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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.
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1. Stralien ohne Sommerwege. Sie bilden, wenn wir Mittel-
europa 1n Betracht ziehen, in Stiddeutschland, der Schweiz sowe
groBen Teilen von Osterreich die beinahe ausschlieBlich herrschende
Straflenart, kommen aber auch in anderen Lindern vielfach vor.

Abb. 8 mit den eingeschriebenen Grenzmaflen veranschaulicht
ihre Eigenart. Bei StraBlen mit lebhafterem Kraftwagenverkehr
empfiehlt sich eine Fahrbahnbreite von nicht weniger als 5,5—6 m.
Im iibrigen gelten die unteren Breitenmale bei geringem Verkehr,
also namentlich in abgelegenen lindlichen Gegenden, die oberen bel
lebhaftem Verkehr, besonders in der Nihe grofler Stidte, mittlere
Abmessungen sind bei mittlerem Verkehr zu wihlen. Geh- oder
FuBiwege und Nebenwege sind je nach der landesiiblichen Bauweise
entweder 10—15 cm tiber die Fahrbahnrinder erhdht oder biindig
mit der Fahrbahn. Fiir die letztere Anordnung wird zwar die Er-
leichterung des Wasserablaufs von der Fahrbahn angefiithrt, die
sich jedoch auch bei der ersten Anordnung durch eine hinreichende
Anzahl von Wasserschlitzen oder kleinen Dohlen in den erhdhten
Geh- und Nebenwegen in geniigender Weise erzielen 1aft. Dagegen
1st der Vorteil eines erhéhten Gehwegs fiir die Sicherheit und Be-
quemlichkeit der FuBgiinger namentlich bei lebhaftem Kraftwagen-
verkehr ein nicht zu unterschiitzender Vorzug. Uberdies bilden er-
hohte und begriinte Nebenwege fiir das Auge eine angenehme Be-
orenzung der Straflen. Auf LandstraBlen mit lebhaftem Fullgiinger-
verkehr, also besonders in der Nihe von Stédten und Kurorten,
sollten Gehwege allmiihlich {iberall zur Einfithrung kommen. Ihre
Oberfliche wird bald einseitig gegen die Fahrbahn mit 3—5 %/,
ausnahmsweise auch nach auBen geneigt, bald in der Mitte iber-
hoht nach Art der StraBenfahrbahnen. Auch den Nebenwegen
(Banketten) wird ein #hnliches Gefiill meist gegen aulen gegeben. In
Abb. 9 ist auch
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noch besondere Reitwege, wihrend beim Vorhandensein eines Som-
- merwegs dieser in der Regel zugleich als Reitweg dient. In Abb. 20,
5. 41 1st eine Stralle im Gebirge dargestellt.

2. Straben mit Sommerwegen. Das Hauptverbreitungsgebiet
hildet die norddeutsche Tiefebene, Holland, RuBlland. Begriff und
Worteil der Sommerwege sind schon oben abgehandelt. Gute An-
haltspunkte fiir zweckentsprechende Abmessungen solcher Straflen
gibt die folgende, der preuflischen Anweisung vom 17. Mai 1871
entnommene Zusammenstellung, Tafel 5. Fiir die Breite der Stein-
bahn bei lebhafterem Kraftwagenverkehr und fiir die Wahl der
Breite tiberhaupt gilt das unter Ziff. 1 Abs. 2 Gesagte. In Abb. 10

15t als Beispiel eine bestehende Strafle dieser Art dargestellt, die
reichliche Abmessungen zeigt.

Tafel 5. Strafien mit Sommerwegen.

