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ITI. Stralenquerschnitt.

A. Form und Gliederung im allgemeinen.

Wir wollen diesen allgemeinen Ertrterungen den in Abb. 8, S. 24
dargestellten einfachen Strafenquerschnitt zagrunde legen. Erbesteht
aus einer mit einem Steinkdrper irgendwelcher Art(Schotter, bitumi-
ngse Decke, Pflaster) befestigten Fahrbahn und zwei Nebenwegen,
auch Bankette genannt, die entweder in gleicher Hohe mit der Fahr-
bahn odererhdht liegen und von denen der eine, ausnahmsweise auch
beide,als Gehwege ausgebaut werden konnen. LandstraBen dieser Art
haben im Berg- und Hiigelland beinahe iiberall die Alleinherrschaft,
withrend in ebenen Gegenden hiufig breitere und gleichzeitig reicher
gegliederte Strallenquerschnitte mit sogenannten Sommerwegen im
Gebrauch sind, bei denen jedoch gleichfalls eine mit Steinen befestigte
Fahrbahnnach Artderoben beschriebenen den Kern und weitaus wich-
tigsten Bestandteil bildet, der namentlich von schwerem Fuhrwerk
und bei schlechter Witterung allgemein bentitzt wird. Die geschilderte
Steinfahrbahn (Abb. 8) bildet deshalb den geeignetsten Aus gangs-
punktfiir die nachfolgenden Untersuchungen allgemeiner Natur, die
sichaufdie Formund Gliederung desQuerschnittes erstrecken. Die ein-
gehendere Besprechung der Art und Weise, wiedie StraBenoberfliche
befestigt wird, soll dagegen dem Abschnitt VII vorbehalten bleiben.

Von besonderer Wichtigkeit ist es, der Oberfliiche der Fahrbahn
eine geeignete Form zu verleithen. Fiir den Verkehr wire eine ebene
Fahrbahn, die sich im Querschnitt als wagrechte Gerade darstellen
wiirde, im allgemeinen das Bequemste und Sicherste, Wesentlich
andere Anforderungen ergeben sich hingegen aus der Notwendig-
keit, das Tagwasser rasch und sicher von der Oberfliche wegzufiihren,
das sonst in die Fahrbahn eindringen und sie aufweichen wiirde.
Diese Erwigungen tithren zu einer Uberhihung h der Fahrbahnmitte
tiber thre Rinder, um auf diese Weise dem Tagwasser nach beiden
Seiten Abflufl zu verschaffen. Dabei kann die Fahrbahn entweder
nach emem Kreishogen gewslbt oder dachférmig mit Abrundung in
der Mitte angelegt werden. Die erstere Art eignet sich wegen des
fortgesetzten Wechsels in der (Querneigung, die in der Mitte gering,
an den Riéndern stark wird, mehr fiir die bei stidtischen StraBen
gebriuchlichen glatten Fahrbahnbefestigungen, die eine schwache
Wolbung mit grofen Halbmessern und dementsprechend eine geringe
und sich nur allm#hlich #ndernde Querneigung gestatten. Fiir Land-
straflen ist die dachférmige Anordnung vorzuziehen, wobel aber
eine kriftige und breite Abrundung des Mittelstiicks anzustreben
15t. Zu vgl. Abb. 6 mit den zugehorigen Tafeln 42 bis 4¢ , die
brauchbare Mittelwerte enthalten und nach denen Fahrbahnen in
den gebriuchlichsten Befestigungsarten (Abschnitt VII) und ver-
schiedenen Breiten ohne weiteres entworfen werden knnen.
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\ 5faeh dberhioht /
Abb. 6. Form der StraBenoberfliche.
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Die Querncigung oder das Quergefill ¢, das im Interesse des
Verkehrs auf das fiir den Wasserabflul gerade noch hinreichende
MaB herunterzudriicken ist, hiingt von zwei Umstéinden ab. Dies
15t einmal und tiberwiegend die Rauhigkeit der Fahrbahnoberfliche,
die mit zunehmender Glitte eine Verringerung von ¢ gestattet, so
daB} die glatteren Befestigungen fiir den Verkehr bequemere Fahr-
bahnen ergeben, und zum andern die Steigung der Strafle, mit
deren Zunahme das Quergefill unter Umstinden etwas ermiBigt

werden kann. Der Abrundungshalbmesser I soll mit der Fahrbahn-

h

breite zunehmen, Das Verhiltnis B wird als Walbung bezeichnet.

