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Vorbemerkung

Im Rahmén der dem Fachdienst ,Bergungsdienst” zugewiesenen Aufgabe, Ubergénge
behelfsmaBig wieder herzustellen oder behelfsmaBige Ubergange zu schaffen, muB mit
Wege- und StraBenbaumaBnahmen gerechnet werden.

Die vorliegende Dienstvorschrift vermittelt Grundlagenkenntnisse des allgemeinen
StraBenbaus. Sie behandelt sowohl die Wiederherstellung und den Ausbau vorhandener
und zerstorter Wege und StraBen als auch das Herstellen von behelfsméaBigen Zu- und
Abfahrtswegen.

Die Rettung von Menschen ist vorrangige Aufgabe des Bergungszuges. Das behelfs-
maBige Herrichten zerstdrter Wege und StraBen im Katastrophen- oder V-Fall ist auf-
grund der Ausstattung und der Gerate nur soweit geboten, wie es zur Durchfiihrung
der Bergungsaufgaben erforderlich ist. Schwierigere StraBenbaumaBnahmen miissen
dem Bergungsrdumzug vorbehalten bleiben, der hierzu entsprechend ausgestattet
ist.

Voraussetzung flr die Ausbildung im behelfsmaBigen Wege- und StraBenbau ist die
abgeschlossene Grundausbildung des Helfers und seine Verwendung im Bergungszug
oder Bergungsrdumzug. Eine erfolgreiche Teilnahme am Sonderlehrgang , Vermes-
sungsgrundlagen® ist erwiinscht.

An Gesetzen, Verordnungen und Vorschriften ist bei der Ausbildung zu beachten:

— UVV der Berufsgenossenschaften (VBG),

— Schriften und Merkhefte der Berufsgenossenschaften,

—KatS-Dv 201/1 ,,Grundausbildung des Bergungsdienstes*,

— KatS-Dv 201/2 ,,Gerate und Hilfsmittel des Bergungsdienstes®,

—KatS-Dv281 , Behelfsbriickenbau*,

— StVO - StraBenverkehrsordnung.

— Sonderteil 35 des THW-Handbuchs ,,Grundlagen des Messens und Vermessens*

Der Gesetzgeber kann einzelne Abschnitte dieser Gesetze, Verordnungen und Vor-
schriften kurzfristig ergénzen, erweitern, einschranken oder auBer Kraft setzen. Die
Anderungen kénnen generell sowie auch értlich und zeitlich begrenzt erlassen werden.
Ausbilder und Fihrungskrafte haben sich entsprechend zu informieren und vorhan-
dene Unterlagen laufend zu berichtigen.
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1.1

1.2
1.2.1

Allgemeines

Geschichtliches
Die Geschichte des Wege- und StraBenbaus ist ein Spiegelbild der jahrhunderte-
alten Geschichte des Menschen und seiner Entwicklung.

Sie nimmt ihren Anfang in der Friihzeit, als der Mensch sich muhte, auf schlich-
ten Trampelpfaden die unzugéngliche Wildnis zu durchdringen und ihre Hinder-
nisse zu umgehen, um sich die Angebote der Natur nutzbar zu machen.

Wihrend Pfade und Wege anfanglich der Erhaltung des nackten Lebens dienten,
wuchs mit Absicherung des eigenen, engen Lebensraumes die Begehrlichkeit
des Menschen und damit sein Wunsch, neue, noch unbekannte Gebiete zu
erschlieBen.

Die Erweiterung des Lebensraumes fluhrte nicht nur zum Austausch von Gitern
und somit zum Handel mit anderen Volkerschaften, sondern hatte in der Regel
auch kriegerische Verwicklungen mit diesen im Gefolge. Diese zwangen dazu,
Pfade und Wege den gesteigerten Anforderungen anzupassen. SchlieBlich trug
auch die Ubertragung des Lastentransportes auf Trag- und Zugtiere dazu bei,
daB die fiir sie geschaffenen Wege immer breiter, dauerhafter und witterungs-
bestandiger angelegt werden muBten. Der StraBenbau erlebte seine Geburts-
stunde.

Einen ersten geschichtlichen Hohepunkt verzeichnete der systematische Aus-
bau von StraBen und Verkehrsverbindungen in den groBen Kulturraumen des
Altertums. Agypter, Griechen, Romer — auf fernen Kontinenten Chinesen und
Azteken — entwickelten den StraBenbau zu hdchster Vollendung. Als Zeugen
der stolzen Vergangenheit dieser Volker kdnnen wir mancherorts noch heute
hervorragend erhaltene Reste sorgféltig gepflasterter und vielfach bereits mit
Entwasserungsanlagen ausgestattete StraBenziige bewundern. Ohne sein vor-
bildliches StraBennetz — es umfaBte etwa 80000 km — hatte zum Beispiel das
Roémische Weltreich der Antike weder erobert, noch verteidigt, geschweige
denn verwaltet werden kdnnen.

Muster fiir die Entwicklung des StraBenbaus im 19. Jahrhundert sind die zahl-
reichen MilitarstraBen der Napoleonischen Zeit. Sie dienten, wie der Name sagt,
vor allem militarischen Zwecken und zeichneten sich durch ihre flir damalige
Zeit verhaltnismaBig groBe Breite und schnurgerade Trassierung — Hohen und
Taler Giber weite Entfernungen nicht umgehend — aus. Auch fiir die StraBen-
fihrung innerhalb der Stadte war die moderne Bauweise der Franzosen beispiel-
haft, wie die ebenfalls im 19. Jahrhundert angelegten Stadtteile von Paris mit
ihren groBziigig angelegten Boulevards beweisen.

Mit der Erfindung des Motors und des Automobils wuchsen die Anforderungen
an den StraBenbau auf der gesamten Welt. Die stetig zunehmende Fahrzeug-
geschwindigkeit, die daraus resultierende Dynamik, groBe Radlasten und der
damit auftretende starke Druck und Zug auf die StraBe machten entsprechende
Bodenverfestigungen und den Ausbau sicherer StraBenkurven unausweichlich.
Ein ganz wesentlicher Faktor, der hinsichtlich der Lebensdauer und Verkehrs-
sicherheit eine entscheidende Rolle spielt, ist die Frostbestéandigkeit.

Zweck, Einteilung und Verwaltung

Zweck:

StraBen sind Landverkehrswege, die in der- Linienfuhrung ,planméaBig“ her-
gestellt und fiir den Verkehr von Fahrzeugen, FuBgangern und Tieren zu-
gelassen sind. .

-11 -



In der Neuplanung von Stadt- und DurchgangsstraBen wird heute —soweit raum-
lich durchsetzbar — der Bau von Mehrfachfahrbahnen (vgl. Abb. 1) angestrebt,
da solche StraBen den

— flieBenden Verkehr (auf dieser Fahrspur sind samtliche Fahrzeuge in
Bewegung),

— arbeitenden Verkehr (stehende Fahrzeuge zum Be- und Entladen)
sowie den

— ruhenden Verkehr (Fahrzeuge auf Parkstreifen oder Parkplitzen)
besser zu bewaéltigen vermogen.

Abb. 1

StraBenquerschnitt mit mehreren Fahrbahnen

1.2.2 Einteilung der StraBen:
Die Einteilung der StraBen erfolgt nach dem Benutzungsrecht, und zwar in
— Offentliche StraBen (von allen Verkehrsteilnehmern benutzbar) und

— nichtéffentliche StraBen (StraBen fur Anliegerverkehr, Privatwege und
Forstwege) sowie

nach der oértlichen Lage in

— LandstraBen (unterliegen der RAL und dienen dem Durchgangs-
verkehr) und

— Orts- oder StadtstraBen (unterliegen der RAST und dienen sowohl fiir
den Verkehr innerhalb der Gemeinde als auch fiir den Ziel- oder Quell-
verkehr).

Abb. 2

Einteilung der StraBen

-12-



1.2.3

1

Nach der RAL (Richtlinien fir den Ausbau von LandstraBen) werden Land-
straBen nach folgenden StraBentypen unterschieden:

— LandstraBen mit leichntem Verkehr . . .+~ . . . . . . . (L)
— LandstraBen mit schwerem Verkehr. . . . . . . . . . . (S)
— LandstraBen mit schwerem und schnellem Verkehr . . . . . (SS)

Die Einteilung der StadtstraBen erfolgt nach ihrer Verkehrsbedeutung, ver-
ankert in der RAST (Richtlinien fir den Ausbau von StadtstraBen), in

— HauptverkehrsstraBen (fir den Durchgangsverkehr),

— VerkehrsstraBen (stellen die Verbindung zwischen Wirtschafts-
— SammelstraBen und Wohngebiete her),

— AnliegerstraBBen (munden in SammelstraBen;
konnen auch Stich- oder SackstraBen sein)

— selbstandige Wege  (Radwege, Wohnwege, Reitwege).

Verwaltung der StraBen:

Das Verwalten einer StraBe umfaBt sowohl Neubau, Ausbau, Instandhaltung,
Beschilderung als auch Uberwachung durch die zustandige StraBenbaubehérde
bzw. die nachgeordneten StraBenmeistereien.

Bundesautobahnen (BAB) sind kreuzungsfreie SchnellverkehrsstraBen aus-
schlieBlich fiir den Kraftfahrzeugverkehr und unterstehen dem Bundesminister
fir Verkehr (BM-Verkehr). Das gleiche gilt fir BundesstraBen, die jedoch nur
teilweise einen kreuzungsfreien Verkehr zulassen.

LandstraBen I. Ordnung unterstehen der StraBenverwaltung des Landes, wah-
rend LandstraBen Il. Ordnung in die Zusténdigkeit des Kreises fallen.

GemeindestraBen fallen in den Bereich der Gemeindeverwaltung, landliche

Wege (Forstwege) hingegen in den des Ministers fiir Land- und Forstwirtschaft
des betreffenden Landes.

-13-
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211

2.1.2

213

Allgemeine Grundsatze

Allgemeines

Einsatze des Katastrophenschutzes stehen in der Regel unter Zeitdruck. Ent-
scheidend fur ihre erfolgreiche Durchfiihrung sind leistungsfahige An- und
Abfahrtswege im Einsatzraum.

Bei friedensmaBigen Einsatzen steht den Einheiten des Katastrophenschutzes
das vorhandene StraBen- und Wegenetz zur Verfigung. Im V-Fall wird dagegen
haufig auf weniger tragféhige und schlecht ausgebaute StraBen und Wege aus-
gewichen werden mussen.

Reichen Mittel und Krafte des Bergungszuges nicht aus, die betreffende Weg-
strecke zu Uberwinden und kann auf andere StraBen und Wege nicht aus-
gewichen werden, so kann der Einsatz von Teilen des Bergungsraumzuges
erforderlich werden, der liber entsprechendes Gerat verfugt.

An Aufgaben, die beim behelfsmaBigen Herrichten von Wegen und StraBen —
im folgenden als StraBen bezeichnet — kdnnen anfallen

— Erhaltung,

— Wiederherstellung,

— Ausbau,

— Neubau sowie

— Herrichten von Furten und Eisubergangen.

Das Erhalten (der Leistungsfahigkeit) von StraBen erstreckt sich auf
— Entwasserung der StraBenoberflache,
— Ausbessern der Fahrbahn und der Entwasserungsanlagen,

— Uberwachen der Kunst- und Schutzbauten sowie der Schutz- und Leit-
einrichtungen,

— Erneuern bzw. Aufbringen einer Oberflachenschutzschicht und
— Winterdienst.

Das Wiederherstellen (der Leistungsfahigkeit) von StraBen erfolgt durch
— Ableiten des Wassers,
— Beseitigen von Trimmern und Schutt,
— Aufflllen oder Uberbriicken von Trichtern und
— Wiederherstellen der Fahrbahn sowie der Kunst- und Schutzbauten.

Der Ausbau vorhandener StraBen erfordert ein hohes MaB an Zeit, Kraften,
Gerat und Material. Er umfafBt

— Verbreitern von Engstellen,

— Verbreitern einzelner enger Kurven,

— Begradigen von Kurven,

— Bauvon Ausweichstellen,

— Verstarken und Verbreitern der Fahrbahn und
— Verstarken von Kunstbauten.

Der Neubau von StraBenstrecken durch Einheiten des Katastrophenschutzes
ist nur begrenzt méglich und beinhaltet

— den Bau von BehelfsstraBen tiber kurze Strecken und
— das Herrichten von An- und Abfahrten an Ubergéngen.

-15 -
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3 Technische Grundlagen

3.1 Allgemeines
Die fiir den StraBenbau erforderlichen Planunterlagen sind
— der Lageplan (GrundriB) im MaBstab 1:1000

— der Hohenplan (Langsschnitt) im MaBstab 1: 1000 zur Darstellung der
Langen und MaBstab 1:100 zur Darstellung der Hohen

— der Querschnitt (Querprofil) im MaBstab 1:100.

3.1.1 Der Lageplan oder GrundriB ist die graphische Darstellung der StraBe in der
Draufsicht (vgl. Abb. 3). Er enthalt

— die Linienfiihrung (auch Trasse genannt). Sie zeigt den aus Geraden
und Krimmungen bestehenden StraBenverlauf. Krimmungen werden
bestimmt durch den Kriimmungshalbmesser und den dazugehérigen
Kriimmungswinkel.

Abb. 3
N\ [STUTZMAUER]
[AUSWEICHSTELLE] \
R Q
N\ »Q
.\\\ on‘
A\ KILOMETRIERUNG]

Mittelpunkt
0+0,325
}: KRUMMUNG
Iy
. v/v‘l’ %
11
S s
Y ~_ ,//'I
\‘\\‘ ‘/Il
™. '/I- ., 0
VAN ,// 7‘\04275
\\ 7/ \
N 4
TR 7 Plattenbalkenbriicke
7 1 <
~ AR 0,
NP NN 5
[DAMMSTRECKE] /7,75 0;\\\N
VY, N
TP 0, 0 TR
. = v 08
95
\ .. [DURCHLASS
Ma@stab 1:1000 h 0*0 “3__[AN-/ABFAHRT]

s 00 (StraBeneinmiindung)

Lageplan (Ausschnitt) einer einspurigen SchotterstraBe,
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— die Kilometrierung. Sie zeigt die Lange der StraBe an und legt jeden
Punkt fest (Profilabstande),

die An- und Abfahrten (StraBeneinmiindungen),
— Ausweichstellen,

StraBenstrecken, die auf Ddmmen oder in Einschnitten verlaufen (vgl.
Abb. 4),

— die Entwésserung. Dazu gehdren Querrinnen und StraBengriaben, die
das Wasser den Vorflutern (Bachen, Mulden, Télern etc.) zufihren,

— Kunstbauten (Durchlasse, Unter- und Uberfiihrungen, Briicken,
Tunnel),

— Schutzbauten wie Damm- und Bdschungssicherungen (Stiitzmauern)
sowie Uberleitwerke gegen Lawinen und Steinschlag.

Abb. 4
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LT . S
T s Selande
7, ///////”/; /// ’

Grundri

Darstellung von Damm- und Einschnittstrecken
im Lageplan (GrundriB)

Beachte: Der Grabenquerschnitt an der Bergseite muB gréBer sein als der an
der Hangseite, da je nach Bodenbeschaffenheit des Untergrundes
Auswaschungen entstehen kénnen.

3.1.2 Der Hohenplan (Langsschnitt) ist die Darstellung der Abwicklung des vertikalen
Schnittes durch die StraBenlangsachse. Zur Verdeutlichung sind die Héhen-
maBe in der Regel im Verhaltnis 1: 10 Uberhéht dargestellt (vgl. Abb. 5).
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3.1.3

In einem Lageplan sind ferner folgende Begriffe tblich:

— Neigung:

— Langsneigung:

Querneigung:

Neigungswinkel:

Neigungsanderung:

— Wanne:

Kuppe:

— Schnitte von
Bodenaufschliissen:

MaB der Langsneigung

KUD”N
/9\ 0,77%

Abweichen einer Geraden von einer horizon-
talen Bezugsebene in Prozenten.

Neigung der StraBenachse (Steigung und Ge-
falle).

Neigung der Fahrbahnoberflache rechtwinklig
zur StraBenlangsachse.

Ubergang von einem Gefalle in eine Steigung
und umgekehrt.

Ubergang von einer Neigung in eine gleich-
maBig geringere bzw. gréBere Neigung.

Vertikal konkav geformter Neigungswechsel
bzw. Neigungséanderung.

Vertikal konvex geformter Neigungswechsel
bzw. Neigungsénderung.

Darstellung von Bodenschichten, die Kennt-
nisse geben Uber die Beschaffenheit des Unter-
grundes.

Abb. 5

8’ M.: Hohen 1:100

Langen 1:1000

zp%om 104.00m T @@
_— 0\ —_
Lange _der gl eichbleibenden
Langs- ;. neigung Gelandeoberfldche in der
Bezugsachs . Bezugsachse
u e
Schnittpunkt der Bezugs-
der Strape %// achse ohne Ausrundung AUS-
E\NscHN“ Y4 diung
et b _Ausrumdurjg ;{7 -9 D—ur—ct:la-ﬂ
. der Ku | rechts
<L5'Oolm NN, PP Grabensohle |; 30cmg
Te)
StraBenkilometer %‘,
Hohen - Geldnde &
B StraBen- 1
HGhen- bezugsachse 8‘
BA H=1000m BL=98280m b=10,00m
Kurvenband AN

Langsschnitt

Der Querschnitt (auch: Querprofil oder StraBenquerschnitt) ist die zeichnerische

Darstellung des Schnittes sen
Begriffe ublich:

— Regelquerschnitt:

— StrafBBenkrone:

krecht zur StraBenachse. Dabei sind folgende

StraBenquerschnitt, der in seinen Bestandteilen
den gegebenen Richtlinien entspricht.

UmfaBt den Bereich zwischen den &auBeren
Grenzen der Seitenstreifen. Sie besteht aus den
befestigten und unbefestigten Teilen der Stra-
Benoberflache.
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— Befestigte Breite: Fahrbahnbreite einschlieBlich deren Begren-
zung (Randeinfassung).

— Seitenstreifen: Randstreifen, die neben der Fahrbahn verlaufen
und befestigt (Bankette) oder unbefestigt sein
kénnen.

— StraBenbefestigung: Besteht aus mehreren Schichten, die aus unter-
schiedlichem Material und in unterschiedlichen
Dicken aufgebracht und verfestigt werden.

Abb. 6
|

RANDSTREIFEN
(BANKETT)

|
[STRASSENACHSE|
[

[KRONENBREITE

e
..“\'\0“39 \\\\\,\‘v
RA?JDSTRE_IFETE)N | Breite der 0‘9‘“ \\,,
BANKE nbefest; efestigten 2
Unbefestigy | r—' Fahrbahn %
il i ABTRAG )X
QUERNEIGUNG ! § N
8.9 oo doon o o I+ % ..
/S ;?'3'1;“ >€ _@,’ Entwasserungs -
7 “u. X mulde
\
Dammfup / 7 ECKE Rasensoden
\ oA UNTERBAU|
2t FROSTSCHUTZSCHICHT]
UNTERGRUND (PLANUM)|

Pl Regelquerschnitt
Beachte:

— Beim Aufschitten der Bdschung an der Hangseite sind Abtreppungen
im gewachsenen Boden erforderlich. Nach dem Schiitten muB das
Schittgut verdichtet werden.

— Je nach Gefélle der Bdschung an der Bergseite ist die Grabensohle
entsprechend zu befestigen.
StraBenbefestigungen werden von unten nach oben wie folgt aufgebaut:

Untergrund: Gewachsener Boden (Planum), der verbessert
oder verfestigt werden kann.

Frostschutzschicht

mit Sauberkeits-
schicht: Ist nur bei frostempfindlichem Untergrund er-
forderlich.
— Unterbau: Kann aus einer oder mehreren Tragschichten
bestehen.
— Fahrbahndecke: Besteht aus einer Deck- und VerschleiBschicht.
Abb. 7 Fahrbahnoberflache
o~ Fahrbahn-__
decke
wenan - S
(Tragschicht) LA £
Frostschutz-

[ STRASSENKORPER|<  schicht

Sauberkeits- &
schicht 5

gewachsener
Boden oder
Untergrund

Planum
Bezeichnung der einzelnen Schichten einer StraBe
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3.2

3.3

Linienfiihrung im GrundriB3 -

Die Linienflihrung einer StraBe im GrundriB setzt sich aus Geraden und Kriim-
mungen zusammen.

Der Grad einer Kriimmung wird bestimmt durch den Krimmungshalbmesser
(H) und dem Kriimmungswinkel (Angabe der WinkelgréBe in Neugrad, z. B.
56,5090n).

Der Krimmungshalbmesser darf nur in Ausnahmefallen, z. B. bei Einmiindun-
gen oder Kehren einer GebirgsstraBe kleiner als 30,00 m sein.

Sofern der Krimmungshalbmesser kleiner als 200,00 m ist, muB die Fahrbahn
in der Kriimmung wie folgt verbreitert werden:

Krimmungs- Verbreiterung Mindestfahrbahnbreite in Metern
halbmesser fir Fahrzeuge bis zur MLC 40

(m) (m) einspurig zweispurig
30,00 3,00 6,00 9,50
50,00 2,00 5,00 9,00
75,00 1,50 4,50 8,50
100,00 1,00 4,00 8,00
150,00 0,75 3,75 7,75
200,00 0,50 3,50 7,50

Eine Verbreiterung soll im aligemeinen nach innen vorgenommen werden, den
gesamten Verlauf der Krimmung einbeziehen und in den Geraden beiderseits
der Krimmung allméhlich auslaufen. Die Lange der Auslaufstrecke soll etwa
dem 30fachen des VerbreiterungsmaBes entsprechen.