: Sommer- | Material- | FuBeinge:- Gesamt-
Nr. BRI weg bankett b;nkegtt breite
m m m m m
“ ¥ 5,0 3.0 2,0 1,5 11,5
2 45 3,0 1.5 1,0 10,0
3 4,5 2.5 1,5 1,0 9.5
4 4,5 25 1,5 0,5 9.0
5 4,0 2.6 1,5 1,0 9,0

In ebenen Gegenden, welche die Entwicklung eines lebhaften
[ladfahrverkehrs erleichtern, sind besondere Radfahrbahnen vielfach
am Platz. Doppelspurige Bahnen erhalten zweckmiiflig eine Breite
won 1—1,20 m, einspurige, von denen fiir jede der beiden Fahr-
mchtungen eine gesonderte Bahﬂ erforderlich ist, eine Breite von
0,40—0,50 m.

3. Fe]d— und Waldwege. Fiir diese teils mit Steinkdrper ver-
i.ehenen, teils unbefestigten Wege geniigt im allgemeinen eine Ge-
s.a,mtbreite von 3,5—4,5 m, wovon beim Vorhandensein einer Stein-
bahn etwa 2,3—3,3 m auf diese entfallen, der Rest auf die Bankette.
Griben sind zur Erhaltung des fahrbaren Zustands im Einschnitt
(Abtrag) empfehlenswert. Wo sie fehlen, empfiehlt es sich, den
Weg nicht allzu schmal zu halten. Bei der Einmiindung in eigent-
Iiche Landstrafien (KunststraBen) sollten alle Feld- und Waldwege,
auch wenn sie sonst unbefestigt sind, auf mindestens 30 m Ent-
fernung vom Rand der Landstrafe ab mit einer kriftigen Steinbahn
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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.

Das vorstehende *

Verfahren hat zur g Y \
a :

Voraussetzung, dafl

_I'__S_ e - o' 2
mit der Drehung des R ) \
Fahrzeugs schon am '. J/ L
Ende der geraden : o | /
Strecke kurz vor : 2 Y 7
a. ctg a | ’ b
dem Anfang der | " Ra ¢

- nen werden kann.

Kriimmung begon- l
Dies ist mboglich,

51 LR

e —-—

sobald die Breite der M -
Fahrbahn schon in E

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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hungen zwischen den M ¥ ALb. 14. Lapgholzfubrwerk.

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-
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steigungen mafigebenden Gesichtspunkte etwas eingehender be-
schiftigen. Bei dem raschen Verbrauch der tierischen Zugkraft
mit Zurahme der Steigungen ist es selbstverstindlich, daf man in
jedem einzelnen Fall bemiiht sein muB, die Steigung einer StrafBe
auf das nach Lage aller Umstinde mdogliche MindestmaB herab-
zudriicken. Allerdings muB hier gleich die Einschrinkung bei-
gefiigt werden, daB vollig wagrechte Straflenstrecken, mogen sie
auch in ebenen Gegenden vielfach als die naturgemifBleste und ein-
fachste Losung gleichsam von selbst sich darbieten, eine richtige
Unterhaltung der Strallen, namentlich derjenigen mit Schotter-
bahnen, beinahe unmdglich machen, Denn das keinen hinreichen-
den Abflufl findende Tagwasser versumpft die Steinbahn und weicht
sie auf, so daB wagrechte Strecken unter verstirkter Schmutz-
und Staubbildung zu leiden haben. Zur AusschlieBung solcher
Mifistinde 1st es geboten, den beschotterten Straflen eine Steigung
von mindestens 0,59, oder noch besser etwa 1,0 %, zu geben,
selbst wenn zu diesem Behuf in der Ebene entsprechende Gegen-
steigungen kiinstlich eingelegt werden miissen. Fiir den Verkehr
bilden solch mifiige Steigungen kein Hindernis. Da sodann ein
hdufiger und erheblicher Wechsel in den Steigungen fiir Gespanne
wie fiir Kraftwagen belidstigend wirkt, so empfiehlt es sich, die je-
wells fiir eine Straflenstrecke gewihlte Steigung auf moglichst
grofle Linge durchzufiihren.