Nun kommen aber doch vereinzelte Fille vor, wo statt der so-
eben beschriebenen in der Mitte iiberhohten Querschnittsform eine
andere den Vorzug verdient. Wenn nimlich rasch fahrende Kraft-
fahrzeuge scharfe StraBenkriimmungen, namentlich eigentliche
Wendeplatten, befahren, so werden sie durch die Fliehkraft gegen
die vom Kriimmungsmittelpunkt abgelegene (iiuflere) Straflenseite
getrieben. In solchen Fillen beftrdert eine von der Fahrbahn-
mitte gegen den &uBeren StraBenrand abfallende Fahrbahn gerade-
zu das Abgleiten der Fahrzeuge. Diese Gefiihrdung der Kraftfahr-
zeuge legt den Gedanken nahe, bei Strafen mit lebhattem Kraft-
wagenverkehr in scharfen Kriimmungen, etwa mit Halbmessern
von 70 m und weniger, der Fahrbahn eine einseitige Querneigung
von der HuBleren gegen die innere Fahrbahnseite zu geben. Ver-
suche mit solchen einseitig geneigten Fahrbahnen von einem Gefill
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von etwa 5%, haben durchaus giinstige Ergebnisse gezeitigt. Sie
haben die volle Anerkennung der Kraftfahrer gefunden, wihrend
der gewdhnliche Fuhrwerksverkehr keinerlel nennenswerte Be
listigung erfihrt. Theoretische Untersuchungen iiber die zweck-
mifigste Ausgestaltung solcher einseitig geneigter Fahrbahnen
haben bel der groflen Verschiedenheit von Gewicht und Geschwindig-
keit der einzelnen Kraftfahrzeuge, und weil auch die Riicksichten
auf den sonstigen Fuhrwerksverkehr mitsprechen, keinen groflen
Wert. An steilen Hingen im Hochgebirge kann unter Umstiinden
fir jede Art von Verkehr ein einseitiges Quergefiill von der Tal-
seite gegen die Bergseite in geraden, wie in gekriimmten Strecken
die Sicherheit des Verkehrs erhéhen.

Welche Breite ist der Fahrbahn zu geben? Hierauf findet sich
eine Antwort, wenn wir das zu Hilfe nehmen, was in Abschnitt II
S. 9 u. 10 iiber die Spurweite und Breite der Fahrzeuge gesagt ist,
und uns auBlerdem die weitere Frage vorlegen, wieviel Fahrzeuge
gleichzeitig nebeneinander auf der Strafle Platz finden sollen.
‘Das letztere hingt von den Verhiiltnissen des Einzelfalls ab,
namentlich von der GréBe des Verkehrs und muBl besonders er-
hoben und untersucht werden. Hier interessiert uns zunichst nur
die allgemeine Frage, welche Fahrbahnbreite durchschnittlich auf
et Fuhrwerk entfallen soll und im Zusammenhang damit, welche
Mandestbreite die Fahrbahn einer LandstraBe erhalten soll. Hierzu
1st nun zuniichst zu bemerken, daf jede LandstraBe wenigstens
80 breit sein sollte, daBl zwei Fuhrwerke auf der Fahrbahn neben-
einander Platz haben, also einander ausweichen oder sich iiber-
holen konnen. Sogenannte einspurige Strafen, auf deren Fahrbahn
nur ein einziges Fubrwerk Raum findet, lassen sich, wenn iiberhaupt,
nur ganz ausnahmsweise unter besonders schwierigen Verhiltnissen,
vor allem im Hochgebirge, und auch dort nur fiir untergeordnete
Straflen, rechtfertigen. Dabei mufl aber darauf gesehen werden,
dall in gewissen Abstéinden, etwa alle 100 m, breitere Stellen vor-
handen sind, an denen zwei Fuhrwerke einander ausweichen kénnen.
Bei diesen Ausfiihrungen haben wir die eigentlichen LandstraBen
im Auge und nicht Feld- oder Waldwege, bei denen eine einspurige
Anlage in manchen Fillen zuldssig sein kann. Berechnen wir also
die Mindesthreite B einer
Fahrbahn,auf der zwei Fuhr-
<~——— 1,§— . werke nebeneinander Platz
haben sollen, Aus Abb. 7 ist
~ diese Breite zu entnehmen,