Abb. 8

\\ Verbreiterung
: auf 9,00m

Verbreitern einer StraBenkriimmung

Beachte: Zu Erhéhung der Verkehrssicherheit sind Sichthindernisse auf der
Innenseite der Krimmung zu beseitigen. ,

Linienfiihrung im Aufri

Die Linienfihrung im AufriB verdeutlicht die Langsneigung einer StraBe (Stei-
gung und Gefélle) einschlieBlich der Nelgungswechsel bzw. der Neigungsande-
rungen (Kuppen und Wannen).

-21-



Abb. 9

Langsneigung einer StraBe

Auf groBeren Strecken ist eine gleichbleibende Langsneigung der StraBe anzu-
streben, um eine gleichbleibende Fahrgeschwindigkeit zu ermoglichen. Die
Langsneigung soll hier nicht iber 10% liegen. Dagegen koénnen kirzere
Strecken von etwa 200,00 bis 300,00 m in Ausnahmeféllen eine Langsneigung
von bis zu 15% aufweisen.

Zur Sicherstellung des Wasserlaufes sind die Seitengraben stets mit einer
Langsneigung von wenigstens 0,5% anzulegen.

Im Gegensatz zu geraden Strecken soll die Langsneigung in Krimmungen
geringer sein. Die Prozentwerte betragen bei einem

— Krummungshalbmesser bis 50 m = 7%
— Krummungshalbmesser bis 100 m = 8%
— Krimmungshalbmesser bis 200 m = 9%.
Diese Werte sollten mdglichst nicht Gberschritten werden.

Neigungswechsel miissen ausgerundet werden. Kuppen sind daher so auszu-
runden, daB bei einer Augenhéhe von 1,20 m (Sitzhéhe des Fahrers) ein 20 cm
Uber die Fahrbahn hinausragendes Hindernis auf 80,00 m noch erkannt werden
kann.

Sichthohe des Fahrers

Vergleich der uniibersichtlichen Zone bei Kuppen
gleicher Neigungswechsel ohne und mit Ausrundung



3.4
3.4.1

3.4.2

3.4.3

3.4.4

Querschnittsgestaltung

Die Querneigung einer StraBe dient zum Ableiten des Wassers von der Fahr-
bahnoberflache. Die Querneigung kann einseitig oder dachférmig ausgefiihrt
werden. Die einseitige Querneigung 1aBt sich einfacher herstellen und findet
besonders bei einspurigen StraBen Verwendung.

In Krimmungen ist die Querneigung stets nach innen gerlchtet bei Hang-
strecken soll sie zur Bergseite hin geneigt sein.

In der Regel betragt die Querneigung in Geraden 3 bis 4%, in Krummungen bei
einem Radius bis zu 100,00 m zwischen 3 und 4%. In Krimmungen mit einem
Radius zwischen 30,00 und 100,00 m soll eine Querneigung von 4% nicht Gber-
schritten werden.

Entw3sserung der Tragschicht

Einseitige Querneigung

Querneigungen verschiedener StraBen

Die Leistungsfahigkeit einer StraBe wird wesentlich beeinfluBt durch die Breite
der befestigten Fahrbahn. StraBen mit einer befestigten Fahrbahnbreite von
4,00 m kénnen im allgemeinen einspurig, von 7,50 m Breite zweispurig vom
Fahrzeugverkehr befahren werden.

Seitenstreifen (Randstreifen oder Bankette) sind in der Regel nicht befestigt.
Ihre Breite soll 1,00 m nicht iberschreiten.

Boschungen entstehen beim Ab- oder Auftragen von Bdden. thre Neigung wird
durch das Verhaltnis der Hohe zur Breite angegeben (z. B. 1:1,5). Die
Boschungskanten sind stets abzurunden.

Abb. 12

abgerundete abgerundete
Boschungskanten l Boschungskanten

Entwﬁsserungi der Tragschicht
i

Kanten von Béschungen
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3.4.5

3.4.6

3.5

3.5.1

3.5.2

=24 -

Das Einrichten von Materiallagerplatzen seitlich der StraBe zur Lagerung von
StraBenbaumaterial ist nur in seltenen Fallen und auch nur dann erforderlich,
wenn es sich um eine behelfsmaBig hergestellte StraBe handelt, die ausschlieB-
lich zur Durchfiihrung des Einsatzes dient.

Die Tragschicht einer StraBe muB so aufgebaut sein, daB sie unter dem Druck
der Verkehrslasten nicht zerstért wird und den Druck so auf den Untergrund
verteilt, daB keine Setzungen entstehen.

Die Tragschicht wird durch eine Fahrbahndecke mit VerschleiBschicht vor
unmittelbaren Angriffen durch Verkehrs- und Witterungseinfiiissen geschiitzt.
Je nach Bauart unterscheidet man

— flexible (biegsame) Tragschichten und
— starre (plattendhnliche) Tragschichten.

Die Dicke der Tragschicht richtet sich nach
— der Verkehrsbelastung und
— der Tragfahigkeit des Untergrundes.
Die Dicke der Tragschicht |aBt sich erheblich herabsetzen, sofern der Unter-

grund gut verdichtet bzw. verbessert wurde und eine sorgfiltige Entwéasserung
erfolgt.

Bodenarten

Die Planung und Ausfiihrung von StraBenbaumaBnahmen werden weitgehend
von den technischen Eigenschaften der Bodenarten und Bodenklassen (vgl.
Ziffer 4.2 und die Anlagen 1 bis 4 im Anhang) bestimmt. Es sind daher Unter-
suchungen notwendig, um die Brauchbarkeit des vorhandenen Bodens als
Untergrund und Baustoff richtig zu beurteilen.

Die technischen Eigenschaften von Boden fir ihre Verwendung im StraBenbau
werden in erster Linie bestimmtvon ihrer

— KorngréBe,
— Kornverteilung und
— Kornform.
AuBerdem sind Lagerungsdichte und Wassergehalt von Bedeutung.

Entsprechend der Korhgr&Be unterscheidet man
— kornige Béden, deren Kornung mit dem bloBen Auge erkennbar ist und
— bindige Béden, deren Kérnung mit dem bloBen Auge nicht mehr er-
kennbar ist.

Erkennungsverfahren fiir Boden- und Gesteinsarten sind der Anlage 3 im An-
hang zu entnehmen.
Die Druck- und Scherfestigkeit korniger Boden, z. B.

— Fels (Kurzzeichen ,,R*) mit KorngréBen tiber 63 mm,

— Kies (Kurzzeichen ,,G") mit KorngréBen von 63 bis 2 mm,

— Sand (Kurzzeichen ,,S“) mit KorngréBen von 2 bis 0,06 mm,

beruhen allein auf der Reibung. Diese wachst mit dem Druck, mit dem die Kérner
gegeneinandergepreBt werden. Kérnige Boden sind wasserdurchlassig und da-
her gegen Wasser verhaltnismaBig unempfindlich.



3.5.3

Bindige Béden, wie z. B.
— Schluff (Kurzzeichen ,U*) mit KorngréBen von 0,06 bis 0,002 mm und
— Ton (Kurzzeichen ,T“) mit KorngréBen kleiner als 0,002 mm
kénnen infolge ihrer Bindigkeit auch Zugkrafte aufnehmen, solange sie trocken
sind. Flr den StraBenbau sind derartige Béden jedoch ungeeignet.

Auch Bodenarten mit organischen Beimengungen (Kurzzeichen , 0“) bzw. rein
organische Boéden wie Torf (Kurzzeichen ,,H“) kénnen fur StraBenbauzwecke
nicht verwendet werden.

Von der Kornverteilung hangt der Hohlraumgehalt (Lagerungsdichte) und damit
die Verdichtungsfahigkeit eines Bodens ab.

Zu unterscheiden sind
— weitgestufte KorngréBenverteilung (Kurzzeichen ,W*),
— enggestufte KorngréBenverteilung (Kurzzeichen ,,E*) und
— intermittierend gestufte KorngréBenverteilung (Kurzzeichen ,1“).

Siehe hierzu auch die ,Gruppeneinteilung der Bdden fiir bautechnische
Zwecke; Klassifizierung der Lockergesteine“ in Anlage 2, Anhang.

Weitgestufte KorngroBenverteilung:

Bodengruppen mit weitgestufter KorngroéBenverteilung zeigen eine
kontinuierlich verlaufende Kérnungslinie, die mehrere Bereiche durch-
lauft. Alle beteiligten KorngrdéBen sind dabei quantitativ mehr oder
weniger gleichmaBig vertreten.

Enggestufte KorngroBenverteilung:

Bodengruppen mit enggestufter KorngréBenverteilung zeigen eine steil
verlaufende Kérnungslinie, die im Extremfall in einem Kérnungsbereich
verbleibt.

- gt _‘ -
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Enggestufte KorngréBen-
verteilung

Intermittierend
gestufte Kornverteilung

gestufte KorngroBenverteilung
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3.5.4

3.6

3.6.1

3.6.2

3.6.3
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Intermittierend gestufte KorngroBenverteilung:

Bodenarten mit einer intermittierend gestuften KorngréBenverteilung
zeigen einen treppenartigen Verlauf der Kornungslinie, die auf das
Fehlen bzw. das Zurlcktreten einer oder mehrerer KorngréBenbereiche
hinweist.

Bdden mit einer weitgestuften KorngroBenverteilung besitzen auf Grund des
geringeren Hohlraumgehaltes eine hohere Tragfahigkeit als solche mit eng-
gestufter oder intermittierend gestufter KorngréBenverteilung.

Eine eckige, splittrige Kornform erhéht die innere Reibung grobkorniger Boden
und damit deren Tragfahigkeit. Ein rundes, plattiges Korn dagegen weist glatte
Oberflachen auf und weicht der Belastung durch seitliches Verschieben aus.
Eine Ubersicht iber Bodenarten und deren Eigenschaften enthalten die Anlagen
2und 3im Anhang.

Baustoffe

Grundbaustoffe fiir den allgemeinen StraBenbau sind Gesteine und Bindemittel.
Im behelfsmaBigen StraBenbau finden neben diesen behelfsmaBige StraBen-
baustoffe Anwendung.

Von geringem Verschlei3 und von hoher Tragfahigkeit sind im StraBenbau nur
feste, frost- und witterungsbestandige Gesteine wie Granit, Basalt, gute Sand-
steine, Hochofenschlacke und dergleichen.

Eine Reihe der Gesteine lassen sich unter verhaltnismaBig geringem Aufwand
an Zeit und Kréften in Steinbrichen, Geréllhalden oder in FluBbetten (Kies- und
Sandbanke) gewinnen.

Beim Bau von BehelfsstraBen kdnnen die Gesteine zumeist in der vorgefun-
denen GroBe und Form sofort verarbeitet werden. Fur die Erhaltung und Wieder-
herstellung vorhandener StraBen und fir StraBen mit bituminésen Deck-
schichten ist eine Aufbereitung der Gesteine erforderlich. In diesem Falle ist der
Baustoff aus gewerblichen Aufbereitungsanlagen oder von StraBenmeistereien
zu beschaffen.

Gebrochene, gesiebte und gewaschene Gesteine werden je nach KorngréBe
wie folgt bezeichnet:

— bis2mm KorngréBe als Sand,

— von 2 bis 25 mm KorngroBe als Splitt,

— uber 25 mm KorngroBe als Schotter.

Als Bindemittel dienen Zement, Bitumen, Teer, Kalk und in Ausnahmeféllen
auch bindiger Boden (Schiuff, Ton). Sie sind in StraBenmeistereien oder Bau-
stoffhandlungen erhaltlich.

Zu den behelfsmaBigen Baustoffen zihlen
— Strauchwerk (Reisig, Faschinen),
— Holz (Knippel-, Rund- und Kantholz, Bohlen),
— Trimmerschutt,
— Landematten und
Maschendraht.

Die behelfsmaBigen StraBenbaustoffe kdnnen allein, in Verbindung unterein-
ander oder in Verbindung mit den allgemeinen StraBenbaustoffen verwendet
werden.



3

Bei weichem Untergrund dient Strauchwerk in Form von Reisig oder Faschinen
als Unterlage der Fahrbahn einer BehelfsstraBe.

Faschinen werden auf Bocken hergestellt, auf denen gleichartiges, moglichst
leichtes und geschmeidiges Strauchwerk (Weide, Pappel, Erle, Birke, Fichte,
Tanne, Buche, Eiche oder F6hren) mit einem Durchmesser bis 2 mm aufgelegt,
mit Wurgeketten zusammengepreBt und in Abstdanden von 0,30 bis 0,50 m mit
Bindedraht oder Bindeweide zusammengebunden wird.

Der Durchmesser der fertigen Faschine soll zwischen 0,20 bis 0,40 m betragen.
Die Lange richtet sich nach der StraBenbreite.

Wirgekette

Faschinenbank

Rundholz kann von der Einheit selbst gewonnen werden, sofern entsprechender
Baumbestand zur Verfligung steht und die Genehmigung zum Fallen eingeholt
worden ist (zustandiges Forstamt oder Forsterei).

Nadelhdlzer sind leichter zu bearbeiten und daher Laubholzern vorzuziehen.
Es eignen sich zum Fallen besonders Baume mit einem Durchmesser von bis zu
25 cm, die nach den Fallen zu entésten und auf Lange zu schneiden sind.

Sind am Einsatzort Sagewerke, Baustofflager oder auch zerstdrte Hauser vor-
handen, so kann auch Schnittholz (Bretter, Bohlen, Kantholz) zum Herstellen
von BehelfsstraBen herangezogen werden.
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3.8

3.8.1
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Beschilderung

BehelfsmaBig hergestellte StraBen und Wege sind mit den entsprechenden
Verkehrszeichen der StraBenverkehrsordnung (StVO) zu beschildern, sofern die
Strecke mit einer eingeschrankten Geschwindigkeit zu befahren oder die Trag-
fahigkeit des StraBenabschnittes besonders zu kennzeichnen ist. An Briicken
wird auf die héchstzulassige Lastenklasse (MLC) durch entsprechende Schilder
hingewiesen (vgl. Anlage 5im Anhang).

Abb. 15

1 = Verengte Fahrbahn 3 = Geschwindigkeits-

2 = Achtung, Rollsplitt begrenzung
aufder Fahrbahn 4 = Héchstzulassiges Gesamt-
gewicht

Beschilderung geméB StraBenverkehrsordnung

Leiteinrichtungen und Schutzanlagen

Leiteinrichtungen sind Verkehrseinrichtuﬁgen, die der optischen oder mechani-
schen Fihrung des StraBenverkehrs, vor allem bei Nebel und Dunkelheit,
dienen.

Man unterscheidet

— horizontale Leiteinrichtungen (Fahrbahnmarkierungen), wie z. B.
unterbrochener oder durchlaufender weiBer oder gelber Farbstrich
aufder Fahrbahnoberflache und

— vertikale Leiteinrichtungen wie Leitsteine, Leitpflocke, Leitplanken,
Leittafeln und Leitmale zur Kennzeichnung von Absperrungen.

Leiteinrichtungen sind mit reflektierender Farbe oder Folie versehen, damit die
Einrichtungen auch wahrend der Dunkelheit oder schlechter Sicht von den Ver-
kehrsteilnehmern wahrgenommen werden kénnen.

Abb. 16

Leittafel

Leitpfosten,

Leitpfosten, Leitplanke i DDy . Jechts

vertikale Leiteinrichtungen

Leiteinrichtungen



noch: Abb. 16

horizontale Leiteinrichtungen

Leiteinrichtungen

3.8.2 Schutzanlagen dienen der seitlichen Fahrbahnbegrenzung, um ein von der

3.9

3.10

Fahrbahn abkommendes Fahrzeug vor dem Absturz lber steile Béschungen
oder in Graben zu bewahren. Zu den Schutzeinrichtungen zahlen u. a.

— Geléander bei Brucken, Durchlassen und hohen Béschungen,
— Leitplanken und Hecken sowie
— Schutzmauern.

Kunstbauten

Unter Kunstbauten werden alle im Zuge einer StraBe liegenden Bauwerke ver-
standen. Hierunter fallen

— Bricken und Durchlasse,

— Uber- und Unterfiihrungen,

— Stutzmauern, Hangsicherungen (Futtermauern),
— Tunnel, Schutzgalerien und

— Uberleitwerke gegen Lawinen und Muhren.
(Muhren = Schlamm- oder Schuttstrome an Gebirgshangen, die in-
folge Schneeschmelze oder Regenfille entstehen.)

Bauweise im alilgemeinen StraBenbau

Die StraBenbefestigungen im StraBenbau bestehen im allgemeinen aus
— einerin besonderen Fallen verbesserten Untergrundschicht,
— dem Unterbau (obere und untere Tragschicht) und
— der Decke (Binder- und Deckschicht).

Die Anordnung der einzelnen Schichten und ihre speziellen Bauweisen sind der
Ubersicht Abbildung 17 zu entnehmen.
Der Bauweise entsprechend unterscheidet man

— Schotterdecken (wassergebundene Schotterdecken mit oder ohne
bituminésem Uberzug),

bituminose Decken,

Pflasterdecken (GroB- und Kleinpflaster aus Naturstein, Betonpflaster
oder Schlackenpflaster),

— Betondecken und
Kiesdecken (verdichtet durch mechanische Bodenverfestigung).
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Abb. 17
SCHOTTER- . ZEMENTBETON-
BEZEICHNUNG :o000m | “pECKEN BITUMINOSE DECKEN DECKEN PFLASTERDECKEN
. Sandgeschlimmt,
Deckschicht ohne und mit GuBasphalt
DECKE bitumindser Grop-oder Kieinpflaster
Binderschicht |Oberflichenschutz| Asphaltbeton, Sandasphalt, Teerbeton,
schicht Asphalt- u. Teermakadam Zement-
obere Schotter- m:'}':,’,_ heton 3""’}'7';
UNTER- | Tragschicht | ausaleichschlch! | makadam | psghait- | bitumind-| zement- ':::lc':nc
BAU Schotterunterbau | oder ser beton- | P Schotter | Zement-
untere packlage | (Riittel-od.Walz | Teer- | Kiessand|unterbau oder | heton-
. U schotter) makadam | oder Kies | unterbau
Tragschicht  |(veraltet)|  Kjesunterbau sand unterbau
Zementschotter }ju-. ——l— —pmdm———— FTT==" }Mﬂlwng Packlage
| Trasskalkschotter +  jVerfesti- s ; MitTeer |(veraitet)
! gung mit : ) oder p=====s
1 Zement, 1 L Bitumen |
ver- 1 Teer oder! [ =
besserter ! Bitumen ; Y N —— H
UNTER-
GRUND bis0580m SAUBERKEITSSCHICHT bei geniigend tragtihigem Untergrund
v FROSTSCHUTZSCHICHT bei bindigem, frostgefihrdetem oder -empfindlichem Untergrund
UNTER- Kornverbesserung durch Sand oder Kieszusétze (mechanische Verfestigung) oder
GRUND Verfestigung mit Kalk oder Zement bei ungeniigend tragfihigem Untergrund
Fahrbahnbefestigungen des allgemeinen StraBenbaus
3.10.1 Schotterdecken ohne bituminésem Uberzug bestehen aus einem Unterbau aus
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frost- und wetterfesten Packlagesteinen von mindestens mittlerer Druckfestig-
keit und einer Decke aus kantigwirfeligem Schotter.

Der Schotter muB wetter-, frost-, druck-, abschleif- und schlagfest sein. Beson-
ders geeignet sind u. a. Granite, Basalt, Dolomit, TraBkalk und Hochofen-
schlacke.

Als Bindemittel verwendet man vorwiegend Quarzsand, der soviel bindige
Bestandteile (Lehm, Steinmehl) enthalten muB, daB der ,schlammt“ und somit
samtliche Hohlraume in der Schotterdecke auszuflillen vermag (Bezeichnung:
sandgeschlammte bzw. wassergebundene Schotterdecke).

Abb. 18

Zwicksteine
wiirfeliger Schotter

|ckershllt
(Kleinschiag)

Kantensteine

Schotterdecke ohne bituminésem Uberzug

Schotterdecken mit bituminésem Uberzug erhalten heute anstelle der Packlage
einen Unterbau aus Grobschotter mit einer Tragschicht aus Asphalt- oder Teer-
makadam (MakadamstraBen = SchotterstraBen nach McAdam, 1757 bis 1836).
Die Decke besteht aus einer sandgeschlammten Schotterschicht mit bitumi-
ndser Oberflachenschutzschicht.



Abb. 19
sandgeschlammt bituminose
Asphalt- oder Teermakadam Oberflachenschutzschicht

Schotterunterbau

Schotterdecke mit bituminésem Uberzug

3.10.2 Bitumindse Decken werden nach Art der Bindemittel (Bitumen oder Teer) und
dem Einbauverfahren (HeiB- oder Kalteinbau) als

— Teer- oder Asphaltmakadamdecke im HeiBeinbau oder

— Teer- oder Asphaltmakadamdecke im Kalteinbau
bezeichnet.

Die Deckenmasse derartiger Fahrbahndecken besteht neben dem bitumindsen
Bindemittel vorwiegend aus grobkdrnigem Gestein wie Schotter oder Splitt.

