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versehen werden. Hierdurch wird das Hereinschleppen von Kot aus
den Feldern und Wildern auf die LandstraBen, das sehr schidlich
wirkt, hintangehalten.

IV. Krimmungen.

Im Grundrif sind die Straflen aus geraden und aus kreisbogen-
formig gekrlimmten Strecken derart zusammengesetzt, dal die Ge-
raden die Kreisbogen in der Regel ohne Einschaltung von Uber-
gangshogen, wie sie bei Eisenbahnen aus besonderen (riinden not-
wendig sind, unmittelbar bertihren. Zu vgl. Abb. 11. Die unerliB-
iichen Mindestmalle fir die Halbmesser der StrafBenkriimmungen
ergeben sich aus den Abmessungen der Fahrzeuge und werden
weiter unten abgeleitet werden. Es wire aber verfehlt, wollte man
von diesen kleinsten Maflen anders als in den dullersten Notfillen
Gebrauch machen. Fiir den neuzeitlichen Strallenverkehr, in dessen
Bild die rasch fahrenden Kraftfahrzeuge allerorts immer beherrschen-
der hervortreten, sind vielmehr flache Kriimmungen mit geniigend
grofen Halbmessern geradezu eine Lebensbedingung. Nur hin-
reichend flache Krtimmungen gewéhrleisten eine sichere Fahrt des
einzelnen Fahrzeugs sowohl als auch ein gefahrloses Ausweichen
und Uberholen von anderen Fahrzengen. Ganz besonders gilt dies
von Kriimmungen im Einschnitt, wo die Ubersichtlichkeit unter.
kleinen Halbmessern sehr Not leidet. Mit diesen Ausfithrungen soll
keineswegs einer starren und moglichst geradlinigen Fiithrung der
Strafen das Wort geredet werden. Es ist vielmehr eine feststehende
Erfahrungstatsache, dafl die Wahl hinreichend grofler Kriimmungs-
halbmesser, die nicht ins Ungemessene vergréBert zu werden brau-
chen, sich mit einer weitgehenden Anpassung der StraBlen an das
Gelinde, die im Gegensatz zu den Eisenbahnen eine berechtigte
Eigenart und einen guten Teil der landschaftlichen Schonheit der
Strallen bildet, ganz wohl vertrigt und selbst im Gebirge in den
meisten Fillen ohne groBe Schwierigkeiten und stark ins Gewicht
fallende Mehrkosten durchfithrbar ist. Als Eleinster Kriimmasigs-
halbmesser der StraBlenachse, der nur in Notfillen unterschritten
werden sollte, ist, wenn wir von den im Gebirge ab und zu un-
enthehrlichen ,,Wendeplatten®, die in Abschnitt IX einer besonderen
Erorterung unterzogen werden sollen, zuniichst absehen, fiir alle
Landstraflen mit einigermafBen erheblichem Verkehr das Mal} von
50 m zu empfehlen, Wo es aber ohne besondere Schwierigkeiten
moglich ist, was nicht bloB in der Ebene, sondern auch im Gebirge
vielfach der Fall sein wird, ist es durchaus geboten, grifiere Male
zu withlen, die bis zu mehreren hundert Metern, ausnahmsweise
auch dariiber, gehen konnen. Verwendet man einen Mindesthalb-
messer von 50 m, so besteht, ohne daB niihere Untersuchungen im
einzelnen Fall erforderlich wiren, die unbedingte Sicherheit, dab
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alle Fahrzeuge, die lingsten Langholzfuhrwerke nicht ausgenommen,
auf der Stralle ohne VergrioBerung der Fahrbahnbreite anstandslos
verkehren kénnen. Bel untergeordneten Straflen wird man mit den
auf die Achsen bezogenen Halbmessern bis zu 30 und 20 m, bei
Feldwegen bis zu 6 m heruntergehen kinnen, wihrend anderseits
Waldwege mit Langholzverkehr Mindesthalbmesser von 30—25 m
erhalten sollten. Bei Einhaltung dieser Mafle eriibrigen sich be-
sondere Untersuchungen iiber die Moglichkeit des Verkehrs von
Fubrwerken in den allermeisten Fillen.