unter derVoraussetzung,

e 12— e 19 daf ein leerer Wagen mit
~ B - einem beladenen Ernte-
Abb. 7. Ermittlung der Fahrbahnbreite. wagen zusammentretfen
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und zwischen beiden noch ein zur Vermeidung von Unf#llen hin-
reichender Spielraum verbleiben soll,

B=—124 3*0“;1'8 L 0,4—4,0 m (8)

Hierzu noch zwei Nebenwege (Bankette) von je 0,5 m Dreite, gibt
eine Gesamthreite (Kronenbreite) von 5,0 m. Das ist in der Tat
ein Breitenmaf, das bei geringem Verkehr als praktisch gentigend
bezeichnet werden kann. Allerdings miissen dann zwei sich be-
gegnende volle Erntewagen noch die Nebenwege zum Ausweichen
beniitzen. Diese Erwigung sowohl als auch der Umstand, daB die
Sicherheit und Bequem!lichkeit des Verkehrs namentlich seit dem
Aufkommen der rasch fahrenden Kraftwagen einen reichlicheren
Spielraum erfordert, fithren dazu, dafl den zwceispurigen Strafien im
allgemeinen Breiten von 4,5—>5,0 m filr die Fahrbahn oder mit zwei
Nebenwegen von je 0,50 m Gesamtbreiten von 5,5—6,0 m gegehen
werden., Sollen auf einer Landstralle mehr als zweir Fuhrwerke
nebeneinander Platz finden, was bei lebhafiem Verkelr wiinschens-
wert oder notwendig sein kann, so empfiehlt es sich, fiir jedes
Fuhrwerk einschlieflich des erforderlichen Spielraums eine Fahr-
bahnbreite von 2,25 —2.50 m zu rechnen und der Fahrbahn ein
der Zahl der Fuhrwerke entsprechendes Vielfaches hiervon als
Breite zu geben. Kine nicht zu kleine Fahrbahnhreite wirkt aber
auch noch 1n anderer Hinsicht giinstig. Je griBer niimlich die
Bewegungsmoglichkeit der Fahrzeuge ist, desto weniger neigen sie
zu dem sogenannten ,Spurfahren®, bei dem ein Fuhrwerk genau
der Spur des andern folgt, so daf die Fahrbahn infolge stindiger
Inanspruchnahme der gleichen Streifen durch tief einschneidende
Gleise beschidigt wird. Selbstverstiindlich diirfen aber alle diese
Vorziige einer griBeren Breite nicht zu einem UbermaB verfithren,
well mit zunehmender Breite die Kosten von Bau und Unterhaltung
einer Strafe erheblich anwachsen. Ganz besonders gilt dies von
Straflen im Hochgebirge, wo die Gelindeschwierigkeiten vielfach
zu dufllerster Beschriinkung der StraBenbreite nétigen.