Die wassergebundene (richtiger: lehmgebundene) Schotterdecke ist der Grund-
typ der Makadambauweisen.

Im StraBenbau werden in Verbindung mit bitumindsen Bindemitteln folgende
Makadambauweisen angewendet:

— Teer- oder Asphalt-Mischmakadam,
— Teer- oder Asphalt-Streumakadam und
— Teer- oder Asphalt-Trankmakadam.

Asphaltbeton und Sandasphaltim HeiBeinbau:

Sandasphalt, Asphaltbeton und Teerasphaltbeton sind hohlraumarme Deckschichten, werden hiufig

auf einer ein- oder mehrschichtigen Binderschicht verlegt und bilden gemeinsam die bitumindse
StraBendecke.

Zusammensetzung des Mineralgemisches und Art des Bindemittels entscheiden, ob es sich bei der
Deckschicht um

— Sandasphalt,

— splittarmen Asphaltfeinbeton,
— splittreichen Asphaltfeinbeton,
— Teerasphaltfeinbeton,

— Asphaltgrobbeton oder

— Teerasphaltgrobbeton handelt.

Diese Deckenart findet besonders auf StraBen mit schwerem Fahrzeugverkehr Anwendung, wobei der
Beanspruchung durch den Verkehr in erster Linie durch die Deckendicke Rechnung getragen wird.
Sie ist die wichtigste Deckenart Gberhaupt.

Abb. 20

Asphalt- oder Teermakadam Gupasphalt

bituminoser Kiessand Verfestigung mit Teer

Beispiel einer bituminésen Decke
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Teerbeton im HeiBeinbau:

Teerbeton und Asphaltteerbeton sind hohlraumarme bitimindse Deckschichten, die erst nach lan-
gerer Belastung durch den Fahrzeugverkehr ihre endgliltige Dichte erhalten. Diese Eigenschaft ist
auf die Art und Zusammensetzung (feinkérnige Gesteinsanteile aus Brechsand oder einem Gemisch
aus Natur- und Brechsand) zuriickzufuhren.

Diese Deckschichten werden in der Regel auf einer ein- oder mehrschichtigen Binderschicht verlegt
und bilden gemeinsam die StraBendecke.

Unterschieden werden je nach Zusammensetzung des Mineralgemisches und der Art des Binde-
mittels zwischen

— splittreichem Teerfeinbeton,

— splittreichem Asphaltteerfeinbeton,
— Teergrobbeton und

— Asphaltteergrobbeton.

Teerbetondecken finden vorwiegend auf StraBen mit mittelschwerem bis schwerem Fahrzeugverkehr
Anwendung. Der Beanspruchung durch den Verkehr wird in erster Linie durch die Dicke der StraBen-
decke Rechnung getragen.

Kalteinbaufahiger Asphalt- und Teerbeton:

Kalteinbaufahiger Asphaltbeton und Teerbeton sind hohlraumarme Deckschichten. Sie kénnen kalt
eingebaut werden und bestehen neben dem bitumindsen Bindemittel aus einem feinkérnigen
Gesteinsgemisch (Splitt, Sand, Fuller).

Je nach Bindemittel unterscheidet man
— kalteinbaufahigen Asphaltbeton und
— kalteinbaufahigen Teerbeton.

Werden StraBenteere mit Bitumenzusatz verwendet, so bezeichnet man die Deckschicht als kalt-
einbaufahige Asphaltteerbeton-Deckschicht.

Deckschichten dieser Art werden einschichtig auf vorhandenen Fahrbahnbefestigungen (z. B. auf
SchotterstraBen), auf neu hergestellten Asphalt- und Teermakadam-Unterschichten oder auf Bindern
verlegt.

GuBdecken:

GuBdecken sind hohiraumfrei und brauchen weder beim Einbau noch durch den Verkehr verdichtet
zu werden.

GuBasphalt dagegen ist eine hohlraumarme Deckschicht. Sie wird heil eingebaut und besteht neben
StraBenbaubitumen aus einem feinkdrnigen Gesteinsgemisch. GuBasphalt verlegt man entweder
auf einem ein- oder mehrschichtigen Binder oder direkt auf dem Unterbau. GuBdecken werden
hauptsachlich auf schwerbelasteten StraBen eingesetzt.

Mastixdecken:

Der Baustoff einer Mastixdecke besteht aus einem Gemisch aus Mastix (Harz des Mastixbaumes),
Gesteinsmehl, Sand und StraBenbaubitumen. Dieses Gemisch wird mit vorgeschriebener Einbau-
temperatur auf den StraBenunterbau gegossen.

Unterschieden werden je nach Bauweise
— Mastix-Deckschichten und
— Mastix-EinguBdecken.
Die Verwendung von Mastixdecken ist verhiltnisméaBig selten.

Teer- und Asphaltmischmakadamdecken:

Sie bestehen aus einem Schotter- und Splittgemisch und werden vor dem Einbau in Mischanlagen
StraBenteer, StraBenbaubitumen oder Verschnittbitumen getrankt. Die Standfestigkeit der Decken
wird durch entsprechende Kornanstufung und Kornzusammensetzung erzielt. Derartige Decken sind
stets mit einer Oberflachenschutzschicht zu versehen.

Teer- und Asphaltmischmakadamdecken haben ihr Anwendungsgebiet vorwiegend auf StraBen mit
mittlerem bis starkem und schwerem Verkehr. Der Beanspruchung durch den Verkehr wird in erster
Linie durch die Deckendicke Rechnung getragen.

Teer- und Asphaltstreumakadamdecken:

Sie bestehen aus einer Schotterschicht, in deren Zwischenraumen nach Vorspritzen mit einem Binde-
mittel geteerter oder bituminierter Splitt eingestreut und durch Walzen eingedriickt wird. Als Deck-
schicht wird eine zweite Lage entweder aus geteertem oder bituminiertem Splitt oder eine hohlraum-
arme Asphalt- oder Teerbetonschicht eingebaut. Wird auf eine hohlraumarme Schicht verzichtet, so
ist die StraBendecke mit einer Oberflachenschutzschicht zu versehen.

Anwendung dieser Verfahren vorwiegend auf schwéacher belasteten StraBen mit leichtem bis mitt-
lerem Verkehr.

Teer- und Asphalttrankmakadamdecken:

Sie bestehen aus einer mit Splitt verfiillten Schotterschicht, die in ein bis zwei Arbeitsgéngen durch
Tranken mit Bindemitteln gebunden und durch Aufbringen und Einwalzen von Splitt in inrem oberen
Teil geschlossen wird.

Die Ausfilhrung mit zweimaligem Tranken und zweimaligem Absplitten wird als Trankmakadam-
(Volltrankung), die Ausfilhrung mit nur einer Trankung und einmaligem Absplitten als Halbtrank-
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makadamdecke (Halbtrankung) bezeichnet. Trainkmakadamdecken sind stets mit einer Oberflachen-
schutzschicht zu versehen.

Anwendung hauptsachlich auf StraBen mit leichtem bis mittlerem Verkehr.

Mischmakadamdecken:

Mischmakadamdecken sind hochwertige, haufig angewendete Methoden des derzeitigen StraBen-
baus. Hierzu gehéren auch Streu- und Trankmakadamdecken, zu deren Herstellung nur wenig Gerat
bendtigt wird.

Oberflichenschutzschichten:

Oberflachenschutzschichten sind diinne bituminése Uberziige auf Fahrbahndecken und werden aus-
gefiihrt als

— Oberflachenbehandlung oder
— bitumindse Schlamme.

Sie dienen zur Erhaltung und Verbesserung der Oberfliche vorhandener Fahrbahndecken, stellen
jedoch keine selbstandigen Deckenbauweisen dar.

Die Schichten werden auf wasseijebundenen Schotterdecken, bitumindsen Decken, Pflasterdecken
und Zementbetondecken aufgebrzcht und tragen bei zum

— Erhalten und Dichten der Deckenoberflache,

— Verbessern der Befahrbarkeit,

— Dampfen der Verkehrsgerdausche und -erschiitterungen und
— Erhéhen der Rauhheit der Deckenoberflache.

Fir den Bau von bitumindsen Decken gelten die technischen Vorschriften und Richtlinien fir den
Bau bituminierter Fahrbahndecken (TV-bit 1/58, 2/56, 4/58, 5/57, 6/60).

3.10.3 Zementbetondecken (Betondecken) bestehen aus Kies oder Splitt mit Sand so-

3.10.4

wie Zement als Bindemittel.

Tragfahigkeit und VerschleiBfestigkeit werden erst nach einer ausreichenden
Erhartungszeit erzielt, die beim Zement Z 275 und schwerem Verkehr drei bis
vier Wochen betragen muB (bei tieferen Temperaturen langere Erhartungszeit).

Abb. 21

Zementbeton

Verfestigung mit Bitumen

Beispiel einer Zementbetondecke

Betondecken kdnnen fiir StraBen mit leichtem bis schwerem Fahrzeugverkehr
verwendet werden.

Als Vorschriften und Richtlinien flir den Bau von Betondecken gelten
— die Anweisungen flr den Bau von Betonfahrbahndecken (ABB) 1939,

— die Anweisungen fiir die Abnahme von Betonfahrbahndecken (ABB)
1939,

— Richtlinien fiir den Bau von Betonfahrbahnen, 1956.

Pflasterdecken aus GroB-, Klein- oder Mosaikpflaster entsprechen nicht mehr
den heutigen Anforderungen, die der schnelle Fahrzeugverkehr an eine StraBen-
decke stellt.

Pflasterdecken finden daher nur noch selten Anwendung, so z. B. auf Park-
platzen, landwirtschaftlichen Wegen oder auf PrivatstraBen.

Eine Vielzahl noch vorhandener StraBen mit Pflasterdecken wurden nach und
nach im Rahmen von StraBenverbreiterungen oder -befestigungen mit einer
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bituminésen Decke liberzogen und so fiir den leichten bis mittleren Fahrzeug-
verkehr nutzbar gemacht.

Abb. 22

Kantstein GroBpflaster

Kiesunterbau

Beispiel einer Pflasterdecke

Der Unterbau ist Bestandteil der StraBenbefestigung. Er umfaBt den Bereich
zwischen Untergrund (Planum) bzw. Frostschutzschicht und Fahrbahndecke.
Der Unterbau hat die vom Fahrzeugverkehr auf die Fahrbahndecke einwirken-
den statischen und dynamischen Krafte aufzunehmen und so auf den Unter-
grund bzw. auf die Frostschutzschicht zu lUbertragen, so daB beide nur bis zur
zulassigen Grenze ihrer Tragfahigkeit beansprucht werden.

Der Unterbau muB deshalb in erster Linie standfest, tragfahig, moglichst gleich-
férmig und von ausreichender Dicke sein und druckverteilend wirken.

AuBerdem sind Materialzusammensetzung, Bindemittel und Dicke des Unter-
baues unterschiedlich. Sie richten sich nach dem Untergrund (ggf. der Frost-
schutzschicht), der Fahrbahndecke und nicht zuletzt nach der Verkehrs-
belastung.

Nach der Bauweise unterscheidet man

— flexiblen Unterbau
a) Schotterunterbau
b) Kiesunterbau,
c) bitumindser Unterbau und
d) Unterbau aus Packlage (veraltet) sowie

— starren Unterbau
Betonunterbau.

Flexible Bauweisen passen sich eventuellen Setzungen oder Verlagerungen
des Untergrundes in begrenztem Umfang an und sind dort anzuwenden, wo mit
derartigen Verdnderungen zu rechnen ist.

Der flexible Unterbau kann sich aus mehreren, miteinander verbundenen Trag-
schichten zusammensetzen. Packlageunterbau kommt nur selten in Betracht,
da die Beschaffung geeigneten Gesteinsmaterials schwierig ist und von Fach-
personal verlegt werden muB.

Der starre Unterbau (Betonunterbau) ist besonders dort zweckmaBig, wo eine
breite Lastenverteilung notwendig ist. Eine entsprechende Erhartungszeit ist
ebenso wie bei Betondecken (vgl. Ziffer 3.10.3) erforderlich.

Besteht der Untergrund aus bindigem oder nicht ausreichend tragfahigem
Boden, so muB der Untergrund verbessert werden. Das erfolgt durch

— Aufbringen einer Frostschutzschicht oder

— Sauberkeitsschicht,

— Kornverbesserung des Untergrundes oder

— Bodenverbesserung mit Kalk, Zement oder bitumindsen Bindemitteln.



4 Erdbau

4.1 Allgemeines
Der Erdbau umfaBt das Vorbereiten und Ausfiihren von Erdarbeiten einschlieB-
lich des Einsatzes von Maschinen. Hierzu zéhlen
— Bodengewinnung (Lésen, Laden),
— Bodenforderung (Transport, Entladen) und
— Einbau des Bodens (Verteilen, Einebnen, Verdichten).

Abb. 23
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Anfallende Erdarbeiten im Erdbau

Die Planung gréBerer Erdbewegungen bedingt genaue Bodenuntersuchungen,
Massenermittiungen und Berechnungen von Zeit, Kraften und Gerat (vgl.

Anlagen 10 und 19 im Anhang).
Abb. 24
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Auftrag und Abtrag
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Im Erdbau sind folgende Begriffe gebrauchlich:

— Abtrag: Abnehmen von Boden.

— Aushub: Ausheben von Baugruben, Graben etc.,

— Auftrag: Aufschitten von Dammen, Deichen etc.,

— Anschnitt: Einschnitte an Hangen oder Béschungen und ent-

stehen bei Verwendung von Planierraupen, Erd-
hobeln oder Schwenkschauflern.

— Sohlenbreite: Breite der Sohle eines Einschnittes. Breite eines
Dammes wird an seiner Krone und an seinem FuB
gemessen.

4.2 Bodenklassen im Erdbau

Im Erdbau teilt man den Boden nach dem Schwierigkeitsgrad seiner Bearbei-
tung in 8 Klassen ein. Die einzelnen Bodenklassen sind der Anlage 1, die Raum-
gewichte der verschiedenen Bodenarten der Anlage 4 im Anhamg zu ent-
nehmen.

Vom Schwierigkeitsgrad hangen die Leistungen im Erdbau wesentlich ab.

4.3 Roden, L6sen, Laden und Transport

4.3.1 Das Roden von Baumstumpfen einschlieBlich der Baumwurzeln erfordert einen
hohen Zeitaufwand und sollte — obgleich nicht immer auszuschlieBen — mog-
lichst vermieden werden.

Das Roden erfolgt mit einer Planierraupe, mit Hilfe der Anbauseilwinde eines
LKW oder mit Greifziigen. Am Verankerungspunkt sind die Anschlagseile oder
-ketten unmittelbar Giber dem Boden anzuordnen, am zu rodenden Baumstumpf
hingegen méglichst hoch (Hebelwirkung) und seitlich (Drehwirkung).

Je nach Wurzelart (Tief- oder Flachwurzler) kann der Baumstumpf auch durch
eine Stubbensprengung mit geballter oder gestreckter Ladung entfernt werden.

Abb. 25
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Roden mit der Planierraupe

4.3.2 Die Art des Losens von Bdden hangt von der Bodenklasse ab. AuBerdem sind
Bodenschichtung, Gelandeform und die zu bewegenden Bodenmassen maB-
gebend fir die Auswahl der einzusetzenden Gerate und Maschinen.
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Abb. 26
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Losen des Bodens mit Geraten und Maschinen

Der Mutterboden (Humus) bildet die oberste, mit organischen Stoffen ver-
mischte Bodenschicht und spielt fir das Gedeihen aller hoheren Pflanzen eine
wichtige Rolle. Daher ist die etwa 15 bis 40 cm dicke Mutterbodenschicht vor
Beginn jeglicher Erdarbeiten von Hand oder mit Hilfe von Flachbaggergeraten
(Planierraupe, Schurfkubelraupe) abzutragen und abseits der Baustelle geson-
dert zu lagern (vgl. Anlage 19 im Anhang).

Abb. 27
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Mutterbodenmiete

Der Mutterboden wird nach Fertigstellung der Béschungen von Graben oder Dammen wieder auf-
getragen. Die Schicht muB wenigstens 15 cm, besser 20 bis 30 cm dick sein. Sie dient der spateren
Ansaat oder Bepflanzung als Nahrboden.

Ist die Baustelle mit Gras oder Rasen bewachsen, so sind quadratische Soden
(Ziegel) von mindestens 25 cm Seitenlange und 6 bis 8 cm Dicke abzuschalen.
Die Ziegel werden mit der Wurzel nach unten — Narbe nach oben — zu Haufen

aufgeschichtet.
Abb. 28
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Rasenstapel und Rollrasen
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4.3.4
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Gut verfilzter Rasen 4Bt sich auch in etwa 50 cm breite Streifen schneiden (stechen) und aufrollen.
Sogenannter ,Rollrasen” eigenet sich besonders zum Abdecken der Béschungen kleinerer Graben.
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Abtragen eines Einschnittes

Das Laden erfolgt in der Regel mit den gleichen Maschinen und Geraten, die
auch zum Lésen des Bodens eingesetzt wurden (Bagger, Lader, Greifer).

Anzahl, Art und GrdBe der Transportmittel werden in erster Linie von der Trans-
portentfernung und den Wegeverhaltnissen bestimmt.

Erdmassen sollen nach Mdglichkeit bergab transportiert werden. Zur Ermitt-
lung des erforderlichen Transportraumes istim Durchschnitt ein Auflockerungs-
faktor von 1,2 zugrunde zu legen.

Einbau des Bodens

Der Bau eines StraBendammes in seiner Gesamtheit ist nicht Aufgabe des
Katastrophenschutzes. Ihm obliegt jedoch die Wiederherstellung beschadigter
Damme (und Deiche) im Katastrophenfall. Gewisse Grundkenntnisse Uuber
Struktur und Aufbau von Dammen sind daher erforderlich.

Beim Schiitten von Dammen unterscheidet man zwischen
— Lagenschuttung,
— Kopfschuttung,
— Seitenschuttung,
— Gerustschittung und
— Fdérderbandschuttung.



4.41

4.4.2

443

4

Die Lagenschiittung gewahrleistet die groBtmogliche Verdichtung durch den
intensiven Transportbetrieb selbst und die zusétzliche Verdichtung durch
Bodenverdichter (StraBenwalze, Gummiradwalze, Vibrationsplatte, SchaffuB3-
walze, Explosionsramme etc.).

Abb. 31

Lagenschiittung

Bodenart und Leistung der Verdichtungsgerate bestimmen die Stérke der ein-
zelnen Lagen. Als Anhalt gilt:

— Deichbau hochstens 0,30 bis 0,50 m (DIN 1957),

— Autobahnbau 1,00 m bei nicht bindigem Boden,
0,75 m bei bindigem Boden,

— Hinterflllung von Bauwerken ca. 0,25 m.

Das Material wird lagenweise auf die gesamte Léange und Breite aufgebracht,
eingeebnet und verdichtet. Wichtig fiir die Verdichtung des Bodens ist es, daB
die Transportfahrzeuge nicht auf Spur fahren.

Die Kopfschiittung empfiehlt sich hauptséchlich fur das Aufschitten von
Dammen geringer Hohe, sofern das Schittgut (Kippgut) befahrbar ist. Eine
Kopfschiittung ist besonders dann angebracht, wenn ein Damm durch offene
Wasserflachen vorgetrieben werden soll. Als Schiittgut ist hierflr grobkérniges
Material zu verwenden.

Kopfschiittung

Die Seitenschiittung ist weniger standfest, da infolge unterschiedlicher Setzung
des alten Dammes und der Anschittung sich Risse bilden und an der Nahtstelle

Abb. 33

alter Damm

Verbreitern eines Dammes LN
zur Hanginnenseite
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das Eindringen von Wasser nicht verhindert werden kann. Dieses Schiitt-
verfahren |48t sich jedoch bei einer Verbreiterung von Dammen nicht vermeiden.

MuB eine Seitenschittung vorgenommen werden an Dammen, die an Hangen
verlaufen, so ist das Kippgut an der Bergseite anzuschiitten.

Bei Anschittungen auf der Hangseite des Dammes ist die Béschung vorher
abzutreppen.

Abtreppung

Verbreitern eines Dammes
zur HangauBenseite

Das Abtreppen ist auch dann erforderlich, wenn der Damm in der Ebene ver-
lauft. In diesem Falle sind bei ein- oder beidseitiger Schittung die betreffenden
Bdschungen abzutreppen.

Die Geriistschiittung dient vorwiegend zum Hinterfiilen von Bauwerken
(Brickenfundamente). Das lagenweise abgekippte Schiittgut wird planiert und
schichtweise verdichtet. Zum Vortreiben eines Dammes durch eine offene
Wasserflache kann dieses Verfahren auch an Stelle einer Kopfschiittung ange-
wendet werden.

Geriistschiittung beim Hinterfiillen
von Bauwerken

Beachte:

— Als Schittgut sind Schlick, Schlamm, Humus, Rasenziegel, Moor-
boden und Wurzelwerk ungeeignet.

— Bei bindigen, wasserhaltigen und gleichméaBig feinkérnigen Bdden
wie Lehm, Ton, Mergel, Schluff und Mehlisand ist Vorsicht geboten.

— Geeignetes Kippgut sind L6B und L6Blehm.
— Sehr gutes Kippgut sind wetterfeste Felstrimmer, Kies und Grobsand.