Fiir Gebiete mit gleicher Gelindeneigung (Ebene, Hiigelland,
Mittelgebirge, Hochgebirge) sind die Steigungen aller Straflen nach
gleichen Grunds#tzen festzusetzen und insonderheit dieselben Hochst-
steigungen vorzusehen, Nur dann konnen die Fuhrwerke auf
grioBeren Strecken mit gleicher Ladung und Zugkraft ohne Uber-
anstrengung der Zugtiere durchkommen, wihrend andernfalls die
Wirtschaftlichkeit des Verkehrs Not leidet. Als Hochststeigungen,
von denen selbstverstindlich nur Gebrauch zu machen ist, wenn

geringere Steigungen zwanglos nicht erreichbar sind, haben sich
bewdhrt:

in der Ebene und in flach geneigten Tilern 38 ?/,,

im Higelland . . . . . . . . 4—579Y,

im Mittelgebirge . : ow o= s o=—BY

im Hochgebirge (Alpen) .. .. T—8Y,.
Fir wichtige StraBen (Hauptstr a,ﬁen) sind moglichst die kleineren
der angegebenen Werte anzuwenden. Eine Uberschreitung der
oberen Grenzen sollte nur bei ziemlich untergeordneten Strafen
zugelassen werden, da mit den Fortschritten im Bau und in der
Verbesserung von LandstraBen der Fuhrwerksverkehr mit Zug-
tieren selbst gegen m#Bige Uberschreitungen der angegebenen Werte
recht empfindlich geworden ist. So wirken beispielsweise im Mittel-
gebirge selbst bel Nachbarschaftsstralen mit m#Bigem Verkehr
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schon Steigungen von 7 %/, listig. Eigentliche Verkehrshindernisse
bilden aber in einem sonst sachgemifl angelegten StraBlenzug, schon
bei kurzer Linge, vereinzelte tibermiflig groBe Steigungen, so-
cenannte ,,Stiche*; wie sie bei #lteren Strafen vielfach noch anzu-
tretften sind. Thr Umbau in Straflenstrecken flacherer Steigung
bildet eine der wichtigsten Aufgaben des Landstraflenbaus. Muf
bei Steigen im f>ebirge auf lange Strecken die zulissige Hochst-
steigung zur Anwendung kommen, so ist zur Schonung der Zug-
tiere bel der Bergfahrt die Einschaltung von ,,Rulestrecken oder
,,Ruhepliitzen* von nicht mehr als 2%/, Steigung in Entfernungen
von 800—1000 m schon vielfach empfohlen worden. Die all-
gemeinere Auffassung, der auch wir beipflichten miissen, geht aber
doch wohl dahin, dall bei aller Anerkennung des Nutzens solcher
Strecken fiir die Schonung der Zugtiere ihre Nachteile, bestehend
neben einer Verlingerung des StraBenzugs in einer Gefihrdung
oder Belistigung der Talfahrt, bei Kraftwagen auch der Bergfahrt,
ihre Vorteile {iberwiegen. Es verdient deshalb eine Verwendung
der Hochststeigung ohne solche Unterbrechungen den Vorzug. Wo
eine Verlingerung der Strafle angingig erscheint, sollte sie lieber
zur Herabsetzung der ganzen Steigung verwertet werden. Nur bei
scharfen Kriimmungen (Wendeplatten) ist eine Ermifigung der
Steigungen angezeigt, woriiber in Abschnitt 1X das Notige gesagt
werden wird.

Be1 der Auswahl der Steigungen kann in gewissen Fillen
auch der Umstand ins Gewicht fallen, daB hei Steigungen bis zu
2,5 und 39, leichte Personenfuhrwerke noch in anhaltendem
Trab bergauf fahren konnen und daB bei solchen Steigungen fiir
alle Fuhrwerke die Talfahrt im Trab ohne Bremsung noch unge-
fihrlich 1st,

Das MaBl der Steigung wird, auch zur Erleichterung der not-
wendigen Rechnungen, am besten in Hundertsteln oder Tausendsteln
oder durch Dezimalbriiche ausgedriickt. Bezeichnung durch ge-
wohnliche Briiche mit dem Zihler 1 ist weniger gebriuchlich, also

