gefunden werden. Aus dem Trockenvolumen (l1—n )
und dem Trockengewicht g, ergibt sich das spezifische Gewicht

gr
V=7 *;L— = 2075 t|m?.

der letzteren Ziffer kann nun aus dem Trockengewicht ¢y, der 2.,

der Trockensubstanz mit Mit Hilfe

g,
der naturfeuchten Probe, das Trockenvolumnen _-° derselben und

s . 2
daraus weiter das Porenvolumen n, = 1 —>= = 021 bestimmt’
¢

werden. Aus dem Wassergewicht = GesamtgeWiCht t, — Trocken-

Berechnung des Quellungsaruckes.
Yolumen der lll-'f £s }’—5 W/pfllﬂli/o const

20 Blaver Jegel wiel)| €, & - aE- g1l loprat (1455

1) Blover Tegel et 20 Blover Fepel Blauer Tegel senr

naf) fibersdrigy ) | jasocs sterk netufeeit|, ¢ &, 2515 =025
A//gememe gesere. R 22
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Trackenva/ 1 n, 7- 1
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i WA Quetongs) B } =358 K10 5584
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Abh. 15.

gewicht ¢, = 0-21 fiir die naturfeuchte Probe und dem friiher
erhaltenen Porenvolumen n, = 0-21 erkennt man, (Ial} der Feuclitig-
keitsgrad der zweiten Probe (w,) ebenfalls 100 ¢ betrigt, was
(l&lallf schliefen 14Bt, daB Dbei dieser naturfeuchten Probe eben
gerade die S'Eittigungsgrenze erreicht ist. Die Porencziffern betragen
fiir das iibersiittigte Material :;, = 0-515 und fiir das naturfeuchte
g, = '0°266. Nun besteht zwischen der Porenzitfer und dem kapillaren
Oberflichendruck p eines Bodens, welcher Druck vorwiegend die
Standfestigkeit desselben bewirkt, eine aus Versuchen von Terzaghi
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ist. Er gibt seine leichten Ole an die Luft ab und verwandelt sicl
langsam in Pech, das spride wird, die Klebekraft nicht melhr besitzt;
er wird durch den Verkehr zu braunem Staub zerfahren und trigt
so zur Staubbildung noch bei.

Durch die Destillation des Rohteeres entweichen die leicht-
fliichtigen Bestandteile, die verbleibenden Riickstinde bilden den
sogenannten destillierten Teer, welcher im StraBenbau gut ver-
wendbar ist, Destillierter Teer hat einen hohen Gehalt an Pech,
das die Klebewirkung ausiibt. Eine Gleichférmigkeit 1ift sich
aber nicht erreichen. Der Gebalt an Schwersl und Pech schwankt
bei den einzelnen Teersorten bedeutend. Ein destillierter Teer
kann aus germgen Mengen Ol und viel Pech oder umgekehrt aus viel
01 und wenig Pech -bestehen. Diese Verschiedenheit des -Teeres
kann der Benutzung als Strallenbaustoff nicht sehr forder-
lich sein. )

Durch Mischung (Zusammenschmelzung) des bei der fraktio-
nierten Destillation des Teeres gewonnenen Anthrazenéles mit Pech
— in genau abgewogenen Mengen — entsteht priparierter Teer,
welcher im Straflenbau sehr gut verwendbar ist. MiBerfolge mit
demselben sind aber doch nicht ganz ausgeschlossen, da die Er-
falirungen {iiber das richtige Verhiltnis von Anthrazensl mit
Pecl: noch nicht ganz abgeschlossen sind, andrerseits bei der
Destillation des Teeres ganz ungeklirte Verinderungen eintreten
konnen. .

b) Erdélasphalte. Erdolasphalte werden aus den Erdoslen
durch Destillation gewonnen, indem die leicht siedenden Anteile,
die Benzine, Zylinder- und Mineraléle abgeschieden werden.

Asphalte sind erheblich bestindiger und daher im StraBenbau
canz besonders gut verwendbar.

Fiir die Beurteilung des Asphaltes gelten folgende Merkmale:
Tropfpunkt, Erstarrungspunkt, Flammpunkt, Verdunstungsgrofe,
Fadenlinge, Schmelzpunkt und Eindringung.

Der Tropfpunkt soll der héchsten Temperatur entsprechen,
die in der Asphaltdecke auftreten kann, in Osterreich 60°. Er wird
nach Ubbelohde bestimmt als derJemge Wirmegrad, bei dem
ein Tropfen unter seinem Eigengewicht von einer gleichmiBig
crwiirmten Masse des tropfbildenden Stoffes abfillt.