5.2

5.2.1

Entwasserung

Allgemeines

Wasser in Gestalt von Niederschlagen (Regen, Schneeschmelzwasser), als
Oberflachenwasser von Hangen oder uberlaufenden Graben oder als Sicker-
und Grundwasser ist der Feind jeder StraBe!

Die Entwésserung von StraBen und Wegen ist daher eine der wichtigsten MaB-
nahmen fir die Erhaltung.

Die Entwiasserung muB so angelegt sein, daB Niederschlags- sowie jegliches
Oberflichenwasser schnell abflieBen kann und der Zutritt von Sicker- und
Grundwasser in den StraBenuntergrund und -unterbau verhindert wird.

Ableiten des Oberflachenwassers

Eine Ableitung des Niederschlags- und Oberflachenwassers von der StraBen-
oberflaiche wird in erster Linie durch die Querneigung der StraBe erreicht.
Anfallendes Wasser flieBt entweder in StraBengréaben oder in das benachbarte
Gelande.

Durchlag 3 !
StraBengraben <

Querneigung

Bei StraBen mit starkem Langsgefalle und ohne bitumindser oder betonierter
Decke besteht die Gefahr, daB die Decke vom Oberflachenwasser ausgewaschen
wird und durch die Fahrzeugbelastung Langsrillen entstehen. Derart gefahrdete
StraBen werden durch die Anlage von Querrinnen geschutzt.

Querrinnen sind 6 bis 10 cm breite und 8 bis 18 cm tiefe, durch Rundholz, Kant-
holz, Bohlen oder Bretter befestigte Schlitze in der Fahrbahndecke. Sie werden
schrag zur StraBenlangsachse (Winkel etwa 30°) mit einem Eigengefélle von
ca. 4 bis 6% eingebaut und leiten das Oberflaichenwasser in Graben oder in das
anschlieBende Erdreich. Der Abstand von einer Querrinne zur anderen betragt
30,00 bis 50,00 m, kann jedoch aufgrund der StraBenlangsneigung auch ver-
ringert oder erweitert werden.
Abb. 37
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Abb. 38

Querrinnen aus Holz

Aufgabe der StraBengraben ist es, das von den seitlichen Héngen zuflieBende
und von der StraBenoberfliche ablaufende Wasser aufzunehmen und einem
Vorfluter (Oberflachengewasser oder Grundwasser) zuzufiihren.

StraBengraben sind anzulegen:
— Beidseitig bei StraBen in Einschnitten,
— bergseitig bei HangstraBen und

— bergseitig 0,50 m vom DammfluB entfernt bei StraBen auf Dammen in
geneigtem Gelande.

Abb. 39

Grabenquerschnitte

StraBengrében kénnen mulden-, keil- oder trapezférmig angelegt werden. Die
Wahl des Querschnittes richtet sich nach der aufzunehmenden Wassermenge.

Der Trapezquerschnitt erfordert viel Handarbeit. Fiir von der Fahrbahn abge-
kommene Fahrzeuge bildet er eine Gefahr (Uberschlagsgefahr, Selbstbergung
fast unmdglich). Dieser Querschnitt ist daher nur bei hohem Wasseranfall und
sehr geringem Langsgefalle anzuwenden.

Das Gefalle eines StraBengrabens darf nicht geringer als 0,5% sein. Besteht bei
einem starken Grabengefalle die Gefahr des Ausspiilens der Grabensohle und
Grabenbdschungen, so ist die FlieBgeschwindigkeit des Wassers durch geeig-
nete MaBnahmen herabzusetzen (vgl. Abb. 40).



Uberlauf
aus

Rundholz oder Bohlen

Hemmen der FlieBgeschwindigkeit -
durch Einbau eines Uberlaufes y v

523 Zum Ableiten des Wassers aus den StraBengraben dienen natirliche Vorfluter
(Bache, Mulden, Senken). Sind keine natirlichen Vorfluter in unmittelbarer
Nihe vorhanden, so muB eine Verbindung zu diesen durch kiinstliche Vorfluter
(Abzugsgriben, Rohrleitungen) — unter Umstanden mittels Pumpen — hergestellt
werden.
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5.2.4

Ist eine Ableitung durch Vorfluter nicht méglich (z.B. in einem vollkommen
ebenen Gelénde), so sind Sickergraben oder Sickerschichte —als Behelfslésung
Verdunstungsmulden —anzulegen.

Durchlésse sind erforderlich, wenn Wasser unter einer StraBe oder unter einem
Weg durchgeleitet werden muB. Der allgemeine StraBenbau unterscheidet zwi-
schen Rohr-, Platten- und gewdlbten Durchlissen (vgl. Abb. 42).

| Abb. 42
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Durchlasse im allgemeinen StraBenbau

Der Bau eines Behelfsdurchlasses erfordert groBte Sorgfalt, da die Tragfahig-
keit der StraBe nicht beeinfluBt werden darf.

Als Baumaterial eignen sich neben Stahl-, Beton- und Tonrohren entsprechen-
den Durchmessers auch Kant- und Rundhélzer oder starke Bohlen. Die lichte
Weite (I. W.) eines Durchlasses darf 30 cm nicht unterschreiten.

Holzstérken der Abdeckhélzer (vgl. Abb. 43) fir behelfsmaBig hergestellte
Durchlésse sind der Anlage 6 im Anhang zu entnehmen.
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noch: Abb. 43

i @'2

BehelfsdurchlaB aus Rundholz
Beachte:

— Das Hinterfiillen und Verdichten des Durchlasses erfolgt in Handarbeit.

— Beim Verlegen der Rundhdlzer stets abwechselnd Stammende auf
Zopfende legen.

felsiger
Untergrund

N2\

festgestampft
Durchlasse in standfestem Boden

Beachte:

— Rohrbettung und Abdeckung von gréBeren Steinen und dergleichen
freihalten.

— Rohre mit mindestens /10 ihres Durchmessers in standfesten Boden
verlegen.
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— Abstand zwischen den Rohren bei Mehrfachdurchlassen mindestens
/2 Rohrdurchmesser (vgl. Abb. 44).

Ist das Verlegen eines Durchlasses auf weniger tragfahigem Untergrund uner-
IaBlich, so kann eine Rohrbettung aus Brettern oder Bohlen hergestellt werden.

Abb. 45

Grundbretter /7 100bis120m
oder -bohlen

BehelfsmiBige Rohrbettung bei nicht
standfesten Béden

Beachte: Um ein seitliches Verschieben der Rohrdurchlédsse durch die Ver-
kehrsbelastung zu verhindern, sind die Rohre auf den Grundbrettern,
Grundbohlen oder Grundschwellen mit Hilfe von Halbholzern,
abgeschragten Kanthdlzern oder Keilen festzulegen.

Zur Vermeidung von Ausspulungen (Auskolkungen) sind die Béschungen be-
sonders bei sandigen Bdden an den Austrittsoffnungen der Durchlasse zu
schutzen.

Als Bdschungsschutz dienen Steinschittungen, Packlage, Faschinen, Sink-
walzen, Flechtzaune, Rundholz-, Bohlen- oder Bretterwénde und dergleichen.



5.3

g Flechtzaun, Bohlenwand etc..
/ Boschungsschutz an den DurchlaBoéffnungen
Abb. 47

Graben Packlage =T, Tagtetey

Anordnung eines Durchlasses

Entwasserung des StraBenkorpers

Werden StraBen auf feinkdérnigem (bindigem) Untergrund gebaut, so kann auf-
steigendes Sicker- oder Grundwasser zur Zerstdorung des StraBenkorpers
fuhren, insbesondere bei Frosteinwirkung. Bereits eine 20 bis 30 cm starke
Frostschutz- oder Sauberkeitsschicht aus kiesigem Sand kann das Wasser von
der Tragschicht fernhalten (vgl. Abb. 48).
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Abb. 48

Sickerschlitz Tragschicht  Graben

Y s

DR N o
7R,

Planum
mind. 4% Gefélle

Frostschutzschicht
Entwésserung des StraBenkorpers

Zur Entwésserung einer Tragschicht auf wasserundurchlassigem oder weniger
durchlassigem Untergrund ist das Planum mit Querneigung anzulegen und mit
Sickerschlitzen zu versehen. In denen sammelt sich das Sicker- oder Grund-
wasser und flieBt ab.

Sickerschlitze werden in Abstanden von 5,00 bis 10,00 m etwa rechtwinklig zur
StraBenachse im Planum ausgehoben und mit einem wasserdurchléssigen
Material (Steine, Grobkies, Kies, Schotter) aufgefillt. Die Abmessungen der
Schlitze sind der Abbildung 49 zu entnehmen.

Abb. 49

Anordnung der Sickerschlitze im Planum

AuBer der Querneigung muf das Planum auch ein Gefalle zu den Sickerschlitzen
aufweisen (mindestens 4%),).

Ist an Hangstrecken das Ausheben von StraBengraben an der Bergseite nicht
moglich (Platzmangel), so ist das Anlegen von Sickergrdaben notwendig, die
das Hangwasser vor dem StraBenkdrper abfangen.

Besteht die Sohle des Sickergrabens aus wasserundurchlassigem Boden, so ist
eine Verbindung zu Durchldassen oder Sickerschlitzen herzustellen, um eine
Versandung zu vermeiden. Auf ein entsprechendes Gefille der Grabensohle
ist zu achten.

Abb. 50

mit Reisig, Faschinen, Drainagerohr,

Sickergriben Kies-Sand




noch: Abb. 50

Sickerschlitze
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6.1

6.2

6

Werkzeuge, Gerate und Maschinen fir den behelfsmaBigen
Wege- und StraBenbau

Allgemeines

Aufgrund der Aufgabenstellung stehen dem Katastrophenschutz keine speziel-
len Maschinen fiir den StraBenbau zur Verfugung.

Die Ausstattung der Geratesatze fur Holz-, Erd- und Gesteinsarbeiten ermdg-
lichen jedoch, dringend notwendige Wiederherstellungsarbeiten an StraBen
durchzufiihren, Wege behelfsméaBig herzurichten und kurze An- und Abfahrts-
wege behelfsmaBig herzustellen.

Hilfsmittel

Zum Glatten (Profilieren) und Saubern der Oberflache einer ErdstraBe eignen
sich Schlepphobel oder Schleppschienen, die in Eigenarbeit angefertigt und im
Einsatz von einem LKW gezogen werden kénnen. Der Schlepphobel ist mit
Ballast zu belasten.

9;///_//% @ Abb. 51
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Schleppschiene

Schlepphobel und Schleppschiene

Abb. 52
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BehelfsméaBige Erdstampfer
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Als Ersatz fir Verdichtungsmaschinen kdnnen fiir eine groBflachige Verdich-
tung der StraBenoberfléche luftbereifte Fahrzeuge (mdglichst zwillingsbereift)
oder Ackerwalzen aus landwirtschaftlichen Betrieben eingesetzt werden. Kleine
Flachen kdnnen mit Hilfe selbstgefertigter Erdstampfer verdichtet werden.

Beim Bau mechanisch verbesserter und verfestigter ErdstraBen leisten Acker-
frdsen zum Einmischen der Bindemittel hervorragende Dienste.



7.1

7.2

7.3

Erkundung

Allgemeines

Bei Ubungen und Einsétzen ist der Zustand des StraBen- und Wegenetzes fiir
die Beweglichkeit der Einheiten des Katastrophenschutzes von entscheidender
Bedeutung.

Zur Festlegung einer Fahrstrecke reicht ein Kartenstudium allein nicht aus, da
die Kartensignaturen lediglich Auskunft tiber den StraBentyp (Bundesautobahn,
BundesstraBe, LandstraBe, Feldwege etc.) geben, iiber den StraBenzustand
jedoch nichts aussagen.

Zusatzliche Informationen kdnnen bei Polizeidienststellen oder StraBenmeiste-
reien eingeholt werden. Im V-Fall geben auch Verkehrskommandanturen der
Bundeswehr wichtige Hinweise.

Sind Auskinfte nicht zu erhalten oder ist zu erwarten, daB der StraBenzustand
den gestellten Anforderungen nicht gentigt, so ist eine StraBenerkundung anzu-
setzen.

Erkunden des StraBennetzes

Eine Erkundung des StraBennetzes (vgl. Anlage 5) triagt dazu bei, Einheiten des
Katastrophenschutzes in kiirzester Zeit ohne nennenswerte Umwege in den
Einsatzort zu flhren, innerhalb des Einsatzraumes den reibungslosen Wechsel
des Einsatzortes zu ermdglichen und nicht zuletzt die Versorgungsfiihrung
zu erleichtern.

Die Erkundung muB AufschluB geben liber
— Bauart und Zustand der StraBe,

— StraBenfiihrung, Kronenbreite, nutzbare Fahrbahnbreite, Durchfahrts-
hohe,

— Bauart und Tragfahigkeit von Briicken, Durchlassen und dergleichen,
— Lage und Art von Schéaden sowie die MAglichkeit ihrer Umfahrung,

— Lage und Art besonderer Gefahrenstellen, Engen, schwierige Orts-
durchfahrten, starke Steigungen,

Strecken mit Geschwindigkeitsbegrenzungen,

Lage von Rastrdumen, Ausweichstellen, Stellen fiir technische Halte,
Kreuzungen,

— gegebenenfalls Zustand der Entwasserungsanlagen sowie

— Zustand der Beschilderung (Wegweiser, Kurvenmarkierungen, Leit-
einrichtungen).

Werden im Verlauf einer StraBe Ausbesserungs- oder Wiederherstellungs-
arbeiten erforderlich, die durch eigene Kréafte ausgefiihrt werden miissen, so
sind in der ndheren Umgebung Baustofflager, Aufbereitungsanlagen oder
Gewinnungsanlagen (Kieswerk, Steinbruch etc.) zu erkunden. lhre Lage sowie
Art und Menge des vorratigen Materials sind in das Erkundungsergebnis auf-
zunehmen.

Bei gréBeren Schaden, z. B. infolge eines Erdrutsches oder durch Waffen-
einwirkung, ist zunachst nach einer Umgehungsméglichkeit zu suchen, bevor
zeitraubende Wiederherstellungsarbeiten in Angriff genommen werden.

Erkunden zur Erhaltung und Wiederherstellung von StraBen

Unterliegt eine StraBe, an der bei der Erkundung Schaden festgestellt worden
sind, nach ihrer Wiederherstellung einer zeitlich begrenzten dauernden Nutzung
durch Einheiten des Katastrophenschutzes oder dient sie zur Aufrechterhaltu ng
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der Versorgung, so muB sich die Erkundung lber das in Ziffer 7.2 gesagte hin-
aus auch auf die Erhaltung und Wiederherstellung des gesamten StraBen-
abschnittes erstrecken. Das Erkundungsergebnis muB Angaben enthalten lUber
erforderliche Krafte, Mittel und Zeitbedarf.

Erkunden fiir Ausbau und Neubau

Die Erkundung fiir den Ausbau vorhandener StraBen und Wege oder den Neu-
bau von FeldstraBen (ErdstraBen) bzw. BehelfsstraBen ist mit duBerster Sorgfalt
durchzufiihren, da die Ergebnisse bereits als Planungsunterlagen (vgl. Ziffer
3.1)dienen sollen.

Das Erkundungsergebnis enthalt

— Linienfuhrung (Bezugspunkte im Gelande auspflocken),

— Gelandegestaltung (ebenes, ansteigendes oder abfallendes Gelande),
Bodenbedeckung (Bewuchs),
Untergrund (Bodenart),

— Entwasserungsmoglichkeiten (Graben, Querrinnen, Sickerschlitze
etc.),

— vorhandene Baustoffe, Fundorte, Gewinnungs- und Transportmog-
lichkeiten,

Materiallagerplatze fir die Erhaltung,

— Wasserentnahmestellen,

— Abstellplatze flir Maschinen, Fahrzeuge und Geréat sowie
— Unterkinfte fur Bautrupps.

Das Erkundungsergebnis ist schriftlich oder in Skizzen festzuhalten. Es dient
bei der Planung zur Berechnung von Kréften, Zeit und Mitteln.



8.1

8.2

8.3

Planung

Allgemeines

Die Planung ist die Grundlage jeder StraBenbaumaBnahme. Sie richtet sich nach
— dem Auftrag,
— den Erkundungsergebnissen sowie nach
— den verflgbaren Kraften und Mitteln.

Ziel einer Planung muB sein, die Durchfiihrung der notwendigen StraBenbau-
maBnahmen in kiirzester Zeit und mit geringstem Aufwand durchzusetzen. Eine
sorgféltige Planung spart Krafte, Zeit und Mittel.

Planung fiir Erhaltung und Wiederherstellung

Die Vorbereitungen fur das Erhalten einer StraBe erstreckt sich auf

— Festlegen der Starke des Uberwachungstrupps (diese richtet sich nach
Art und Bedeutung der StraBe),

— Bereitstellen von Geréat und Baustoffen fiir die schnelle Beseitigung
kleinerer Schaden,

— ggf. Bereitstellen von Kréften und Material zur Anbringung der Be-
schilderung und Herstellung behelfsméaBiger Leiteinrichtungen.

Bei den Vorbereitungen zur Wiederherstellung ist zu priifen, ob das Wieder-
herstellen nur einer Fahrbahn ausreicht oder das Anlegen einer Umgehung
zweckmaBiger ist. Unter Umstanden kann auch der Einsatz einer Grabenbriicke
aus vorgefertigtem Gerat oder der Bau einer Behelfsbriicke sich als bessere
Losung erweisen.

Planung fiir Ausbau und Neubau

Dem EntschluB Gber Art und Durchfiihrung der StraBenbaumaBnahmen folgt
die Planung fir den Ausbau und Neubau aufgrund der vorhandenen Erkun-
dungsergebnisse.

Falls nicht bereits im Erkundungsergebnis enthalten, ist sodann eine genaue
Vermessung der Baustelle durchzufiihren. Die Vermessungsarbeiten bestehen in

— Winkelmessungen,
— Langenmessungen und
— H6henmessungen.

Als Gerate dienen MeBlatte, BandmaB, Wasserwaage, Fluchtstab, Marsch-
kompaB, Neigungsmesser sowie Winkelspiegel und Nivelliergerat.

Die Erkundungs- und Vermessungsergebnisse bilden die Grundlage fiir die
Anfertigung des Entwurfs, der aus

— Lageplan,
— Hoéhenplan und
— Querschnittsplanen
besteht. Die Plane sind einfach, Gbersichtlich und maBstabgerecht herzustellen.

Anhand der fertigen Plane lassen sich die jeweils zu bewegenden Erdmassen
ermitteln.

Aus der Massenermittlung ist unter Berilicksichtigung der zur Verfugung
stehenden Krafte und Gerédte der Baubetriebs- und Geriteeinsatzplan auf-
zustellen, welcher den zeitlichen Ablauf der StraBenbaumaBnahmen regelt (vgl.
Anlage 10 im Anhang).
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9.1

9.1.1

9.2

Erhalten einer Straf3e

Aligemeines

Samtliche MaBnahmen, die zur Unterhaltung einer StraBe getroffen werden,
dienen dem Zweck, ihre Leistungsfahigkeit fir die Dauer des Einsatzes zu ge-
wahrleisten, und zwar auch bei unguiinstiger Witterung.

Vordringlichste Aufgaben sind
— Entwassern der StraBenoberflache und des StraBenkorpers,

— Ausbessern kleinerer Schaden an der Fahrbahn, den Leiteinrichtungen
und den Schutzanlagen,

— Uberwachen von Kunstbauten,
— StraBenwinterdienst,

unter gewissen Umstanden auch
— Staubbekampfung.

Je wichtiger eine StraBe fiir die Durchfiihrung des Auftrages wird und je
schwéacher der StraBenkdrper ist, um so groBerer Bedeutung ist ihrer Unter-
haltung beizumessen. Das kann in einzelnen Fallen dazu fiihren, daB die Fahr-
bahn vor ihrer Benutzung verstarkt oder geschiitzt werden muB.

Reichen eigene Kréfte und Mittel zur Erhaltung oder Wiederherstellung einer
StraBe nicht aus, so ist nach Moglichkeit bei StraBenbaufirmen um Unter-
stlitzung zu bitten.

Far die Erhaltungsarbeiten ist ein Bautrupp erforderlich, dessen Stéarke sich
nach dem Zustand der StraBe und der Verkehrsdichte richtet. Seine Ausstattung
mit Gerat muB der Bauart der zu erhaltenden StraBe angepaBt sein.

Ein aus drei bis vier Helfern bestehender Bautrupp (Erhaltungstrupp) ist all-
gemein mit folgendem Gerat auszustatten (Anhalt):

1 Hand- oder Schubkarre fiir Materialtransport,
2 bis 3 Schaufeln oder Spaten,

1 Eimer,

1 Handstampfer,

2 Kreuzhacken,

1 Bugelsage oder Hobelzahn-Zugsége,

1 Holzaxt und

2 bis 3 Piassavabesen.

AuBerdem sind 1 bis 2 rote Flaggen, rote Laternen oder andere Warnzeichen
bereitzulegen.

StraBenbaustoffe sind je nach Umfang der zu erwartenden ErhaltungsmaB-
nahmen an geeigneten Stellen entlang der StraBe abzulegen, um bei Bedarf
ohne Aufenthalt und ohne wesentliche Unterbrechung des Fahrzeugverkehrs
Reparaturen durchfiihren zu kénnen.