Zum SchluBf seien noch einige untergeordnete Straflenteile er-
wihnt, die aber doch bei keiner Strafle entbehrt werden kdnnen.
Hier sind zun#chst die bereits genannten Nebenwege oder Bankelte
anzufithren, die nicht nur durch Einfassung der Fahrbahn ihr seit-
lichen Halt gew#hren, sondern auch, wenn sie geniigend breit an-
gelegt werden, als Lagerplitze fir die Aufbewahrung der Steine
zur Strafenunterhaltung dienen konnen. In gewissen Gegenden
ist es iiblich, neben verhiltnismiBig schmalen .Banketten noch be-
sondere Steinlagerplitze von etwa 12—30 qm Grundfliche in Ent-
fernungen von durchschnittlich 50 m anzulegen. Abb. 9 S.24.
Grrédben sind im allgemeinen nur in den Einschnitten (Abtriigen)
notwendig. Sie haben hier nicht blofi den Zweck, das von der
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Fahrbahnoberfliche ablaufende Tagwasser wegzuleiten, sondern zu-
gleich auch den Austritt von Sickerwasser zu ermdglichen, das in
die Steinbahn der Strafle eingedrungen ist. Diesem letzteren Zweck
entsprechend sollte die Sohle der Griben stets bis unter die Unter-
kante der Steinkdrper heruntergelegt werden. Aus dieser Anfor-
derung ergibt sich eine Grabentiefe von mindestens 0,30 m, besser
0,40 m. Das kleinste Ldngsgefill der Grdben sollte nicht unter
0,3 %/, womdglich aber mindestens 0,5 %/, betragen. Wo eine
StraBe auf Dimmen (Auftrigen) liegt, werden Griben im all-
gemeinen nur an der Bergseite in Frage kommen, um das vom
Berg gegen die StraB8e herabflieBende Wasser den tiefsten Gelinde-

stellen zuzuleiten und es daselbst mittels Durchliissen oder Dohlen
quer unter den Dimmen hindurchzufiihren.

B. Die gebrduchlichen Querschnittarten.

Wenden wir uns nun von diesen allgemeinen Untersuchungen
zu der Vielgestaltigkeit der bestehenden LandstraBen, so kann es
sich fiir uns nicht um eine mdglichst erschépfende Beschreibung
der verschiedenen Arten von StraBlen handeln. Wir werden viel-
mehr aus der groBen Menge des Vorhandenen das als mustergiiltig
Anerkannte und allgemein Giiltige herausziehen und mit Beriick-
sichtigung der neuesten Anschauungen Strafentypen herausarbeiten,
die fiir Neu- und Umbauten von LandstraBen brauchbare Anhalts-
punkte liefern. Versuchen wir zu diesem Zweck eine FEinteilung
der Landstrafien, so dringt sich uns beinahe von selbst ein Unter-
scheidungsmerkmal auf, das in der Geldndegestaltung seinen wesent-
hchsten Grund hat. Es ist dies das Fehlen oder Vorhandensein
enes sogenannien Sommerwegs, d. h. eines nicht oder nur schwach
befestigten Fahrwegs neben der eigentlichen besteinten Fahrbahn
zum Gebrauch fiir leichteres Fuhrwerk, namentlich wihrend der
trockenen Jahreszeit. Die Steinbahn selbst wird von schwerem
Fuhrwerk stets und bei nassem Wetter auch von leichten Fahr-
zeugen beniitzt. Wie schon angedeutet, nétigen im Berg- und
Hiigelland die erheblichen Baukosten meist zu einem Verzicht auf
solche Sommerwege, die in ebenen Gegenden vielfach ohne erheb-
- liche Baukosten herstellbar sind. Trotzdem die weiche Fahrbahn
der Sommerwege Zugtiere und Fuhrwerke schont, verhiilt es sich
nun aber durchaus nicht so, daB ihr Fehlen als Mangel bezeichnet
werden konnte. Wer eine wohlgepflegte, vielleicht gar mit einem
staubfreien Belag versehene KunststraBe mit einheitlich befestigter
Fahrbahn ngher betrachtet, wird sich der Uberzeugung nicht ver-
schlieflen kénnen, daB gerade durch das Fehlen eines Sommerwegs
die Freihaltung der Fahrbahn von hereingeschlepptem Staub und

Schmutz und die rasche Abfithrung des schidigenden Tagwassers
erleichtert wird.