Anzufiigen ist noch, dafl kurze gerade Strecken zwischen gleich-
gerichteten Kriimmungen stérend und unschén wirken und besser
durch flache Bogen ersetzt werden, so daB ein Korbbogen entsteht,
wihrend anderseits zwischen Krummungen entgegengesetzten Smnes
(Gegenkriimmungen)zur Vermittlung des Ubergangs gerade Strecken
von mindestens 10 m Linge eingelegt werden sollten (Abb. 11).

Die kleinsten tiberhaupt moglichen inneren Halbmesser R; der
Fahrbahnen von Stralenkriimmungen, deren Verwendung jedoch
eine gewisse, iliber die Breite eines Fuhrwerks hinausgehende Min-
destbreite der Fahrbahn zur Voraussetzung hat, hingen, wie aus
den nachfolgenden Abb.12—14 und den zugehorigen Formeln ohne
weiteres zu ersehen ist, von dem Achsstand (Radstand) @ und dem
Drehwinkel « des Vordergestells der gebriuchlichen Fuhrwerke, bei
Langholzwagen iiberdies noch von dem Drehwinkel «; des Hinter-
wagens ab, wobel allerdings der unbedeutende Einflufl der bei den
verschiedenen Fahrzeugarten ohnehin nur sehr wenig abweichenden
Spurweite s nicht berticksichtigt ist. Unsere Aufgabe besteht nun
in allen Fillen einfach darin, die Halbmesser der kreisbogenférmigen
Wege, welche die innersten und dullersten Teile der Fuhrwerke bei
threr Fahrt durch die Kriimmungen beschreiben, und ihren gemein-
schaftlichen Mittelpunkt festzustellen. Aus dem Unterschied zwischen
dem #uBleren und inneren Halbmesser ergeben sich ohne weiteres
die fiir den Verkehr eines Fahrzeugs erforderlichen Fahrbahnbreiten
L, indem als Spielraum noch ein Streifen von 0,2 m nach Bedarf
zu beiden Seiten oder nur an einer zugeschlagen wird. Derjenige
Teil des Fuhrwerks, der den kleinsten Kreis beschreibt, ist in allen
Fillen das innere Hinterrad, wihrend der griBte Kreis bei ver-
schiedenen Fuhrwerken von verschiedenen Teilen beschrieben wird.
Die demnach notwendigen Ermittlungen kénnen durch Zeichnung
oder durch Rechnung erfolgen. Das zeichnerische Verfahren, das
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nach den Abb. 12—14 so einfach 1ist, daf es einer Erlduterung nicht
bedarf und unschwer fiir jede Art von Fuhrwerken durchgefiihrt
werden kann, hat bei einer den Grundlagen und dem praktischen
Bediirfnis durchaus entsprechenden Genauigkeit nicht bloB denVorzug
der Kinfachheit und raschen Ausfiihrbarkeit, sondern ist vermdoge
seiner Ubersichtlichkeit, die alle Seiten der Aufgabe mit einem Blick
zu tiberschauen gestattet, der bloBen Rechnung iiberlegen. Es ver-
dient deshalb fiir die praktische Anwendung meist den Vorzug. Er-
ginzung durch Rechnung ist dann immer noch mé&glich. Die Auf-
zeichnung der Fuhrwerke mit den sich ergebenden Krlimmungen
und Halbmessern auf durchsichtiges Papier, das iber den Lageplan
der Strafle gelegt und nach Bedarf gedreht und verschoben werden
kann, wird namentlich in schwierigeren Fillen forderlich sein. Die
endgiiltig ermittelten Stellungen der Fuhrwerke mit den Wegen
ihrer wichtigsten Punkte kénnen dann auch in den Straflenlageplan
selbst eingezeichnet werden. Zu vgl. Abb. 43 8.79.