Auswahl der abgelegten Baustoffe richtet sich nach Bauweise, -art und -zustand
sowie Beanspruchung der betreffenden StraBe.

In besonderen Féallen kann die Unterstitzung des Erhaltungstrupps durch
Kipper oder Einbaugerate notwendig werden.

Entwasserungsanlagen
Das Erhalten der Entwasserungsanlagen ist vordringlich. Ausbesserungen von
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Schaden an der Fahrbahn sind ohne gleichzeitiger Sicherstellung einer aus-
reichenden Entwéasserung nutzlos.

Zur schnellen Ableitung des Wassers von der StraBenoberfliche und vom
Planum in die Entwasserungsanlagen muB die StraBe Uber eine ausreichende
Querneigung verfligen. Diese betragt bei

— guten Asphalt- und Betondecken 1,5%,
— wassergebundenen Schotterdecken bis 3%,
— beim Planieren einer Stra3e mindestens 4%.

Mangel in der Entwasserung der StraBenoberflaiche sind durch Anlegen
mehrerer flacher Rinnen in den Seitenstreifen der StraBe zu beheben. Die
Rinnen sind mit Gefalle zum StraBengraben oder in das benachbarte Geléande zu
fahren.

Abb. 53
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StraBengraben

Rinnen in den Seitenstreifen

Liegt das benachbarte Gelande nicht wesentlich tiefer als die StraBenoberflache,
so sind parallel zur StraBe Graben oder Mulden zu ziehen. Die Graben- oder
Muldensohlen miissen tiefer angelegt werden als das Planum der StraBe. Auch
Sickerschlitze kdnnen unter Umstanden zur Verbesserung der Entwasserung
des StraBenkdrpers beitragen.

Die Entwasserungsanlagen (StraBengraben, Wassereinlaufe, Durchlasse etc.)
sind standig von Sand, Schlamm oder sonstigen Verunreinigungen freizuhal-
ten. Beschadigte Anlagen sind unverziglich auszubessern.

Erhalten der Fahrbahn

Zum Erhalten der Fahrbahn gehoren
— Beseitigen von Verschmutzungen,
— Erhalten einer ausreichenden Querneigung,
— Ausbessern von Mulden und Schlagléchern,
— Erhalten von Behelfs- oder FeldstraBen.

Natiirliche und mechanisch verfestigte FeldstraBen (ErdstraBen) bedirfen auf-
grund ihrer empfindlichen und schwachen Bauart einer stdndigen Erhaltung.
Wird die StraBenerhaltung im Frihjahr oder bei langeren Regenperioden im
Sommer und Herbst unterlassen, so verfallt die StraBe in kirzester Zeit.

Bei StraBen dieser Art kann haufig auch das Wiederherstellen der Querneigung
durch Nachprofilieren erforderlich werden.

Besonders wichtig ist die Beseitigung von Schmutz und Schlamm von der
Fahrbahn. Dieser ist mittels Besen und Schaufel — bei nasser Witterung und
weichem Schmutz mit Schlammkratzern — von der Fahrbahn abzuziehen und



9.3.2

9.3.3

9.3.4

9
auf das benachbarte Gelande zu verteilen (nicht anhaufen!). Der Wasserablauf
von der StraBenoberflache in Rinnen, Mulden oder Graben darf dadurch nicht
verhindert oder beeintrachtigt werden.

Abb. 54

Verschmutzungen
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Beseitigen von Verschmutzungen

Bei Tauwetter muB3 das Abziehen der Verschmutzungen von natirlichen Feld-
straBen (ErdstraBen) und von StraBen mit einer wassergebundenen Kies- oder
Schotterdecke unterbleiben, da der aufgetaute Schlamm sich mit Teilen der
oberen Decke vermischt. Beim Abziehen besteht die Gefahr, daB ein Teil des
brauchbaren Materials aus der Decke herausgerissen wird.

Mulden innerhalb eines StraBenkdrpers entstehen durch o6rtliche Setzungen,
ohne daB dabei die Decke aufgerissen wird. Sie hemmen den Wasserablauf und
konnen, werden sie beim Befahren der StraBe mit groBerer Geschwindigkeit
ubersehen, zu Unfallen fuhren.

Far die Beseitigung sind Bauverfahren zu wahlen, die eine ausreichende Halt-
barkeit bei geringstem Zeitaufwand und méglichst ohne Verkehrsbehinderung
ermoglichen. Das ist bei Bitumen-, Beton- oder Pflasterdecken am ehesten in
bitumindser Bauweise zu erreichen.

Bei nattrlichen oder mechanisch verfestigten FeldstraBen (ErdstraBen) werden
Mulden vorwiegend durch Neuplanierung entfernt.

Bei der Beseitigung von Mulden auf StraBen mit wassergebundener Kies- oder
Schotterdecke ist zwischen einer nassen oder trockenen Fahrbahn zu unter-
scheiden.

Durchfiihrung: 1. Mulde rechteckig aushacken und ausraumen
(nasse Fahrbahn) Wasser, Schlamm und Schmutz entfernen

3. Vertiefung mit Kies, Schotter oder Splitt, vermischt mit
leicht bindigem Sand, schichtweise auffiillen

4. Fullmaterial schichtweise feststampfen (vgl. Abb. 55)
5. Oberflache mit Sand abdecken (vgl. Abb. 55)

n

Beachte:

— Die KorngréBe des Fullmaterials soll nicht weniger als /2 und hoch-
stens 2/3 der Muldentiefe betragen.

— Die Oberflache der auszubessernden Stelle muB mit der Fahrbahn-
Fiillmaterial

oberflache abschlieBen.
S e R S T BT _
% %
wassergebundeneySchotterdecke / b
. % .
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Abb. 55
Sandabdeckung

S STSTESTA,

Ausbessern einer Mulde bei StraBen mit
wassergebundener Kies- oder Schotterdecke
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Durchfiihrung: 1. Mulde rechteckig aushacken und ausrdumen

(trockene Fahrbahn) 5 pyide mit einem Gemisch aus Kies, Schotter oder Splitt
und leicht bindigem Sand schichtweise auffillen

3. Gemisch anfeuchten und schichtweise feststampfen

4. Ausgebesserte Stelle mit Sand abdecken (bis zur Fahr-
bahnoberkante)

Zum Ausbessern von Mulden in StraBen mit bituminésen Decken ist nach Mdg-
lichkeit das gleiche Material zu verwenden, aus dem die Decke besteht. Das
Ausbesserungsverfahren richtet sich danach, ob der Muldenboden (nicht
Planum) noch fest oder schon weich und beschadigt ist.

Durchfiihrung: 1. Mulde rechteckig aushacken
(fester Boden) 2. Loses Material entfernen und vorhandenes Wasser
beseitigen

3. Mulde mit /2 kg/m?2 Kaltteer oder 1 kg/m2 Kaltasphalt
ausstreichen

4. Mit bitumindsem Splitt, Schotter, Kies oder Sand auf-
fullen und feststampfen (1 bis 2 cm Uberhéhen)

Abb. 56
Teer-oder Asphaltanstrich bituminoses Fiilimaterial
‘d"at".'\'.’":,.‘ R RS T R R -
‘,_.‘.-ﬂ-:-'. "\‘ _‘f._::‘,;;_.“_::ﬁ:. 7 ."“':‘..:v: ' xS S
bituminose Decke
"' v'vvvvvv‘

Ausbessern von Mulden auf StraBBen
mit bitumindoser Decke

Ein weicher und beschadigter Muldenboden zeigt an, daB die Tragschicht der
StraBe in Mitleidenschaft gezogen ist. In diesem Fall ist die Mulde gemaB Ziffer
9.3.8 zu beseitigen.

Bei PflasterstraBen ist wie unter Ziffer 9.3.5 beschrieben zu verfahren. Sind
jedoch nur einzelne Pflastersteine eingedruckt, sind diese herauszunehmen,
in Sand neu zu verlegen und festzustampfen.

Bei BetonstraBen ist in erster Linie darauf zu achten, daB die Fugen mit bitumi-
noser VerguBmasse aufgefiillt werden, um das Eindringen von Wasser in den
Untergrund zu verhindern.

Schlaglécher sind Zeichen fiir den Beginn gréBerer Zerstérungen einer StraBe.
Sie setzen die Leistungsfahigkeit einer StraBe in steigendem MaBe herab und
sind daher umgehend zu beseitigen. Hierfiir gelten die gleichen Grundséatze wie
fur das Beseitigen von Mulden.

Beim Ausbessern von Schlaglochern in StraBen mit wassergebundenen Kies-
oder Schotterdecken sind je nach Schlaglochtiefe zwei Methoden anwendbar —
(1) bis 8 cm Tiefe und (2) Giber 8 cm Tiefe und Beschadigung der Tragschicht —.

Durchfilhrung (1): 1. Schlagloch rechteckig aushacken

(bis 8 cm Tiefe) 2. Loses Material ausraumen und Wasser, Schlamm und
Schmutz beseitigen

3. Gemisch aus Kies, Schotter oder Splitt und leicht bin-
digem Sand schichtweise auffillen (vgl. Abb. 57)

4. Gemisch anfeuchten und schichtweise feststampfen
5. Oberflache mit Sand abdecken (vgl. Abb. 57)



Abb. 57

Sandabdeckung F‘u'llm/aterial
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Ausbessern von Schlagléchern in Kies- oder Schotter-
straBen, wenn Beschédigung nicht tiefer als 8 cm

1

Durchfiihrung (2):
(Uber 8 cm Tiefe
und Beschadigung
der Tragschicht)

. Schlagl6écher sédubern und rechteckig aushacken
2. Loses Material entfernen (bei trockener StraBe Schlag-

loch anfeuchten)

3. Schlagloch bis etwa 8 cm unter der Fahrbahnflache mit

Sandabdeckung

einem Unterbau aus Packlage, grobem Schotter oder
Ziegelbrocken ausfiillen und Hohlrdume mit Kiessand
oder nicht bindigem Sand verfillen

Material feststampfen (verdichten)

Schlagloch bis zur Fahrbahnflache mit einem Gemisch
aus Kies, Schotter oder Splitt mit leicht bindigem Sand
auffullen, anfeuchten und feststampfen

Abb. 58

Schotter- oder Kieslage

DL 58 T

Steinunterlage (Packlage)
Sandschicht

Ausbessern von Schiagldchern in Kies- oder Schotter-

straBen mit beschédigter Tragschicht

Das Ausbessern von Schlagléchern in StraBen, deren Tragschicht noch als
Packlageschicht (veraltete Form) ausgebildet ist, ist ungleich zeitraubender.

Durchfiihrung: 1.
2.
3.

Schlagloch rechteckig aushacken und saubern
Lose Packlagesteine herausnehmen

Untergrund bis etwa 25 cm unter der Fahrbahnober-
flache mit Sand oder gutem Boden auffiillen und ver-
dichten

Packlage aus ca. 200 mm hohen Steinen herstellen und
mit Zwicksteinen verkeilen (vgl. Abb. 59)

Hohlrdumen zwischen den Packlagesteinen mit Sand
auffillen (vgl. Abb. 59)

Schlagloch bis zur Oberkante der Fahrbahn mit einem
Gemisch aus Kies, Schotter oder Splitt mit leicht bin-
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digem Sand schichtweise auffiillen, anfeuchten und
feststampfen (vgl. Abb. 59)

7. Oberflache mit Sand abdecken

Abb. 59

Sandabd{ckung Schotter- oder Kieslage
e T NS
mit Zwicksteinen
verkeilen N
2 -‘:_ Packlage 7
Y& RS RS TRS TASTARS /TR VA 7

Sandschicht

Ausbessern von Schlaglochern in Kies- oder Schotter-
straBen mit einer Tragschicht aus Packlage

Schlaglécher im Bereich der StraBenauBenkanten sind nach dem rechteckigen
Aushacken mit einer Begrenzung zum Bankett hin zu versehen. Die Begrenzung
|4Bt sich aus gréBeren Steinen, alten Bordsteinen oder aus einem Kantholz- oder
Bohlenstlick herstellen.

Nach dem Auffiillen und Verdichten des Planums ist eine 15 bis 18 cm dicke
Schotterbettung aus herausgebrochenen Packlagesteinen, Ziegelbrocken oder
anderen Steinen von geeigneter GroBe einzubringen. Die Steine sind dicht an
dicht zu setzen und mit Zwicksteinen zu verkeilen. Die Hohlrdume werden mit
Sand verschlossen.

AnschlieBend ist die Schotterbettung mit einer 8 bis 10 cm hohen Schotterdecke
zu versehen.

Fahrbahnkante

o
450

(8-10crr7 Hochr)
Schotterdecke

SN,

T F

festgestampfter Sand

NSO

Schotterbettung Randsteine (efwa 25cm hoch
(75-78 1 froch) wnd 10-15crmr stork)

Ausbessern von Schlaglochern in Kies- oder Schotter-
straBen im Bereich der StraBenauBBenkanten

Beachte:

— Flickstellen in Kies- oder Schotterdecken sind an den folgenden Tagen
nachzustampfen, wenn die StraBe nicht gleichmaBig vom Fahrzeug-
verkehr befahren wird.

— Bei trockenem Wetter ist die Flickstelle vor dem Stampfen anzu-
feuchten.

Beim Beseitigen von Schilagléchern in StraBen mit bitumindsen Decken ist
zu priifen, ob die Tragschicht Beschadigungen aufweist. Davon sind Art und
Umfang der Ausbesserungsarbeiten abhangig.
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Durchfiihrung: 1. Schlagloch rechteckig aushacken, loses Material und
(bei unbeschadigter Wasser entfernen
Tragschicht) 2. Loch mit bituminiertem Schotter, Kies oder Grobsplitt

verfiillen und feststampfen (vgl. Abb. 61)
3. Schwarzdecke aus bituminiertem Sand oder Feinsplitt
aufbringen und verdichten (1 bis 2 cm tiberhdhen)

Abb. 61
Sand oder Feinsplitt

-

bituminiertel

bituminierter Grobsplitt oder Kies

Ausbessern von Schlagléchern bei StraBen mit bituminoser
Decke und unbeschidigter Tragschicht

Beachte: Die KorngroBe des Fullgutes soll nicht kleiner als '/2 und nicht groéBer
als 2/3 der Lochtiefe sein.

Sofern bitumindses Material nicht verfiigbar ist, kann das Schlagloch entweder
wie unter Ziffer 9.3.7 beschrieben behandelt oder mit Schotter oder Kies (bis
50 mm KorngréBe) ausgefullt, festgestampft und mit 2 bis 3 | Kaltteer bzw. 5 bis
6 | Kaltasphalt je Quadratmeter getrankt werden. Die Oberflache wird anschlie-
Bend mit einer Schicht aus Grobsplitt oder Kies (ca. 1 Eimer/m2) belegt.

Abb. 62
Oberflachenbehandlung

' o
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Ausbessern von Schlagléchern bei StraBen mit bitumindser
Decke und unbeschadigter Tragschicht durch Triankung

Durchfiihrung: 1. Schlagloch rechteckig aushacken, loses Material bis
zum Untergrund ausraumen und Wasser entfernen

2. Beschéadigte Stelle des Untergrundes rechteckig aus-
stechen, mit einer Sandschicht fiillen und feststamp-
fen (vgl. Abb. 63)

3. Packlageschicht neu setzen

4. Schicht aus bituminiertem Schotter oder Grobkies auf-
bringen und verdichten (vgl. Abb. 63)

5. Schwarzdecke aus bituminiertem Sand oder Feinsplitt
abschlieBend aufbringen und verdichten (1 bis 2 cm

uberhéhen)
Abb. 63
bituminierter Sand oder Feinsplitt
AAZAN
Ty Packiage
’ / 1 I 1] K

N S S S S SH S S )
bituminierter Schotter oder Grobkies

Sandauffiillung

Ausbessern von Schlaglochern auf StraBen mit bituminoser
Decke und beschadigter Tragschicht
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Wird bei Fehlen von bituminiertem Material das Schlagloch im Trankungs-
verfahren ausgebessert, so muB pro Quadratmeter mit einem Verbrauch von
4 bis 5| Kaltteer bzw. 6 bis 8 | Kaltasphalt gerechnet werden.

Beachte:

_ Bei allen bitumindsen Flickstellen muB eine Nachverdichtung durch
den StraBenverkehr beriicksichtigt werden. Je nach Einbautiefe ist die
obere Schicht der Flickstelle um 1 bis 2 cm zu Gberhohen.

— Die Flickstelle ist an einem der nichsten Tage zu Uberprifen. Wird
hierbei festgestellt, daB durch Setzung des Materials eine Mulde ent-
standen ist, so ist diese wie unter Ziffer 9.3.5 beschrieben zu be-
seitigen.

Abb. 64
Oberflachenbehandlung |
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< neue Packlage

Trankung / S
Sandauffiillung

Ausbessern von Schlagléchern auf StraBen mit bitumindser
Decke und beschédigter Tragschicht durch Trankung

9.3.10 Zum Ausbessern tief eingeschnittener Fahrspuren in natirlichen oder mecha-
nisch verfestigten FeldstraBen (ErdstraBen) sowie in wassergebundenen Kies-
oder Schotterdecken ist das gleiche Material zu verwenden, aus dem die StraBe
besteht.

Fahrspuren in ErdstraBen werden entweder im Zuge einer Neuprofilierung bzw.
Neuplanierung oder durch Ausbesserung beseitigt.

Durchfiihrung: 1. Fahrspur an den Randern senkrecht ausstechen

2. Loses Material sowie Schmutz, Schlamm und Wasser
entfernen

3. Bei trockener Witterung Rinne anfeuchten

4. Rinne mit gleichem Material oder einem flir ErdstraBen
geeigneten Bodengemisch auffullen und feststampfen

Vorhandene Sandwiilste in der StraBenmitte sind abzutragen.

In wassergebundenen Kies- oder Schotterdecken werden Fahrspuren an den
Randern senkrecht ausgehackt, mit einem Gemisch aus Schotter, Splitt oder
Kies und leicht bindigem Sand aufgefillt und verdichtet (festgestampft oder
gewalzt).

Abb. 65

Wiilste abtragen

Fiillmaterial

Ausbessern tief eingeschnittener Fahrspuren
bei Kies- oder SchotterstraBen

Beachte:

— Zum Ausbessern von Fahrspuren in Kies- oder SchotterstraBen weder
Reisig noch Faschinen verwenden, da diese Einlagen durch den Ver-
kehr in kiirzester Zeit wieder herausgeschleudert werden.
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— Zur Vermeidung grdBerer Schaden Beschadigungen (Mulden, Schlag-
I6cher, Fahrspuren) sofort beheben.

— Ausbessern einer StraBe grundsatzlich mit dem gleichen Material, aus
dem sie besteht, durchfuhren.

Staubbekampfung

Starke Staubentwicklung entsteht durch das Befahren von FeldstraBen oder
wassergebundenen Kies- oder SchotterstraBen bei trockener Witterung. Sie
behindert nicht nur die Sicht des Kraftfahrers, sondern fihrt auch zu einer ver-
haltnismaBig schnellen Zerstérung der Fahrbahn. Zur Staubbekampfung dienen
Salze oder Flussigkeiten.

Salze wie Chlorkalzium oder Chlormagnesium entziehen der Luft Feuchtigkeit, feuchten den Staub
dadurch an und binden ihn. Die wirksamste Streuzeit ist daher morgens oder abends. Die Wirkung
der Salze halt etwa 4 bis 8 Wocheri vor und wird durch leichten Regen nicht beeinfluBt. Starke Regen-
falle dagegen spulen die Salze von der Fahrbahn. Angaben (iber Streumittelbedarf und Art ihrer Auf-
bringung sind der Anlage 11 im Anhang zu entnehmen.

Wasser, mittels GieBkannen oder Sprengwagen auf die Fahrbahn gesprengt, bindet den Staub nur fur
eine kurze Zeit.

Erhalten der Beschilderung und Leiteinrichtungen

Das Unterhalten der Beschilderung, der Verkehrszeichen und der Leiteinrich-
tungen ist in erster Linie Aufgabe der zustandigen Verwaltungsdienststelle. Das -
schlieBt jedoch nicht aus, daB zur Aufrechterhaltung der allgemeinen Verkehrs-
sicherheit Beschilderungen und Leiteinrichtungen durch den Erhaltungstrupp
erneuert, erganzt oder wieder aufgerichtet werden mussen.

Neue Gefahrenstellen kdnnen durch ausgefallene Fahrzeuge, Erdrutsch, Stein-
schlag, Hochwasser und dergleichen entstehen. Jeder Verkehrsteilnehmer ist
verpflichtet, derartige Gefahrenstellen durch entsprechende Warnzeichen
(Warndreieck, Warnflaggen etc.) zu kennzeichnen, um den nachfolgenden Ver-
kehr rechtzeitig aufmerksam zu machen.

Darlber hinaus haben KatS-Einheiten jede Gefahrenstelle der Einsatzleitung
zu melden, damit von dort entsprechende MaBnahmen eingeleitet werden
kdonnen.

Kunstbauten

Das Uberprifen und Uberwachen von Kunstbauten im Zuge einer StraBe ist dann
erforderlich, wenn die StraBe

— starken auBeren Einflussen ausgesetzt war oder
— innerhalb eines Katastrophengebietes verlauft.

Besteht nach Art und Umfang der festgestellten Schaden eine unmittelbare
Gefahrdung fur den StraBenverkehr, so ist durch entsprechende Warnzeichen
aufdie Gefahrenstelle aufmerksam zu machen.