. B
’ o 0/0== 50 0/oo= 0,05 = 1/20:

d.h. 1 m H&henunterschied anf 20 m wagrechter Linge.
Steigungswechsel, auch Gefillknickpunkte oder Visierbriiche ge-
nannt, sind durch Kreishogen oder parabelférmige Bogen mit groflen
Halbmessern von méglichst nicht unter 500 m auszurunden. Beil
lebhaftem und schnellem Kraftwagenverkehr sind flache Ausrundun-
gen ganz besonders am Platz.
Eine sogenannte verlorene
Steigung ist vorhanden, wenn
aufeine steigende Strafenstrecke .~
eine fallende und sodann wieder- Abb. 15. Verlorene Steigungen 2’ und %”.
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um eine steigende Strecke folgt (Abb.15). Verlorene Steigungen
sind zwar, wie wir in Abschnitt 1X sehen werden, nicht immer zu
umgeher, sollten aber nach Moglichkeit vermieden werden, weil sie
eine nutzlose Arbeitsleistung erfordern.

Einige weitere Gesichtspunkte sind in Abschnitt IX aufgefiihrt.

V1. Unterbau.

A. Erdbanu.

Der Erdbau bildet ein Gebiet fiir sich, dem nicht nur fiir den
Stralenbau, sondern auch fiir andere Zweige des Bauingenieur-
wesens, inshesondere den Eisenbahnbau, grundlegende Bedeutung
zukommt. Es ist ihm deshalb ein besonderer Leitfaden dieser Samm-
lung gewidmet. Hier gedenken wir ihn nur von unserem besonderen
Standpunkt aus einer kurzen Betrachtung zu unterziehen, indem
wir unter Beleuchtung der Eigenart, die er im StraBenbau annimmt,
das hervorheben, was zur Aufstellung eines Strafenentwurfs zu

~— Kronenbreite ——
Abb. 16, Unterbau. | (nutzboreGesamtbreite) ¢+ _~Thp B
: s ch'.nﬂ' 5 x s .

""Fﬂ}‘fbakﬂbmwf" “gins wissen ndtig ist.
Nebes { 4 Der Erdbau um-

7% .- faBlt diejenigen
Grabensohle Arbeiten und An-
g ' lagen, die zur Herstellung des aus Erdkor-
.= pern bestehenden Unterbaus der Strafen dienen,
- auf den die sogenannte StraBenbefestigung oder der
Oberbau aufgelegt wird. In ebenen Gegenden wird die Her-
stellung des Unterbaus sich auf geringe Ebnungsarbeiten und den
Aushub von Griben beschrinken koénnen. Dagegen ist man im
Hiigelland und Gebirge hiufig zur Herstellung tiefer Einschnitte (Ab-
triige) und hoher Ddmme (Auffillungen, Auftrige) genitigt, wenn
schon diese Anlagen bei den Straflen, die dem Gelinde innig an-
geschmiegt werden konnen, in der Regel noch um ein gutes Stiick
hinter denjenigen der Eisenbahnen zurtickbleiben. In Abb. 16 ist
ein halb im Einschnitt, halb in der Auffiillung gelegener Stralien-
querschnitt mit den gebriuchlichen Bezelchnungen seiner Einzel-
teile dargestellt. |
Fiir die Bestimmung der Form der Erdkorper ist die Wahl einer
angemessenen Neagtmg der Bischungen, die man zur Niedrighaltung
der Erdarbeiten und Kosten so steil als miglich anzulegen bestrebt
1st, das wichtigste und bei den Einschnitten von der gleichen Be-
deutung wie bei den Dimmen. Man setzt die Neigungsverhiltnisse
der Boschungen gewthnlich in der Weise fest, daB man die Héhe 2
als Einheit nimmt und sie zu der Lénge ! in Beziehung setzt, also
die Neigung durch % :7 ausdriickt. Allgemein werden ganz be-

*