Nunmehr wollen wir die wichtigsten Fuhrwerksarten noch niéher
behandeln :

1. Gewohnliches StraBenfuhrwerk mit Tierzug (Gespann).
Der kleinste Kreis wird vom inneren Hinterrad, der gréfite vom
Kopf des duBeren Zugtiers beschrieben.

Aus Abb. 12 1st ohne weiteres abzulesen:

Weg des inneren Hinterrads

(innere Fahrbahngrenze): R; = a cotg « — —;— (9)
Weg des duBeren Vorderrads: R, = Eija | % (10)
,, der Deichselspitze: R} = Vdﬂ } Bi:g o (11)

Weg des Kopfes des dubBeren
Zugtiers (iuBere Fahrbahn-
grenze) unter der nur wenig
vergroBernd wirkenden und
deshalb ohne weiteres zu-
ldssigen Annahme, dafl zu
R, die halbe Bespannungs- :
breite zugeschlagen werde: R, = R, = (12)

Hierin ist die Bespannungsbreite b= 1,6—2 m. Die erforder-
liche geringste Breite der Steinbahn B ergibt sich demnach unter
Zuschlag zweier gleichfalls befestigten Streifen fiir den notwendigen
Spielraum von je 0,2 m zu

B=Ra-——R,;—[—0,4m (13)
ierzu kommen noch zwei Nebenwege (Bankette) von mindestens
je 0,5 m Breite. Die Gesamtbreite oder Kronenbreite B, der Stralie
1st demnach B, =B+ 2-00m (14)
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Aus diesen Uberlegungen ergibt sich fiir gewShnliches Landfuhr-
werk als kleinster Halbmesser des inneren Straflenrandes das MaB

von etwa 5 m und als Mindestbreite B der Steinbahn der Betrag
von etwa 3,8 m.
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der Geraden um ein gewisses MaB iiber die fiir den Verkehr eines ein-
zigen Fuhrwerks notwendige Fahrbahnbreite hinausgeht. Dann kon-
nen die Réder des Fuhrwerks in der Geraden etwas von dem inneren
Fahrbahnrand abgeriickt werden, wodurch eine Drehung ermég-
licht wird. Nun haben wir oben gesehen, daB die Landstraflen
mit verschwindenden Ausnahmen fiir den Verkehr von mindestens
zwel Fuhrwerken eingerichtet sind. Hieraus erhellt, dafl das er-
lduterte Verfahren so gut wie ausnahmslos auf die Landstrafen
anwendbar ist. Nur fiir sogenannte einspurige Strallen ergibt sich
aus der Uberlegung, daB das Fuhrwerk so weit geradlinig in die
Kriimmung vorfahren mull, bis sein inneres Hinterrad am Beginn
der Kriimmung angelangt ist, weil es bei einem friiheren Drehen
des Fuhrwerks den inneren Fahrbahnrand iiberschreiten wiirde,
eine etwas groéBere Strafienbreite zum mindesten am Beginn und
Ende der Kriimmungen. Die Bedeutungslosigkeit der einspurigen
Straflen gestattet uns, von einer néheren Darstellung dieses Falles
abzusehen. Es sei nur die Bemerkung angefiigt, daB fir solche
StraBlen beil einem inneren Halbmesser des Fahrbahnrandes von
9,5—30 m eine Mehrbreite von 1—0,4 m gegeniiber der aus
dem oben erléuterten Verfahren hervorgehenden Fahrbahnbreite
sich ergibt.

Beachtung verdient noch der Umstand, daBl bei zweispurigen
Straen die in geraden und schwach gekriimmten Strecken fiir
zwel nebeneinander verkehrende Fuhrwerke zureichende Fahrbahn-
breite in scharfen Krtimmungen nur fir ein Fuhrwerk geniigt.
Es riihrt dies, wie wir gesehen haben, daher, dafl in scharfen Kriim-
mungen ein einziges Fuhrwerk eine nicht unerhebliche Mehrbreite
beansprucht als in flachen Kriimmungen und geraden Strecken.