Das Uberprufen von Kunstbauten erstreckt sich

— bei Briucken auf Rissebildungen oder Setzungen des gesamten Bau-
werkes; nach starken Regenfallen oder Hochwasser auf Ausspulungen
und Auskolkungen an Pfeilern, Wiederlagern und Boschungen,

— bei Uber- und Unterfiihrungen sinngemaB wie bei Briicken, dabei zu-
satzliche Kontrolle auf Durchlassigkeit der Entwéasserungsanlagen
(Verschmutzungen beseitigen!),

— bei Durchlassen auf Beschadigungen sowie Verschmutzungen,
besonders nach starken Regenfallen,

— bei Stiitz- und Futtermauern auf Rissebildungen, Senkungen und Ver-
schiebungen sowie aufDurchlassigkeit der Entwasserungsschéchte,
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— bei Hangsicherungen, Boschungsverkleidungen und Anpflanzungen
an Hangen auf deren Festigkeit (Schutzwirkung) nach starken Regen-
fallen oder Hochwasser.

Schéaden groBeren AusmaBes, die mit eigenen Mitteln (Gerate- und Fahrzeug-
ausstattung) nicht zu beheben sind, missen umgehend der Einsatzleitung
gemeldet werden, damit entsprechende MaBnahmen eingeleitet werden kdnnen.

StraBenwinterdienst

Die Aufgaben des StraBenwinterdienstes werden im allgemeinen von der zu-
standigen StraBenverwaltung wahrgenommen. Die MaBnahmen dienen der
Aufrechterhaltung des StraBenverkehrs im Winter und umfassen das

— Aufstellen eines Raum- und Einsatzplanes entsprechend der Bedeu-
tung einzelner StraBenzlge,

— Aufstellen von Schneeschutzeinrichtungen (Schneezaune und
Schneezeichen),

Bereitstellen von Schneeraumgeraten,
Bereitstellen von Streumaterial und Streugut,
— Schneeraumen und

— Streudienst.

Die Einheiten des Katastrophenschutzes verfligen tber keine Schneerdum- und
Streufahrzeuge und sind daher wie alle Verkehrsteilnehmer auf die Hilfe der
StraBenverwaltungen und ihrer nachgeordneten Dienststellen (z. B. StraBen-
meisterei) angewiesen. Notsituationen kénnen jedoch dazu zwingen, kurze
StraBenstrecken mit den zur Verfligung stehenden Mitteln (Schaufel, Spaten,
Kreuzhacke, Besen, behelfsmaBig hergestellte Schneeschieber oder Schnee-
pflige) vom Schnee oder Glatteis zu befreien.

Windrichtung Abb. 66
>
Luy LEE
Sogwehen

Fortschreitende Schneeverwehung einer
StraBe im Einschnitt

Windrichtung Abb. 67
MR )

Hecke, Zaun o. dgl.

Stauwehe

Sogwehe

a,=5h a,=8.10h

Fortschreitende Schneeverwehung einer
StraBe mit Zaun oder Hecke am StraBenrand

Windrichtung bb. 68

Stauwehe _ Randwalle — Sogwehe

StraBe mit Randwallen
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Schneezaune werden zum Schutz gegen Schneeverwehungen vor Einbruch
der Wintermonate an ungeschutzten StraBenstrecken aufgestellt. lhre Anord-
nung erfolgt rechtwinkelig zur Hauptwindrichtung — meistens gestaffelt —aufder

dem Wind zugewandten StraBenseite (Luvseite).

Schneezdune bestehen aus Lattenrosten, Kokos-, Metall- oder Kunststoff-
geflechten, die an senkrecht eingeschlagenen Holzpfahlen verankert werden

(vgl. Abb. 69).

Abb. 69
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BehelfsmaBig hergestelite Schneeziune

Abb. 70
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in den Einschnitt

Anordnung von Schneezaunen
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noch: Abb. 70

7/ 3 N
a = 15fache Zaunhohe §
b = 10fache Zaunhohe 3 Aus zwei Richtungen
¢ = Uberdeckung mind. 10 m > auftretender Wind

9.7.2

9.7.3
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Anordnung von Schneezaunen

Schneezaune sollen winddurchlassig sein und zwischen Unterkante Zaun und
Erdoberflache einen Luftspalt von etwa 30 cm aufweisen.

Schneezeichen kennzeichnen den Verlauf einer StraBe unter einer Schnee-
decke und sind 50 cm auBerhalb des Fahrbahnrandes in Abstianden von ca.
50,00 m beiderseits der Fahrbahn aufzustellen. In gleicher Weise werden Aus-
weichstellen, Parkplétze und dergleichen kenntlich gemacht.

Als Schneezeichen dienen schwarz/gelb gestrichene Stangen oder Stibe,
deren Lange sich nach der zu erwartenden Schneehéhe richtet (Erfahrungs-
werte). Als Ersatz lassen sich Schneezeichen aus entisteten Tannen- oder
Fichtenstangen mit Reisig- oder Strohblindel am oberen Stangenende ver-
wenden.

Als Schneerdumgeréte werden allgemein Schneepfliige oder Schneerdum-
maschinen (Schleudern, Frasen) eingesetzt. Auch Erdhobel eignen sich zum
Raumen geringer Schneehdhen oder zum Nachrdaumen, vor allem zum Besei-
tigen von Eiskrusten, Spurrinnen oder Schneematsch.

Planierraupen sind zum Schneerdumen infolge ihrer geringen Geschwindigkeit
unwirtschaftlich, kénnen jedoch aufgrund ihrer hohen Schubleistung und ihrer
Ketten an solchen Stellen eingesetzt werden, an denen die Leistung anderer
Raumgeréte nicht mehr ausreicht, z. B. zum Riumen einer von Lawinen ver-
schutteten StraBenstrecke.

Schneerdumgerite stehen den Einheiten des Katastrophenschutzes nicht zur
Verflgung. Sie kdnnen im Bedarfsfall behelfsmaBig hergestellt werden.

Abb. 71

BehelfsmiBiger Schneeschieber und Schneepfiug
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Das Schneerdaumen von Hand ist auf Ausnahmen zu beschrénken, z. B. Besei-
tigen einzelner Schneewehen oder zum Freischaufeln eigener Fahrzeuge bis
zum Eintreffen der Raumfahrzeuge.

Zur Bekampfung von Schnee- und Eisglatte ist ein Streudienst einzusetzen,
derinsbesondere Steigungen, Krimmungen, starke Querneigungen von StraB3en
sowie Briicken, Strecken vor Bahniibergangen und sonstige gefahrliche Stellen
befahrbar halt.

Als Streugut eignet sich Salz, Splitt, Schlacke und feiner Kies bis 8 mm Korn-
groBe, welches behelfsméaBig mit Schaufeln von der Ladeflache eines langsam
fahrenden LKW auf die StraBe verteilt wird.

Schneeglatte erfordert groberes Streugut als Eisglatte. Der Streumittelbedarf
betragt etwa 1 kg/Ifd. m bei einspurigen StraBBen.

Glatteis wird durch Salz abgetaut oder mit Sand, Feinsplitt und ahnlichem
Material abgestumpft.

An besonders steilen StraBenstrecken kann bei Glatteis Schlepphilfe durch
Bereitstellen eines Fahrzeuges mit Seilwinde geleistet werden.

Frostschaden an StraBen aller Art dirfen erst dann behoben werden, wenn
StraBe und Untergrund abgetrocknet sind. Bei ersten Anzeichen von Frost-
schaden ist die zuldssige Belastung der StraBe herabzusetzen.

Ist eine Herabsetzung der Belastung einsatzbedingt nicht vertretbar, so ist ent-
weder eine Fahrspur zu sperren (diese bleibt dadurch fur den Verkehr nach der
Frostperiode erhalten) oder die gesamte StraBe zu sperren und der Verkehr
umzuleiten.

StraBen mit starkeren Frosthebungen, die Durchbriiche durch Tragschicht und
Decke hervorgerufen haben und an denen bereits lehmiger oder toniger Boden
hervortritt, missen vollstandig erneuert werden.
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Wiederherstellen der Stra3e

Allgemeines

WiederherstellungsmaBnahmen sind notwendig, wenn infolge der Beschadi-
gungen die Tragfahigkeit der StraBe herabgesetzt ist oder der Fahrzeugverkehr
eingestellt werden muB.

Da Wiederherstellungsarbeiten einen erheblichen Aufwand an Zeit, Kraften und
Material erfordern, ist zu prifen, ob

— durch Umleiten des Verkehrs der StraBenabschnitt umgangen werden
kann,

— ein Uberbriicken der Schadenstelle mit behelfsmaBigem Material oder
aus vorgefertigtem Gerat moglich ist oder

— die Wiederherstellung nur einer Fahrspur ausreicht.

Das Wiederherstellen einer StraBe beschrankt sich auf
— die Sicherstellung einer ausreichenden Entwasserung,
— das Raumen von Trimmern und Schutt,
— das Beseitigen von Trichtern,
— das Wiederherstellen der Fahrbahn und
— das Wiederherstellen der Kunstbauten.

Entwéasserung

Jede WiederherstellungsmaBnahme ist zwecklos, wenn nicht zuvor oder gleich-
zeitig fur eine ausreichende Entwasserung der StraBe gesorgt wird. Zerstorte
Durchlasse und beschadigte Graben sind auszubessern, eventuelle Verunreini-
gungen und Trimmer zu beseitigen und fehlende Durchlasse bzw. Graben,
Rinnen oder dergleichen neu anzulegen.

Raumen von Triimmern und Schutt

Das Raumen der Verkehrswege von Trimmern und Schutt wird durch den Ein-
satz von Planierraupen oder Baggern wesentlich beschleunigt. Sperriges
Material (Balken, Stahltrager, Stahlbetonbrocken) ist zuvor zu entfernen bzw.
mit Bohrhammern, Trennschleifern oder Brennschneidgeraten zu zerkleinern.

Triummer und Schutt diirfen seitwarts der StraBe nur dann gelagert werden,
wenn Entwasserungsanlagen dadurch nicht verstopft und Eingénge, Ausfahrten
oder StraBeneinmindungen nicht blockiert werden. Anderenfalls ist der Schutt
mit LKW oder Kipper abzufahren.

Beseitigen von Trichtern

Trichter in einer StraBe lassen sich, sofern eine seitliche Umgehung (Umfah-
rung) nicht moglich ist, entweder durch

— behelfsmaBiges Herstellen einer Durchfahrt,
— Aufflullen des Trichters oder
— Uberbruicken des Trichters

wieder befahrbar machen.

Das behelfsméaBige Herstellen einer Durchfahrt durch Abschragen der Rander
und teilweises Aufflillen des Trichters ist nur bei gréBeren, tieferen und wasser-
freien Trichtern angebracht. Zwar wird bei diesem Verfahren Zeit und Material
eingespart, eine Minderung der StraBenleistung muB jedoch in Kauf genommen
werden.
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Durchfiihrung: 1. Randmaterial des Trichters abgraben und Rénder ab-
flachen (das Material imTrichter lagenweise verdichten)

2. Fallmaterial (Steine, Kies oder Trimmerschutt) lagen-
weise einbringen und verdichten

Abb. 72 L
urspriingliche

Fahrbahnhohe

BehelfsmiBiges Herstellen einer Durchfahrt
durch einen wasserfreien Trichter

10.4.2 Beim Auffiillen eines Trichters ist zunachst Wasser oder Schlamm durch Aus-
schopfen, Auspumpen oder Anlegen von Entwéasserungsschlitzen nach den
Seiten hin zu entfernen. Die lockeren Trichterrander sind je nach Bodenart abzu-
treppen und der Trichterrand festzustampfen.

Durchfiihrung: 1. Rander abgraben und Material im Trichter schichtweise
verdichten

2. Fullgut in Lagen von 20 bis 40 cm Dicke einbringen und
verdichten (vgl. Abb. 73)

3. Tragschicht aufbringen und feststampfen (vgl. Abb. 73)
4. StraBendecke aufbringen

Abb. 73
a) urspriingliche Fahrbahnhohe

Trichterrander
treppenformig ab-

ahstechen
b) 4.
YUSUNSYNYISHSLIS) R e L O B R B AN
o 3.
& >
= 2.
7 0 QO_.S < 1.
TRV TR

Beseitigen von Trichtern durch Auffiillen
mit Gestein, Trimmerschutt, Kies usw.

Das Auffillen eines Trichters von Hand erfordert einen durchschnittlichen
Arbeitsaufwand von 2 bis 3 Stunden je m3 Trichterinhalt. Der Inhalt eines Trich-
ters kann aus der Tabelle der Anlage 12 im Anhang ermittelt werden.

Als Fullgut fur Trichter eigenen sich neben Gesteinen, Triimmerschutt, Kies und
Sand auch gefiilite Sandsacke. Ton, Torf oder Mutterboden sind als Fillgut
unbrauchbar.
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. Rénder abgraben und Material im Trichter lagenweise
feststampfen (vgl. Abb. 74)

2. Sandsacke lagenweise und auf Lucke versetzt verlegen,
Hohlraume mit Sand verfiillen (vgl. Abb. 74)

3. Tragschicht einbauen und verdichten (vgl. Abb. 74)
4. Decke aufbringen

—h

Durchfiihrung:

Abb. 74

S S S s e e i IO

Festgestampftes
Trichterrand -Material

Auffiillen eines Trichters mit Sandsacken

RSTTSASTRSE

Trichter mit beschadigten Versorgungsleitungen (Wasser-, Gas- und Abwasser-
rohre, Telefon- und Stromkabel) diirfen erst dann aufgefiillt werden, wenn eine
Reparatur durch den zustandigen Versorgungsbetrieb bzw. durch den Instand-
setzungsdienst des Katastrophenschutzes erfolgte oder die Zufuhr unter-
brochen wurde.

10.4.3 Steht kein geeignetes Material zum Auffiillen eines Trichters zur Verfligung,
so sind die Trichter nach den Regeln des Behelfsbriickenbaus zu liberbriicken
(vgl. KatS-Dv 281 ,,Behelfsbrickenbau®).

Je nach Trichterdurchmesser und Trichtertiefe kénnen zum Uberbriicken
— Behelfsbriicken ohne Unterstitzungen,
— Behelfsbriicken mit einer Unterstitzung oder

— Grabenbriicken aus vorgefertigtem Gerat (vgl. KatS-Dv 277 ,Das
Leichtmetallfahren- und Briickengerat®)

eingesetzt werden.

Durchfiihrung: 1. Trichterrander abgraben und Material lagenweise fest-
stampfen
2. Rund- oder Kantholzstapel im Trichter anlegen (vgl.
Abb. 75)
Abb. 75
Tragbalken Rodelung Rodelbalken

ISLEIDE DI

§ LN AN JONTON K

By B0

Uberbriicken eines Trichters

3. Endauflager herstellen (vgl. Abb. 75)

4. Tragbalken verlegen und auf dem Stapel sowie auf bei-
den Endauflagern festlegen (vgl. Abb. 75)
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5. Tragbalken mit Tragbelag (Rundholz, Kantholz, Bohlen)
eindecken

6. Rodelbalken Uber den &uBeren Tragbalken verlegen
und mittels Rédelung sichern (vgl. Abb. 75)

10.4.4 Das Beseitigen von Trichtern an Hangstrecken ist zeitraubend, da neben der

-74 -

Trichterverfullung auch mit dem Bau von Stiitzmauern und Hangsicherungen
gerechnet werden muB.

Ist ein Umgehen beschéadigter Hangstrecken nicht méglich und kann der Ein-
satzort nicht Gber andere StraBen erreicht werden, so ist zunachst der Bau einer
Grabenbriicke aus behelfsmaBigem Material oder aus vorbereitetem Gerit zu
prufen.

Bei der Beseitigung von Trichtern an Hangstrecken ist wie folgt zu verfahren:

Durchfiihrung: 1. Trichter saubern und Trichterrand abtreppen und fest-
stampfen (vgl. Abb. 76)

2. Rundholzpfahle (ca. 2,50 bis 3,00 m lang, 15 bis 20
cm @) im Abstand von 1,00 m einrammen

3. Pfahle zur Trichtermitte hin verankern (vgl. Abb. 76)
Bohlenwand errichten (vgl. Abb. 76)

5. Fullmaterial schichtweise einbringen und verdichten
(vgl. Abb. 76)

6. Tragschicht und Decke aufbringen

7. Bohlenwand an der Hangseite mit Packlage hinter-
fullen (vgl. Abb. 76)

urspriingliche Fahrbahnoberkante

>

sdubern, abtreppen
und feststampfen

—

— | =R

=|=leat%
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oSN S ety
98580980y yo 0™
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/

SIS

Beseitigen von Trichtern an Hangstrecken
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Beachte: Nach AbschluB der Bauarbeiten sind Warnzeichen aufzustellen und
an den Pfahlkopfen der Bohlenwand Leitplanken aus Brettern oder
Latten anzubringen.

10.5 Wiederherstellen der Fahrbahn

Das Wiederherstellen einer Fahrbahn, die Gber eine langere und zusammen-
hangende Strecke zerstort ist, erfordert den Einsatz von Maschinen und Geraten
des Bergungsraumzuges, insbesondere dann, wenn die Tragschicht der StraBe
in starke Mitleidenschaft gezogen worden ist. Die Wiederherstellungsarbeiten
kénnen dabei den gleichen Aufwand wie ein StraBenneubau erfordern.

Zu beriicksichtigen sind

— Verwendungszweck der Strafle,

— Gro6Be der zerstorten Flache,

— Artder Schéaden,
zur Verfuigung stehende Baustoffe,
verflugbare Zeit, Krafte und Mittel,
— Witterungsverhéltnisse.

Beim AnschluB der wiederhergestellten Fahrbahn ist darauf zu achten, daB alte
und neue Fahrbahn miteinander verzahnt werden, um Léangsrisse und Set-
zungen zu vermeiden. Der Ubergang von einer Fahrbahn zur anderen muB ganz
allmahlich erfolgen.

10.5.1 BehelfsstraBen sind wie in Kapitel 12 beschrieben sinngemaB wiederher-
zustellen, nachdem der Untergrund entwassert, planiert oder — soweit erforder-
lich —verbessert worden ist.

10.5.2 Wassergebundene Kies- oder SchotterstraBen mit noch brauchbarer Trag-
schicht werden nach dem AufreiBen der Decke (Planierraupe mit AufreiBhaken)
mit einem Erdhobel oder einem behelfsmaBigen Schlepphobel eingeebnet und
profiliert. Bei Bedarf ist Kies oder Schotter in diinnen Lagen aufzubringen,
anzufeuchten und zu verdichten.

Stehen keine Verdichtungsgerate zur Verfligung, so kann diese Aufgabe dem
nachfolgenden Verkehr (berlassen werden. Es ist jedoch darauf zu achten,
daB nichtin einer Spur gefahren wird (Uberwachungstrupp).

Beschéadigte Stellen der Tragschicht sind nach dem Beseitigen des lockeren
Materials und dem Herrichten des Erdplanums sinngemaB wie unter Ziffer 9.3.7
beschrieben auszubessern.

Stark verschlammte Stellen sind zuvor zu entwéssern, vom Schlamm zu saubern
und bis zur notwendigen Hohe mit groBeren Steinen, Bauschutt oder behelfs-
maBig durch kreuzweise verlegte Faschinen aufzufillen.

Beachte:

— Das Planieren (Einebnen) und Profilieren (Querneigung herstellen)
erfolgt mittels Erdhobel oder einem behelfsméaBigen Schlepphobel.
Die StraBe muB wahrend des Planierens oder Profilierens ausreichend
feucht sein. Sie ist dazu vorher anzufeuchten. Andernfalls missen die
Arbeiten — z. B. im Sommer — unmittelbar nach Niederschlagen in
Angriff genommen werden.

— StraBen mit nicht ausreichender Querneigung werden vom StraBen-
rand gegen die Mitte bzw. bei einseitiger Querneigung vom tieferen
zum hoheren StraBenrand hin profiliert.

10.5.3 Die Wiederherstellung einer StraBe mit bituminoser Decke mit bituminosem
Material setzt voraus, daB sowoh! entsprechende Baustoffe als auch Verdich-
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10.5.4

10.5.5

10.6
10.6.1

10.6.2
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tungsgerate (Flachenrittler, Vibrationswalze, Glattwalze) vorhanden sind. Eine
Anleitung fir das feldmaBige Herstellen von bituminiertem Schotter, Splitt, Kies
oder Sand ist in der Anlage 13 im Anhang enthalten.

Ersatzweise ist der Einbau einer Kies- oder Schotterfahrbahn (vgl. Ziffer 3.10.1)
moglich.

Bei kleineren Schédden an PflasterstraBen wird die jeweilige Schadenstelle
zunachst geséaubert, loses Material entfernt, das Planum aufgefiillt, verdichtet
und eingeebnet. Auf das Planum muB eine etwa 5 cm dicke Sandschicht (Korn-
groBe 0 bis 3 mm) aufgebracht werden, in welche die Pflastersteine einzeln
eingesetzt und festgestampft werden. Uber die Pflasterstelle ist Sand zu streuen
und einzuschlemmen. Das AusgieBen der Fugen mit Bitumen oder dhnlichen
Mitteln ist vorteilhaft, jedoch nicht unbedingt notwendig.

Bei gréBeren Flachen einer PflasterstraBe ist der Einbau einer wassergebun-
denen Kies- oder Schotterdecke zeitsparender.