Der Erstarrungspunkt soll der niedrigsten Temperatur ent-
sprechen, die in der Asphaltdecke auftreten kann.

Der Flammpunkt soll héher als - 200 ° C sein.

VerdunstungsgrofBe: Der Geowichtsverlust bei Erwirmung
auf 163°C wahrend fiinf Stunden soll nicht melr als 3 %
betragen.

Fadenlinge muB im Duktilometer mindestens 30 ¢m, im Tropf-
punkt nicht unter 18 ¢m betragen.

Schmelzpunkt oder Erweichungspunkt und die Eindringungs-
tiefe sind die besonderen Kennzeichen fiir die Eignung der Asphalte.
Die Untersuchung des Schmelzpunktes erfolgt nach Krimer-
Sarnow oder nach der Ring- und Kugelprobe. Die Ergebnisse
der beiden Untersuchungsmethoden decken sich nicht, es ist daher
stets das Untersuchungsverfahren vorzuschreiben.

Die Eindringung wird nach Richardson durch das Einsinken
einer Nadel von bestimmtem Querschnitt und Gewicht in eine
Asphaltschichte bei 25° C innerhalb fiinf Sekunden gemessen und
in Zehntelmillimeter angegeben.

Fiir die verschiedenen Herstellungsarten sind Asphalte mit
verschiedenem Schmelzpunkt und versehiedenen Eindringungstiefen
zZu verwenden.

Fiir (jberfl'é,chenbehandlung: Schmelzpunkt (KS) 28—35° C

Eindringung 100—200

., Asphalttrankmakadam: Schmelzpunkt (KS) 28—35° C
Eindringung 60—150

., Steinschlagasphalt: Schmelzpunkt (KS) 40—50° C
Eindringung 50—80

., Asphaltfein- oder -grobbeton: Schmelzpunkt (KS) 40—50° C
Eindringung 40—170

,. Sandasphalt: Schmelzpunkt (KS) 40—50° C
Eindringung 30—60.

Grnndsatzllch wiihlt man bei schwerem Verkehr und warmerem
Klima Asphalie von hiheren Schmelzpunkten, bezw. von geringerer
Eindringungstiefe und umgekehrt.

Bei den Untersuchungen wird neuerdings an Stelle des Er-
starrungspunktes der Brechpunkt nach dem Verfahren von Church
bestimmt, die Ergebnisse dieser beiden Untersuchungen weichen
stark voneinander ab. Da die Brechpunktbestimmung nach Chureh
noch nicht sehr bekannt ist, sei das Verfahren angefiihrt:

-Ein Asphaltstiick wird auf eine Kupferplatte auf dem Wasser-
bade erwiarmt, bis es eine Schichte von 1 mm bildet. Nach dein
Erkalten wird die Kupferplatte in eine flache Porzellanschale
gegeben und mit warmem Wasser iibergossen. Die Temperatur
des Wassers soll etwa 10 bis 12° héher sein als der zu erwartende
Brechpunkt. Man lit die Temperatur um je 1° C fiir die Minute
sinken und priift den Asphalt von Zeit zu Zeit durch Einfiihren
einer flachen Messerklinge. Die Rinder der Asphaltschichte werden
sich zunichst von der Kupferplatte abheben, ohne zu brechen.
Die Temperatur, bei der beim Einfiihren der Messerklinge zwische:
der Asphaltschichte und Kupferplatte ein Abbrechen des Asphalte.
stattfindet, bezeichnet man als Brechpunkt.

¢) Naturasphalte und Asphaltgestein. Naturasphalte
finden sich auf der Erde in weiter Verbreitung und in den ver-
schiedensten Formen vor. Das wichtigste Vorkommen ist auf der
Insel Trinidad, auf welcher der Asphalt aus dem etwa 40 ha grollen
,,Pechsee* gewonnen wird. Die Gewinnung erfolgt durch Aus-
hebung mit Spaten oder mit Hacke. Was von der Oberfliiche des
Pechsees enthommen wurde, quillt allmihlich von unten und von
der Seite wieder nach, sodafl seit etwa 100 Jahren eine Abnahme
der Vorrite nicht zu bemerken ist.