Teubners techn. Leitfiden 9; Euting, LandstraBenban 3

:

Abb. 12. Fuhrwerk.
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Erst be1 Halbmessern von etwa 30 m aufwirts verschwindet dieser
Mifistand. Es ist dieser Umstand mit ein Grund, um selbst bei
untergeordneten Landstraflen mit den Kriimmungshalbmessern nicht
unter dieses Mafl herunterzugehen. Denn ein groferer Kriimmungs-
halbmosser wird im allgemeinen immer noch zweckmiBiger, schiner
und billiger sein als eine Fahrbahnverbreiterung von solch betrécht-
Iicher Ausdehnung, wie sie fiir den Verkehr von zwei Fuhrwerken
nebeneinander in scharfen Kriimmungen notwendig wire. Ein
Warten des einen Fuhrwerks auf das andere vor solchen Kriim-
mungen erscheint aber nur auf untergeordneten Feld- und Wald-
wegen angingig, anderwérts undurchfithrbar, ja gefihrlich.

2. Kraftwagen. Infolge des Fehlens von Zugtieren und Deichseln
liegen die Verhiltnisse bei den Kraftwagen einfacher als bei den
Gespannen (Ziff. 1). Der kleinste Kreis wird wieder von dem inneren
Hinterrad, der grofBte von dem #uBleren Vorderrad heschrieben.
Nach Abb. 13 1st mit geniigender Anniherung:

R; = acotg o« — s (15)
T G |
ftq sima | ¢ (16)
Die erforderliche Mindestbreite B der Steinbahn wird demnach
mit einem Zuschlag von 2 >< 0,2 m fir Vern&ch- C.

lassigungen und als Spielraum:

B=ZR,— R;+04m (17) ~-
und die Gesamtbreite B, einschlieBlich ’
Banketten: _,-'?\:_ -
B, —B+2-05m (18) g

FuremenKla,ftwa,gen | oA
von 4 m Achsstand
betrigt der Halb- iy
messer des 1pnne- y qt-— S e R
ren StraBenran-
des etwa 4.5 m = Ri
und die erforder- | Abb. 18, Kraftwagen.
liche Mindestbreite der Steinbahn ungefiihr 3,2 m.

3. Langholzfuhrwerk. Wie schon in Abschnitt T ausgefiihrt
wurde, kann bei den Langholzfuhrwerken nicht nur der Vorder-,
sondern auch der Hinterwagen gedreht (geschwickt) werden, und
zwar beide bis zu 35% Ihr grofler Achsstand, der den aller an-
deren Fuhrwerke meist weit tibertrifft, macht sie zu demjenigen
Fahrzeug, das auf die Kriimmungen der Stralle den tiefgreifendsten
Einflu} austibt. Namentlich gilt dies in Hinsicht auf die in Ser-
pentinen (Windungen) angelegten Steigen im Gebirge, wo zudem
am meisten Langholz abzufithren ist. Wie sie hier die Anlage der
sogenannten Wendeplatten bestimmen, wird in Abschnitt IX noch
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Langholzfuhrwerken und den Strafenkriimmungen und-breiten ab-
geleitet werden, wobei die beiden Fille zu unterscheiden sind, daB
entweder kein Teil der Stimme iiber die Fahrbahn hinausragen
darf oder dafB das hintere Ende ebenso wie das Mittelstiick des
Stammes zwischen dem Vorder- und Hinterwagen iiber die Fahr-
bahn hinausstehen. Bei Langholzfuhrwerken empfiehlt sich die
zeichnerische Liosung ganz besonders. Angaben iiber die Liinge der-
artiger Fuhrwerke siehe S. 9. Die ortsiibliche groBte Linge ist
im einzelnen Fall zu erheben.