Zur Wiederherstellung einer BetonstraBe kann nur dann Beton verwendet
werden, wenn eine Erhartungszeit von 1 bis 2 Tagen zur Verfligung steht.

Die Schadenstelle ist zunachst von Schmutz und losen Betonbrocken zu siu-
bern. Ein freiliegendes Planum muB eingeebnet und verdichtet werden.

Der Beton wird nach dem Mischen (vgl. Anlage 14, Anhang) unmittelbar auf
das Planum geschuttet und an der Oberflache an der gewiinschten Héhenlage
mit einer Bohle glattgestrichen. Die Betonstarken liegen zwischen 15 und 30 cm.

Bei einer groBeren zusammenhangenden Betonflache sind in Abstianden von
5,00 bis 6,00 m Trennfugen durch Einlegen von ca. 10 bis 15 mm starken
Brettern anzulegen. Die Trennfugen werden im oberen Teil etwa 4 cm tief mit
einer Spezial-VerguBmasse ausgegossen.

Bei sofortiger Benutzung der BetonstraBe durch den Fahrzeugverkehr ist eine
Wiederherstellung der betreffenden Stelle nur mit bituminésem Mischgut, mit
Pflaster oder durch eine wassergebundene Kies- oder Schotterauffiillung
moglich.

Wiederherstellen der Kunst- und Schutzbauten

Kleinere Schaden an Briicken, Unterfiihrungen und dergleichen diirfen nur
dann behelfsmaBig wiederhergestelit werden, wenn die Tragfahigkeit der Bau-
werke nicht wesentlich gelitten hat. Ist eine Ausbesserung nicht méglich oder
erscheint die Tragfahigkeit wesentlich herabgesetzt, so ist nach den Regeln des
Behelfsbriickenbaus zu verfahren oder vorbereitetes Gerat einzusetzen.

Beschédigte Stiitz- und Futtermauern sind behelfsmaBig so wieder herzurich-
ten bzw. zu sichern, daB sie ihren Zweck wieder erfiillen und die Zerstbrung
nicht weiter fortschreitet.

Sichern einer Stiitzmauer
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10.6.3 Beschadigte Hangsicherungen sind in der urspringlichen Bauweise wieder-
herzustellen, damit starke Niederschlage keinen Angriffspunkt zum Auswaschen
finden und ein Abrutschen der Béschung verhindert wird.

Abb. 79

| j

-~ ~7 030- 4
" 0,40m

Schrégstreifen- oder Rautenflechtwerk
als Boschungs- oder Hangsicherung

Sohllage nach
dem Bau....

—...endgiiltige
Sohllage

Steinsatz

Beispiele fur die Anwendung von Steinwurf und Pflasterung
als Béschungssicherung
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noch: Abb. 79
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Beispiele fiir die Anwendung von Steinwurf und Pflasterung
als Boschungssicherung

10.6.4 Schutzgalerien und Uberleitwerke missen bei Beschadigungen zumindest
behelfsméBig so wiederhergestellt werden, daB sie den Zweck ihrer Bestimmung
erfullen kdnnen.
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11.1

11.2

11.3

11.4

11

Ausbau von Stra3en

Allgemeines

Der Ausbau einer vorhandenen StraBe umfaBt alle baulichen MaBnahmen, die
zur Sicherheit des StraBenverkehrs beitragen und die Leistungsfahigkeit der
StraBe steigern.

Hierzu gehdren
— Beseitigen von Engstellen,
— Verbreitern von Kurven,
— Anlegen von Ausweichstellen,
— Verstarken der Fahrbahn und
— Verstarken von Kunstbauten.

Ausbauarbeiten erfordern den Einsatz zusétzlicher Krafte uber einen langeren
Zeitraum. Daher sind eingehende Erkundung und sorgféltige Planung (vgl.
Ziffer 7.4) Voraussetzung flr eine reibungslose und schnelle Baudurchfihrung.

Beseitigen von Engstellen

Engstellen im Verlauf einer StraBe setzen die Leistungsfahigkeit herab und
fuhren zu Verkehrsstockungen. Sie sind nach Mdglichkeit zu umgehen.

Engstellen kdnnen angetroffen werden

— in Ortschaften (Fahrbahnverengung durch vorstehende Gebaude,
Vertrimmerung),

— an Hangstrecken, Einschnitten und Dammen (vorspringende Fels-
nasen),

— bei Kreuzungen mit Gewéassern (schmale Briicken) oder
— auf freier Strecke (z. B. zwischen StraBenbdumen).

Die Engstellen sind so weit von Hindernissen zu rdumen, daB in jedem Fall
einspuriger Verkehr moéglich ist.

Verbreitern von Kurven

Das Verbreitern von Kurven kann dann erforderlich werden, wenn besonders
schmale StraBen mit Lastkraftwagen und zweiachsigen Anhangern befahren
werden miussen.

Die Verbreiterung erfolgt aligemein auf der Innenseite der Kurve nach den
Regeln des BehelfsstraBenbaues (vgl. Ziffer 12.2 und folgende).

Das Verbreitern von Kurven erstreckt sich auf
— Entfernen des Bodenbewuchses,
— Abtragen des Humusbodens,
— Verbreitern und Verdichten des Planums,
— Umleiten und Erganzen der Entwasserung,
— Herstellen einer BehelfsstraBe.

Ausweichstellen

Ausweichstellen ermdglichen auf einspurigen StraBen und Wegen (Wald- oder
Feldwege) begrenzten Gegenverkehr. Sie sind nach Mdglichkeit auf Sichtweite
in Abstanden von 200 bis 300 m anzulegen und mussen eine nutzbare Lange von
30 bis 50 m aufweisen. Die Gesamtbreite der StraBe muB an der Ausweichstelle
zweispurigen Verkehr erlauben.
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11.5

11.6
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Abb. 80
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Abmessungen einer Ausweichstelle
(Diese MaBe sind MindestmaBe)

Verstidrken der Fahrbahn

Das Verstarken einer Fahrbahn kann dann erforderlich werden, wenn StraBen
und Wege mit geringer Tragféahigkeit einer hoheren Fahrzeugbelastung aus-
gesetzt werden mussen. Entscheidend ist, daB die Bodenart des Planums eine
groBere Belastung zul&Bt.

FeldstraBen (ErdstraBen) sowie Kies- und SchotterstraBen mit wassergebun-
dener Decke werden durch Aufbringen einer zusitzlichen Tragschicht aus
Schotter, Beton- oder PflasterstraBen und StraBen mit bitumindsen Decken
durch Aufbringen eines weiteren bitumindsen Belages verstarkt (vgl. Anlage 15
im Anhang).

Verstarken von Kunstbauten

Kunstbauten wie Briicken, Durchlasse und dergleichen kdnnen, sofern ihre
Tragfahigkeit nicht ausreicht, die Leistungsfahigkeit einer StraBe einschranken.
Sie sind zu verstarken.

Briucken mit zu geringer Tragfahigkeit kénnen entweder nach den Grundsitzen
des Behelfsbrickenbaues oder — falls ein Umgehen der Briicke nicht moglich —
mit vorgefertigtem Gerat verstarkt werden (vgl. KatS-Dv 277 ,Das Leichtmetall-
fahren- und Briickengerét).

Auch der Bau einer Behelfsbriicke parallel zur beschadigten Briicke ist dann zu
erwagen, wenn das Geldnde an beiden Ufern den Bau von An- und Abfahrten
gestattet.

Durchldasse von nicht ausreichender Tragfahigkeit miissen verstarkt oder er-
neuert werden. Ein Beispiel hierfiir zeigt die Abbildung 81.

Abb. 81

neue Fahrbahn

Bauklammer SSPNRTS 100599050757 ~~Rundholzrost

BehelfsmiBiges Verstirken eines Durchlasses
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12.1

12.2

12

Neubau von Stra3en

Aligemeines

Ein Neubau von StraBen durch Einheiten des Katastrophenschutzes beschrankt
sich in erster Linie auf den Bau von BehelfsstraBen, die zum Eindringen in das
Schadengebiet und zum Abtransport von Personen, Tieren und Sachwerten
dienen.

Ein Neubau ist erforderlich, wenn

— zerstorte StraBen und Wege wieder befahrbar gemacht werden miissen
und

— An-und Abfahrtswege zu Fahr- und Briickenstellen fehlen.
Der Bau von FeldstraBen (ErdstraBen) wird nur selten in Frage kommen und

muB dann den Bergungsrdumzigen uberlassen werden, die Uber entsprechen-
des Gerat verfugen.

Fur nur kurzfristiges Befahren eines Gelandestreifens durch Einzelfahrzeuge
kann — besonders bei trockener Witterung und standfestem Boden — ein Neubau
entfallen. Feldwege sind weitgehend auszunutzen (einzubeziehen), feuchte
Gelandestellen stets zu meiden.

Far die Befahrbarkeit von Bdden durch Kraftfahrzeuge gilt Anlage 9 im Anhang
als Anhalt.

NeubaumaBnahmen erfordern den Einsatz ausreichender Krafte und binden
diese flir einen langeren Zeitraum. AuBerdem muB das entsprechende Material
in ausreichendem Umfang zur Vefligung stehen.

BehelfsstraBen

BehelfsstraBen sind StraBen, die unter Verwendung von Baustoffen und unter
Anwendung von Verfahren hergestellt werden, die im allgemeinen StraBenbau
nicht tblich sind.

BehelfsstraBen kdnnen gebaut werden als
— Reisigfahrbahn,
Knuppelteppich oder Spurkniippelteppich,
— Faschinendamm,
Bohlenmatte,
— SpurbalkenstraBe,
— SpurbohlenstraBe,
— Bohlen- oder BalkenstraBe,
— Knuppeldamm,
— StahlstraBe aus Landematten sowie
— Eis- oder SchneestraBe.

Die Bauart der BehelfsstraBe richtet sich nach dem Untergrund und dem ver-
figbaren Material. In ihrer Tragfahigkeit muB sie der Lastenklasse (MLC) des
schwersten Fahrzeuges angepaBt werden, das fir die Benutzung der StraBe
vorgesehen ist.

Da BehelfsstraBen jedoch haufig nur fur die Dauer eines Einsatzes genutzt wer-
den, sind bei der Planung einfache Bauweisen zu erwédgen. Die Verwendung
von Landematten ist zeit- und kréaftesparend.

Fundorte von Baustoffen (Sand, Kies, Schotter, Splitt) sind zu erkunden, die
zum Teil zur Verbesserung des Untergrundes oder als VerschleiBschicht der
Fahrbahn dienen.

-81-



12

12.2.1

Bei einem weichen Untergrund muB der Raddruck der Fahrzeuge auf eine gro-
Bere Bodenflache verteilt werden. Hierzu genligt eine Fahrbahn, die auf dem
grob eingeebneten Untergrund aufliegt. Fir eine ausreichende Entwéasserung
ist zu sorgen.

Als Material eignen sich
— Faschinen, Reisig,
Drahtgeflecht,
— Rundholzer,
Balken,
Bohlen und
Bretter (mindestens 3 cm stark)

einzeln oder in Verbindung miteinander. Das Material ist in der Starke so zu
bemessen, daB es unter den zu erwartenden Radlasten nicht zerbricht.

Reisigfahrbahnen, hergestellt aus Tannen- oder Fichtenzweigen, ermdglichen
bereits ein kurzfristiges Befahren weicher Gelandestellen. Die Zweige werden
kreuzweise Uber die betreffende Strecke verlegt, wobei die oberste Schicht stets
quer zur Fahrtrichtung liegen muB. Reisigfahrbahnen kénnen durch Aufbringen
von Maschendraht gesichert und verbessert werden.

Durchfiihrung: 1. Reisig auf der weichen Gelandestelle verlegen (vgl.
Abb. 82)

2. Matten aus Maschendraht quer zur Fahrtrichtung ver-
legen (Uberlappung etwa 30 cm, vgl. Abb. 82)

3. Matten auBerhalb der Fahrspur mit Holzpflocken fest-
legen (vgl. Abb. 82)

4. Matten an der Uberlappung mittels Bindedraht ver-
knldpfen (vgl. Abb. 82)

Abb. 82

durchgehende Drahtverbindung 7

—
unterer\ Maschen- -~ =~
oberer drat:t/dﬁ‘ﬁi//‘j_;

Maschendraht /

Reisigfahrbahn

12.2.2 Kurze Wegstrecken kdnnen durch Aufbringen eines Kniippelteppichs oder
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eines Spurkniippelteppichs befahrbar gemacht werden. Letzterer ist vortgil—
hafter, da er bereits vorgefertigt an die Baustelle transportiert und sofort ein-
gebaut werden kann.

Kréaftebedarf: 1 Gruppe bis 1 Zug
Materialbedarf: 800 Rundhdlzer 4,00 bis 5,00 m lang, 8cm @
(fir 100 Ifd. m 800 Ifd. m Bindedraht 2 bis 3mm @

Knlppelteppich) 80 bis 120 Holzpfihle 0,80 bis 1,00 m lang, 10cm @
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Beachte: Rundholzer flir Spurknippelteppich werden in einer Lange von 0,60
bis 0,80 m bendbtigt.

Durchfiihrung: 1. Rundhdélzer mit Bindedraht durch Achterschlage mit-
(Knuppelteppich) einander verbinden (vgl. Abb. 83)

2. Bindedraht mit Nageln oder Krampen an der Ober- und
Unterseite der Rundhdlzer befestigen (Abb. 83)

3. Knuppelteppich an beiden &duBeren Seiten mit Holz-
pfahlen festlegen (Abstand 0,50 bis 0,60 m)

Draufsicht /é%

Abb. 83

Krampe

Kniippelteppich

Beim Bau des Knlippelteppichs ist sinngemaB zu verfahren. Die Zopfenden der
Sicherungspfahle innerhalb des Spurknuppelteppichs durfen max. nur 10 cm
Uber die Fahrbahnoberflache hinausragen (Bodenfreiheit der Fahrzeuge).

Abb. 84
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Teilansicht des Spurkniippelteppichs

12.2.3 Sehr weicher Untergrund 1aBt sich durch Bau eines Faschinendammes wieder

befahrbar machen. Die Faschinen kdnnen sowohl in einer Lage (vgl. Abb. 85)
als auch in mehreren Lagen (vgl. Abb. 86) verlegt werden. Sie sind nach dem
Einbau durch eine Sand-, Kies- oder Schotterschicht abzudecken, wenn die
StraBe fur langere Zeit befahren werden soll.

Kréaftebedarf: 1 Zug

Materialbedarf: ca. 160 Faschinen, 5,00 m lang

(fr eine 5 m breite 50 Rundhdlzer, 8 bis 10 cm @, 5,00 m lang

und 50 m lange Fahr- 70 Holzpfahle, 8 bis 10 cm @, 1,00 bis 1,50 m lang
bahn) Bindedraht

- 83 -
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Durchfiihrung: 1. Rundhdlzer in Langsrichtung der StraBe verlegen (vgl.
Abb. 85)

2. Faschinen quer zur Fahrtrichtung auf die Rundholzer
legen (Faschinenenden missen an beiden Seiten
wenigstens 25 cm Uber die Rundhdlzer hinausragen,
vgl. Abb. 85)

3. Rodelhdlzer mittels Bindedraht durch Rédelbunde mit
den Langshdlzern verbinden (vgl. Abb. 85)

4. Holzpfahle im Abstand von ca. 1,50 m an den AuBen-
kanten der Rddelhdlzer einschlagen (Sicherungspfahle)

5. Kies-, Sand- oder Schotterschicht von 20 bis 30 cm
Dicke aufbringen

pfahl

Rodelung
Einfache Faschinenlage

Beachte: Die Deckschicht ist so aufzubringen und zu verteilen, daB eine Quer-
neigung der StraBenoberflache erzielt wird.

Abb. 86
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Faschinen parallel und quer
zur Fahrbahnachse

Sicherungspfahl

Faschinendamm

12.2.4 Bohlen- oder BalkenstraBen ermdglichen zwar eine hdhere StraBenleistung
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und besitzen bei entsprechender Erhaltung eine langere Nutzungsdauer, er-
fordern jedoch einen sehr groBen Materialaufwand.

Sie @hneln dem Oberbau einer Behelfsbriicke und werden auf einem grob ein-
geebneten und gut entwasserten Untergrund gebaut.

Kraftebedarf: 1 Gruppe bis 1 Zug

Materialbedarf: 640 Bohlen (2900 Ifd. m), 4,50 m lang, 0,20 m breit,
(far50 Ifd. m 5 cm stark

BohlenstraBe) 10 Kantholzer 15/15 cm, 5,00 m lang

425 m Bindedraht 2 bis3mm @

210 Rodelkeile oder

102 Schraubenbolzen 360 bis 400 mm lang, /2 bis 1" @
102 Holzpfahle 15 cm @, 1,00 bis 1,50 m lang
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Materialbedarf: 340 Balken 15/20 cm, 4,00 m lang

(fir 50 Ifd. m 425 m Bindedraht 2 bis3mm @
BalkenstraBe) 102 Stlck Rodelkeile oder
102 Stiick Schraubenbolzen 360 bis 400 mm lang,
/2bis 1" Q

200 Stiick Holzpfahle 15 cm @, 0,60 bis 1,50 m lang
Das Transportgewicht betragt etwa 25 t bzw. 40 t.

Abb. 87

N E~\".‘/\",\\u, 7 4

Drahtrodelung
oder....

W

Durchfiihrung: 1. Unterlagsbohlen quer zur Fahrtrichtung in Abstanden
(BohlenstraBe) zwischen 0,50 bis 1,00 m verlegen (vgl. Abb. 87)

2. Langsbohlen parallel zur StraBenachse auf die Unter-
lagsbohlen legen (Abstand etwa 0,30 bis 1,00 m), ggf.
vernageln (vgl. Abb. 87)

3. Tragbelag aus Bohlen auf den Langsbohlen anordnen
(oberste Bohlenschicht schrag — etwa 30° — zur Fahrt-
richtung verlegen, vgl. Abb. 87)

Beachte: Die Schichtstérke von Trag- und Fahrbelag zu-

sammen muB dem ermittelten Wert der Tabelle 1, Seite 000,

entsprechen.

4. Roédelbalken an den AuBenseiten der Fahrbahn anord-
nen und mittels Rddeldraht und Holzkeilen, vorberei-
teten Rodelzangen oder Schraubenbolzen festlegen
(vgl. Abb. 87)

5. Fahrbahn gegen seitliches Verschieben durch Ein-
schlagen von Sicherungspfahlen sichern (Abstand zwi-
schen 1,00 bis 2,00 m, vgl. Abb. 87)

Beachte: Die Léngsbohlen sind auf den Unterlagsbohlen auf StoB zu verlegen.

BohlenstraB3e
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Die BalkenstraBe ist sinngemaB wie eine BohlenstraBe herzustellen. Die Balken-
starken sind der Tabelle 1 zu entnehmen.

Abb. 88

Rodelbalken

¢ 00 O .
) Sicherungs-
(=

BalkenstraBle

Beachte:

— Das Verlegen der Langsbalken erfolgt entweder durch stumpfen StoB
oder durch Uberlappung.

— Unter dem StoB oder der Uberlappung ist eine Unterlagsbohle (Unter-
lagsbalken) vorzusehen, auf der (dem) die Langsbalken mittels Bau-
klammern, Knaggen und dergleichen festgelegt werden konnen.

Tabelle 1
Achsabstand der Bis MLC 16: Bis MLC 40: Bis MLC 100:

{'Ja’t‘gsl"e”ﬁgfe") Rundholz |Kantholz| Rundholz| Kantholz| Rundholz | Kantholz

nterlagshoizer @cm |cm/ecm| @cm | cm/cm | @cm | cm/cm

30 cm 15 10/14 16 10/16 16 10/16

40 cm 17 12/16 19 14/18 19 14/18

50 cm 19 14/18 22 16/20 22 16/20

60 cm 20 16/18 24 18/22 25 18/24

75 cm 22 16/20 26 18/24 29 20/26

100 cm 25 16/24 30 10/28 33 24/30

Holizstirken fiir den Fahrbelag bei unterschiedlichen Lastenklassen

12.2.5 Stehen Bohlen und Balken fir den Bau einer Bohlen- oder BalkenstraBe in
ausreichender Lange nicht zur Verfiigung, so 148t sich auch aus kiirzeren Hol-
zern eine Spurbohlen- oder SpurbalkenstraBe herstellen. |hr Bau erfordert
neben einem hoheren Arbeitsaufwand zuséatzliches Material (Rodelbalken,
Bindedraht und Holzkeile bzw. Schraubenbolzen und Holzpfahle). Als Fahr-
belag eignen sich auch hdlzerne Eisenbahnschwellen.
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Abb. 89
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12.2.6 Ist Schnittholz nicht verflugbar, so kann aus Rundholz ein Kniippeldamm als
leistungsfahige und dauerhafte BehelfsstraBe geschaffen werden.