Der Naturasphalt muB vom Wasser und von verschiedenen
Verunreinigungen durch Raifinerie gereinigt werden und fiihrt dann
den Namen ,,Trinidad épuré*. Fiir den StraBenbau ist Trinidad
épuré vorziiglich verwendbar, fiir seine Beurteilung gelten die
gleichen Grundsatze wic fiir Erddlasphalt. Asphaltlalke finden sicli
in Deutschland (Limmer in Hannover, Vorwohle in Braunschweig),
in der Schweiz (Val Travers), in Italien (Ragusa in Sizilien, 8. Va-
lentino in den Abbruzzen) und in Frankreich (Seyssel a. Rhéne,
Lobsann in Elsal) vor und werden nach den o&rtlichen Verhilt-
nissen bergminnisch gewonnen. Der reine Asphaltgehalt schwankt
von 3 bis 15 9. Asphaltkalk wird zur Herstellung von Stampf-
asphalt und GuBasphalt verwendet.

Asphaltsandsteine finden sich insbesondere in Ungarn (Tataros
und Derna) und auch in Ruflland vor. Zur Gewinnung des Asphaltes
wird in Ungarn der Sand in heiles Wasser gebracht, wobei sich d.
fliissige Asphalt an der Oberfliche abscheidet und dieger sodan.
noch einer Destillation unterworfen wird. Der so gewonnene
,,Dernaer Asphalt* wird durch Vermischen mit Kalkstein auf Mastix
verarbeitet.

Uber die durchgefiihrten und in Aussicht genommenen Mafinahmen zur Instand -
setzung der Bezirksstraffen Niederdsterreichs.

Niederssterreich besitzt ein Netz von zusammen 13.072 km

RezirksstraBen, Diesc werden eingeteilt in:

1. Bezirkasstraflen I, Ordnung . ...............c.c.... 553 km

2. . IIL. 3h e aesecenaner e 4.832 ,,

3. ' ITT. 55 et 7.687 ,,
Zusammen, ., . 13.072 km.

Der schwere Lastkraftwagenverkehr wickelt sich zum groflen
Teile auf den Bezirksstraflien I. und II. Ordnung ab; es gibt jedoch
auch unter den BezirksstraBen III. Ordnung viele Strafenziige,
welche fiir den modernen Verkehr besonders wichtig sind.

Nach einer {iiber Verfiigung der n. 6. Landesregierung
1. J. 1927 hergestellten Verkehrskarte betrigt die Gesamt-
liinge der Bezirksstrallen in Niederisterreich, welche durch
den Kraftwagenverkehr besonders in Anspruech genommen
werden, 5165 km.

Die katastrophalen Folgen der Kriegs- und Nachkriegszeit
bedingten namentlich, da die n. 6. Landesregierung im Rahmen
der verfiigharen Mittel die Wiederherstellung der StraBlen in die
Wege leiten muBte. Im Verkehrsinteresse ist von der angegebenen
5165 km Strafenlinge vor allem die Instandsetzung eines Netzes
von 982 km in den nichsten fiinf Jahren erforderlich, Der Kosten-
aufwand hiefiir betrigt zusammen 90,000.000 S, bei Verteilung
dieser Summe auf finf Jahre 18,000.000 S jiahrlich. Dieser Betrag
miifte in den niachsten finf J ahren aufler der normalen Erhaltungq-
budgetsumme zur Verfiigung stehen.

Mit Riicksicht auf den dermaligen Stand des Landeshaus-
haltes, welcher eine Aufbringung der erforderlichen Mittel fiir diese
dringende StraBenerhaltung schwer méglich macht, kann das
Programm fiir die Instandsetzung der Bezirksstrafen zwecks An-
passung derselben an den modernen Verkehr nur in dem MaBe
verwirklicht werden, als es die Landesfinanzen ermiglichen,

In den Jabren 1925 bis 1927 wurde die Instandsetzung folgender
StraBlenliingen durchgefiihrt:



3,”’#,0 ﬂ[fef”ﬂﬂifkd}pef

o — ——m
Vi /”’/ ~ ~ /
S 7
R 7e

2/

4 00

ey e

/ 2 -
7y .

4,004
G222
7209/,
s g o (\\4 /// /////’/
W 2 77,7,

Qoo. q( //// /f;




	SBELSF120050812540_00019
	SBELSF120050812540_00028
	SBELSF120050812540_00037
	SBELSF120050812540_00046
	SBELSF120050812540_00055
	SBELSF120050812540_00064
	SBELSF120050812540_00073
	SBELSF120050812540_00082
	SBELSF120050812540_00091
	SBELSF120050812540_00100
	SBELSF120050812540_001112
	SBELSF120050812540_001211
	SBELSF120050812540_001310
	SBELSF120050812540_001413
	SBELSF12005081256014_2R