a) Kein Teil der Stimme darf iber die Fahrbahn hinausragen.
Es leuchtet ein, daB bei dieser Annahme der Mindestkriimmungs-
halbmesser und die notwendige Fahrbahnbreite grofler werden als
im zweiten Fall, Trotzdem verdient sie im allgemelnen, besonders
bei schmileren StraBen, den Vorzug, da durch ein Hinausragen
von Teilen der Langholzstimme, namentlich ihrer Enden {iber die
Fahrbahn nicht nur der FuBgingerverkehr belistigt und gefihrdet
wird, sondern bei nicht ganz vorsichtigem Fahren auch Einfriedi-
gungen, Biume, Mauern, Sicherheitssteine auf den Straflenrdindern
oder den Grundstiicken neben der Strafle Beschiadigungen ausgesetzt
sind. Die Grenzen der Fahrbahn sind in diesem Fall durch das
innere Hinterrad und den Weg des Stammendes (ausnahmsweise
durch die Bespannungsspitze) vorgezeichunet. Es ist nach Abb. 14

l cos 8
Ri:sin(tx—l-ocl) 2 (19)

und R, =]/(R,+ + %}2 +12+ 2L (R+ -Z—) sine;  (20)

Die notwendige Breite B der Steinbahn ergibt sich demnach

unter Annahme eines Spielraums von 0,2 m neben dem Hinter-

rad an der inneren Seite, wihrend ein solcher neben dem Stamm-
ende an der fulleren Seite nicht erforderlich ist, zu

3*-
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B=R,—R;+02m (21)
und die Gesamtbreite B, einschlieBlich Banketten zu
Bi=B+2:05m (22)

b) Finde und Dittelstiick des Stammes diirfen iiber die Fahr-
bahn linausragen. Wie schon erwihnt, empfiehlt es sich, von
dieser Annahme nur ausnahmsweise Gebrauch zu machen. Der
innere Fahrbahnrand entspricht wiederum wie bei a) dem Weg des
inneren Hinterrades, und es ist R; deshalb in der gleichen Weise
zu ermitteln, wihrend der dulere Fahrbahnrand, entweder durch
das duflere Vorderrad mit

l.cos« 8
. i 5 & _ -
B~ Sinate) s 33)

oder durch die Bespannungsspitze mit

R, =]/ (RY— )24 iyl (24)
[ ] L] 2 2
bestimmt wird.

B und B, werden aus dem Unterschied von R!, bzw. R, einer-
seits und I; anderseits wie bei Buchstabe a) ermittelt.

V. Steigungen.

' Die Steigungen bzw. Gefille der StraBen hingen nicht aus-
schlieBlich, aber doch vorwiegend ab von der Neigung des Gelindes,
in dem die Straflen liegen, wihrend anderseits auch das Gesamt-
gewicht der Fuhrwerke, die auf den Straflen zu verkehren haben,
sowie die Zugkraft, die zur Deférderung dieser Fuhrwerke zur
Verfiigung steht, einen gewissen Einflull ausiiben. Dabei ist aber
nicht auBer acht zu lassen, dal auch das Gesamtgewicht der Fuhr-
werke schon von Haus aus gleichfalls in einem gewissen Abhingig-
keitsverh#ltnis von der vorwiegenden Gelindeneigung der betreffen-
den Gegend steht. Je steiler das Gelinde ist, desto groBler werden
auch die Steigungen der Straflen ausfallen miissen, um allzu lange
und kostspielige StraBlenziige zu vermeiden, und desto geringer 1st
naturgemill das in der betreffenden Gegend iibliche Gesamtgewicht
der Fuhrwerke, weil, wie wir in Abschnitt IT gesehen haben, die zur
Fortbewegung der Fuhrwerke notwendige Zugkraft der zunehmen-
den Strafensteigung entsprechend wichst, wilhrend einer Ver-
oroBerung der Zugkriifte bei tierischem Zug verhiltnismiflig enge
Grenzen gesteckt sind., Viel weniger empfindlich gegen Steigungen
sind Kraftwagen mit hinreichend starken Motoren. Aus dem Zu-
sammenwirken dieser Umstinde haben sich im Laufe der Zeiten
allerorts sowohl zweckmiBige Typen tiir die Straflenfuhrwerke als
auch sachgemiiBe Grundsiitze fiir die Straflensteigungen heraus-
gebildet. Die gebriuchlichsten Fuhrwerke sind bereits in Ab-
schnitt I B besprochen, hier sollen uns nur noch die fiir Straflen-