Abb. 90

g\ Sewm—

q

==

Kniippeldamm
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12.3

12.3.1
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Kréftebedarf: 1 Gruppe bis 1 Zug

Materialbedarf: ca. 800 Rundhdlzer 15 bis 20 cm @, 5,00 m lang

(fGr 100 Ifd. m) 100 Holzpféhle 8 bis 10 cm @, 1,00 bis 1,50 m lang
600 m Bindedraht 2 mm @

Durchfiiihrung: 1. Untergrund einebnen (ggf. planieren)

2. Langsholzer parallel zur Fahrtrichtung verlegen (bei
Bedarf Unterlagsbohlen einbauen), St68e lberlappen

3. Tragbelag aus Rundhdlzern in einem Winkel von ca.
30° zur Fahrtrichtung eindecken (Stammenden und:
Zopfenden im Wechsel verlegen)

4. Rodelhdlzer Uber den beiden duBeren Langshdlzern an-
ordnen und mittels Rddelbunden aus Bindedraht be-
festigen

5. Holzpfahle in Abstanden von ca. 1,00 m seitlich der
Rodelhdlzer einschlagen (Uberstand max. 10 cm)

6. Kies-, Sand- oder Schotterschicht von 20 bis 30 cm
Dicke aufbringen und verteilen.

Neben den vorstehend beschriebenen BehelfsstraBen ist zum Uberwinden eines
nicht allzu weichen Untergrundes auch der Einbau einer StahlstraBe aus Lande-
matten moglich. Die Durchfihrung erfolgt sinngemaB nach Ziffer 12.3.2.

Sandstrecken

Im Gegensatz zu sumpfigen Strecken haben Sandstrecken in der Regel einen
festen Untergrund. lhre lose Oberflache bewirkt jedoch bei trockenem Wetter,
daB sich die Fahrzeugrader einwiihlen.

Auf Sandstrecken genlgt es daher, lediglich eine leichte und zusammen-
hangende Fahrbahn herzustellen.

Neben den in den Ziffern 12.2.2 bis 12.2.6 beschriebenen BehelfsstraBen, die in
leichterer Ausfluhrung auch fiir Sandstrecken verwendet werden kénnen, eignen
sich dazu besonders

— Spurbohlenbahnen,

— StahlstraBen aus Landematten,

— vorgefertigte Bretter- oder Bohlentafeln sowie
— Knuppelteppiche.

Die Spurbohlenbahn besteht aus mehreren Bohlentafeln, die hintereinander
auf StoB (auf Spur) flach auf dem Boden verlegt werden. Jede Tafel setzt sich aus
3 bis 4 nebeneinander angeordneten und mit Bindedraht (Achterschlagen) ver-
bundenen Bohlen zusammen.

Kraftbedarf: 1 Gruppe bis 1 Zug
Materialbedarf: 104 Stiick Bohlen 4,00 m lang, 20 cm breit, 5 cm stark
(far 50 Ifd. m) 28 Stuck Bohlenabschnitte 1,20 m lang

oder 14 Stiick Bohlen 3,00 m lang
2 Stiick Bohlen 3,00 m lang flr Auffahrbohlen
112 Stiick Sicherungspfahle 8 bis 10 cm @,
1,00 bis 1,50 m lang
85 m Bindedraht 2 bis 3 mm @

Durchfiihrung: 1. Unterlagsbohlen (Bohlenabschnitte oder ganze Bohlen)
in Abstanden quer zur Fahrtrichtung verlegen (Abb. 91)

2. Bohlentafeln anfertigen und auf den Unterlagsbohlen
vernageln (Abb. 91)
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3. Sicherungspfahle zum Schutz der Bohlentafeln gegen
seitliches Verschieben einschlagen (Abb. 91)

4. Auffahrbohlen verlegen, durch Sicherungspfahle fest-
legen und mit Rédelbunden versehen (Abb. 91)

Bohlen- oder Brettafeln kbnnen am Standort vorbereitet, bei Bedarf in den Ein-
satz mitgefihrt und sofort verlegt werden.

Abb. 91

...Bohlen als
Unterlage
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Spurbohlenbahn (leichte Bauweise)

12.3.2 Beim Einsatz von StahistraBen aus Landematten ist darauf zu achten, daB der
Boden annahernd eben ist. Grobe Unebenheiten sind vor dem Bau auszufillen
bzw. abzutragen.

Landematten bestehen aus gestanzten Stahiblech mit an den Langsseiten
angebrachten Verbindungsnasen und Verbindungsschlitzen. Sie kénnen
daher einzeln oder miteinander verbunden verlegt werden.

Die aufgebdrdelten Kanten der Lécher weisen beim Verlegen der Matten
stets nach unten, damit die Fahrzeugreifen nicht zerschnitten werden.

Kréftebedarf: 1 Gruppe bis 1 Zug
Materialbedarf: 125 Stick Landematten (3040 X 418 mm)
(far 50 Ifd. m) 20 Stlick Rund-, Kant- oder Halbhélzer, 5,00 m lang,

als Langsholzer
20 Stick Rund-, Kant- oder Halbhélzer, 5,00 m lang,
als Rédelhdlzer
90 Stick Holzpféahle 8 bis 10 cm @, 1,00 bis 1,20 m lang
Bindedraht 2bis3mm @
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Durchfiihrung: 1. Langsholzer im Abstand von etwa 2,70 m in Fahrtrich-
tung verlegen

2. Landematten quer zur Fahrbahnachse dicht an dicht
auf den Langsholzern verlegen und bei Bedarf einhaken

3. Rodelhdlzer mittels Rodelbunden aus Bindedraht an
den Langsholzern befestigen (vgl. Abb. 92)

4. Fahrbahn gegen seitliches Verschieben durch Holz-
pfahle sichern (vgl. Abb. 92)

Abb. 92
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LS Y S S S S S S S S
evtl. Schotter-oder Kiespackung
v A¥
StahlstraBBe aus Landematten

458

SN
|
.
;

Das Vernageln der Landematten auf dem Untergrund ist auch mit Hilfe der Erd-
nagel aus Winkelstahl (gehéren zur Ausstattung) moglich.

Beim Bau von StahlstraBen auf weichem Untergrund ist es zweckmaéBig, die
Strecke vor dem Verlegen der Landematten mit einer Schotter- oder Kies-
packung abzudecken und einzuebnen (vgl. Abb. 92).

Beachte: Landematten missen plan auf dem Boden aufliegen. Durch den Fahr-
zeugverkehr verbogene Matten sind nach Beendigung des Einsatzes
zu richten.

12.4 Eisenbahnstrecken und -briicken

Das Herrichten von Eisenbahnstrecken und Eisenbahnbriicken fir den Fahr-
zeugverkehr erfordert einen hohen Aufwand an Kraften, Zeit und Material. Es ist
daher auf Ausnahmefalle zu beschranken.

In jedem Fall ist vorher festzustellen, ob die Bahnstrecke weiter in Betrieb
bleiben soll.

Bei stillgelegten Bahnstrecken ist eine Fahrbahn aus Kanthélzern (Bohlen) und
durchgehendem Bohlenbelag die einfachste L6sung.
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Abb. 93
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Fahrbahn bei Eisenbahnstrecken
P ohne Bahnbetrieb

Eisenbahnschienen kénnen je nach Form unterschiedliche Hohen zwischen 115 bis 148 mm auf-
weisen, Eisenbahnschwellen sind durchschnittlich etwa 2,60 m lang.

MuB der Eisenbahnbetrieb aufrechterhalten bleiben, so missen Fahrbahnhdhe
und Schienenhdhe oberflachengleich sein. Fiir den Spurkranz der Eisenbahn-
réder ist an der Innenseite jeder Schiene ein Zwischenraum von 7 cm, bei Uber-
wegen (Brucken) 5 cm frei zu lassen.

Abb. 94

Knotenblech

5cm(bzw.7cm) 5cm(bzw.7cm)

Fahrbahn auf einer Eisenbahnbriicke
mit Bahnbetrieb

Bei elektrisch betriebenen Strecken diirfen Fahrdrahte weder beriihrt noch
beschadigt werden! Lebensgefahr!

Eisenbahnbrucken sind sinngemasB fir den Fahrzeugverkehr herzurichten. Die
Fahrbahnbreite eingleisiger Eisenbahnbriicken kann mitunter durch seitlich
herausragende Knotenbleche auf 2,50 m eingeschrénkt sein (vgl. Abb. 94).
Knotenbleche und andere Konstruktionsteile der Bricke diirfen weder bescha-
digt noch entfernt werden, um die Tragféhigkeit nicht zu beeinflussen.

Schnee- und EisstraBen

Im Winter kdnnen bei hohem Schnee und langer andauerndem Frost einfache
und brauchbare Fahrbahnen fiir den kurzfristigen Verkehr aus Schnee und Eis
geschaffen werden, die zur Aufrechterhaltung der Fahrsicherheit stéandig mit
Sand zu bestreuen sind.

SchneestraBen entstehen durch Verdichten des natirlich gelagerten oder
zusammengeschobenen Schnees. Die. Strecke darf jedoch keine groBeren
Hindernisse (Steine, Baumstiimpfe etc.) aufweisen.

EisstraBen (nicht zu verwechseln mit Eisibergéngen) entstehen vorwiegend
aus SchneestraBen, die bei starkem Frost mit Wasser besprengt oder (liber-
gossen werden.
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12.6

12.6.1

Herstellen von FeldstraBen

FeldstraBen werden nur flr eine begrenzte Nutzungsdauer vorgesehen. Sie
werden jedoch mit den gleichen Baustoffen und nach den gleichen Verfahren
wie die StraBen des allgemeinen StraBenbaus erstellt.

Der Bau von BehelfsstraBen geht in der Regel aus einsatztaktischen Griinden
unter Zeitdruck vor sich. Auf technische Vollkommenheit muB daher verzichtet
werden. Es ist stets der Bauart den Vorzug zu geben, die die gewiinschte Lei-
stung in kiirzester Zeit gewéhrleistet.

Nach Bauart unterscheidet man

— Natiirliche FeldstraBen): Fahrbahnen aus 6rtlich vorhandenen Bdden
(einfache ErdstraBen) und Fahrbahnen aus 6rtlich vorhandenen und
mechanisch verbesserten Bdden (mechanisch verbesserte Erd-
straBBen),

— Mechanisch verfestigte FeldstraBen: StraBen aus o6rtlich vorhan-
denen, jedoch durch Untermischen von Bindemitteln oder chemischen
Stoffen verfestigte (stabilisierte) Boden.

Fir die Auswahl der Bauart einer natlirlichen FeldstraBe ist in erster Linie aus-
schlaggebend Art und Zusammensetzung des Bodens vor Ort.

— Bindige Boden (Ton, Lehm) sind in trockenem Zustand tragfest und
gut befahrbar. Bei Regen halten diese Bodenarten jedoch das auf-
genommene Wasser zuriick, werden dadurch in kurzer Zeit weich und
fur den Fahrzeugverkehr unpassierbar.

— Kornige Boden (Sand, Kies) sind in feuchtem Zustand verhaltnisméBig
fest und gut befahrbar, geben jedoch das aufgenommene Wasser
schnell ab. In trockenem Zustand verliert die Oberflache den Zusam-
menhalt, so daB Fahrzeuge sich einwihlen und festfahren.

Beide Bodenarten werden beim Bau einer natiirlichen FeldstraBe so gemischt,
daB die bindigen Bestandteile ein Befahren der StraBe in trockenem Zustand
erlauben und die nichtbindigen Bestandteile eine ausreichende Festigkeit der
StraBe auch in nassem Zustand gewabhrleisten.

Eine Bodenuntersuchung gibt AufschluB3 tber
— Zusammensetzung der Bodenart und
— Artder erforderlichen Verbesserung.

Liegt bei der Siebprobe die erhaltene Sieblinie innerhalb des in Anlage 16 auf-
gezeigten Bereiches, so kann eine natlrliche FeldstraBe hergestellt werden.

Durchfiihrung: 1. Mutterboden mittels Planierraupe oder Erdhobel ab-
tragen und auBerhalb des StraBen- und Grabenberei-
ches lagern

2. StraBe mit Erdhobel oder Rechen einebnen und mit
einer (besser einseitigen) Querneigung von 3 bis 4%
versehen

3. StraBengraben keilférmig anlegen.

Die Verdichtung der StraBenoberfliche kann dem nachfolgenden Fahrzeug-
verkehr liberlassen werden. Dabei darf jedoch nicht auf Spur gefahren werden.

12.6.2 Eine mechanische Verbesserung von FeldstraBen ist dann angezeigt, wenn
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— der anstehende Boden fir eine naturliche FeldstraBe ungeeignet ist
oder

— der vorhandene Boden sich zwar aus einer Mischung von bindigem
und kornigem Boden zusammensetzt, die Sieblinie (vgl. Anlage 16 im
Anhang) bei der Bodenuntersuchung jedoch auBerhalb des zulassigen
Bereiches verlauft.
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Mechanisch verbesserte FeldstraBen entstehen durch
— eine allméahliche Verbesserung oder
— eine grindliche Mischung der betreffenden Bodenarten.

Bei der aliméhlichen Verbesserung muB der aus Lehm bestehenden Oberfliche
so viel Sand oder Kiessand — der aus gleichkérnigem trockenem Sand oder Kies
bestehenden Oberflache so viel Lehm — zugemischt werden, bis ein tragfahiges
Mischungsverhaltnis erzielt ist.

Durchfiihrung: 1. Zusatzboden (Lehm bzw. Sand oder Kiessand) in einer
Dicke von 3 bis 5 cm aufbringen

2. Zusatzboden vom Fahrzeugverkehr einkneten lassen
(am besten bei feuchtem Wetter)

3. Weitere Schichten aufbringen, sobald die erste gut ein-
gearbeitet ist.

Im Laufe der Zeit entsteht eine Decke mit ausreichender Festigkeit (Tragfahig-
keit), zumal die Zuschlagstoffe auch in den Untergrund eindringen. Die StraBen-
oberflache ist in regelméBigen Abstanden zu planieren und profilieren, um die
erforderliche Ebenheit und Querneigung wieder herzustellen.

Beim Bau einer mechanisch verbesserten FeldstraBe soll der bindige Anteil
etwa 15 bis 25% betragen. Dies wird durch griindliches Mischen des bindigen
und des kornigen Bodens erreicht. Das Mischungsverhaltnis bestimmt der
Boden vor Ort. Hierbei ist zu unterscheiden:

— Mischen von vorhandenem kdrnigen Boden mit zugefiihrtem bin-
digen Boden: Boden lockern, bindigen Boden aufbringen und ver-
dichten.

— Mischen von vorhandenem bindigen Boden mit zugefiihrtem koérni-
gen Boden: Boden lockern, kdrnigen Boden aufbringen und ver-
dichten.

— Bindiger und kérniger Boden muB neu aufgebracht werden: Boden
auflockern, dann den kdrnigen und anschlieBend den bindigen Boden
aufbringen und verdichten.

Das Mischen erfolgt entweder von Hand, mit Hilfe von Mischgeréten (Pflug,
Zinkenegge, Scheibenegge, Ackerfrase) oder mittels Erdhobel mit AufreifBer.
Die groBte Wirkung 148t sich mit einem Bodenverfestigungsgerat (Bodenfrase)
erzielen. Je nach Art der Maschine und Bodenzusammensetzung kénnen in etwa
10 Stunden 2000 bis 9000 m2 FeldstraBe hergestellt werden.

Zum Verdichten eignen sich SchaffuBwalzen, Glattwalzen und Gummirad-
walzen (vgl. Anlage 21 im Anhang). Auch durch Befahren der Strecke mit
gummibereiften Fahrzeugen ist eine ausreichende Wirkung zu erreichen. Die
Fahrzeuge diirfen dabei nicht auf Spur fahren!

Die Dicke der verbesserten Schicht einer FeldstraBe richtet sich nach der Trag-
fahigkeit des Untergrundes. Sie soll mindestens 15 bis 25 cm betragen.

Das Verfestigen einer FeldstraBe erfolgt durch Einmischen von Kalk, Zement
oder bitumindsen Bindemitteln. Tragfahigkeit und Witterungsbestindigkeit
werden dadurch verbessert.

Eine einfache FeldstraBe 148t sich auch nachtréglich verfestigen, sofern in ihrer
Decke keine gréBeren Steine (Feldsteine, Trimmerschutt) eingebettet sind.

Fur eine nur kurzfristige Nutzung der StraBe kann die verfestigte Schicht gleich-
zeitig als Tragschicht dienen und unmittelbar befahren werden. Bei einem
langeren Einsatz empfiehlt sich das Aufbringen einer zusatzlichen VerschleiB-
schicht aus Kies, aus einem Splitt-Sand-Gemisch oder aus bituminésem
Material. Auf Geféllestrecken ist das Aufbringen einer VerschleiBschicht in
jedem Fall erforderlich, da die Tragschicht je nach Bodenart bei Nasse rutsch-
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gefahrlich werden kann. AuBerdem sind Querrinnen zur StraBenentwasserung
vorzusehen.

Ein aus sehr feuchten, stark bindigen Bdden bestehender Untergrund wird
durch die Verfestigung verbessert, ohne jedoch die Stabilitat einer vollwertigen
Tragschicht zu erreichen.

Die Dicke einer verfestigten Schicht muB mindestens 15 cm betragen. Auf einem
weniger tragfahigen Untergrund kann das Aufbringen einer zweiten oder gar
dritten Bodenschicht geboten sein. Diese Schichten sind ebenfalls zu ver-
dichten (vgl. Anlage 21 im Anhang). Das hochwertigste Baumaterial ist stets
zuletzt anzubringen. ' ‘

Das Verfestigen einer FeldstraBe setzt voraus, daB entsprechende Maschinen
zur Verfliigung stehen. Zum

— Mischen von koérnigen Boden kann der AufreiBer oder die Schar eines
Erdhobels verwendet werden, zum

— Mischen von bindigen Boden ist eine schnell rotierende Bodenver-
festigungsmaschine erforderlich.

Das Mischen ist um so schwieriger, je plastischer der Boden ist. Je nach Bauart
konnen die in Anlage 17 (Anhang) aufgefiuihrten Verfestigungsmittel zugesetzt
werden.

Bei stark plastischen Boden ist das Mischen nur nach vorherigem Einwirken
von geldschtem Kalk mdglich. Sind diese Boden daruber hinaus auch noch sehr
naB, sollte erst nach Zugabe von Feinkalk (ungeldschter Kalk) gemischt werden.

Der Kalk wird zunachst auf der Oberflache verteilt, grob eingemischt und gering-
flgig verdichtet. Zum Einmischen dienen Scheibeneggen oder Bodenverfesti-
gungsmaschinen. Mit letzteren ist nach Wirksamwerden des Kalkes auch die
endgliltige Mischung vorzunehmen.

Feuchte bindige Boden werden zunachst mit Feinkalk (ungeldschter Kalk) ver-
festigt. Reicht diese Behandlung nicht aus, so kann eine weitere Verfestigung
mit Zement oder bitumindsen Bindemitteln durchgefihrt werden.

Bei Arbeiten mit ungeléschtem Kalk besteht Verdtzungsgefahr! Vergleiche
SchutzmaBnahmen in Ziffer 14.2.4.

Der Mischvorgang ist so lange zu wiederholen, bis der Boden eine einheitliche
Farbung angenommen hat. Bodenklumpen diirfen héchstens erbsengroB sein.

Da sich Boden mit Verfestigungsmittel besser verarbeiten 1aBt, wenn er trocken
ist, ist zunachst trocken vorzumischen und das erforderliche Wasser erst im
AnschluB einzumischen.

Der durchgemischte Boden ist innerhalb eines bestimmten Zeitraumes zu ver-
dichten. Naheres ist der Tabelle 2 zu entnehmen.

Tabelle 2
Verdichtung
Art der Bodenverfestigung frithe-
stens”) spatestens

Zementverfestigung sofort 2 h nach Mischende
Bituminose Verfestigung, Emulsionen sofort | 12 h nach Mischende
sonstige bitumindse Bindemittel sofort | 12 hnach Mischende
Kalkverfestigung bei

— schwach bindigen Boden sofort 1 Tag nach Mischende

— stark bindigen Béden sofort | 3Tage nach Mischende

*) bei drohendem Regen in allen Féllen sofort!



12

Nach dem Durchmischen wird die StraBenoberflache vor und nach dem ersten
Verdichtungsgang endguiltig profiliert.

Zum Verdichten verwendet man allgemein Walzen (vgl. Anlage 21), die in
mehreren Arbeitsgdngen die gesamte StraBenoberflache bearbeiten. Fiir kor-
nige Boden setzt man hingegen Riittelwalzen ein. Hier genlgt in der Regel ein
Arbeitsgang.

Der Boden ist mit der jeweils glinstigsten Einbaufeuchte zu verdichten, welche
durch Versuch bestimmt wird. Der EinfluB bitumindser Bindemittel und még-
licher Emulsionswasser ist dabei zu berlicksichtigen.

Zur Verfestigung kérniger Béden mit Zement 148t sich die Erhartungszeit durch
Zugabe von schnell erhartenden Mitteln (z. B. Chlorkalzium) verkiirzen. Dies ist
nur dann moglich, wenn zur Verfestigung dem Boden Wasser zugegeben
werden muB. 1% Chlorkalzium bezogen auf das Trockengewicht des verdich-
teten Bodens verkiirzt die Erhartungszeit um etwa 50%.

Bei Frost oder bei gefrorenem Boden dirfen Bodenverfestigungen nicht durch-
gefuhrt werden.

Verfestigte FeldstraBen konnen

— bei bituminoser Stabilisierung sofort,

— bei Kalkstabilisierung sofort,

— bei Zementstabilisierung nach 2 bis 4 Tagen und

— bei Zementstabilisierung mit Chlorkalzium nah 1 Tag
nach der Verdichtung befahren werden.

Koénnen zementverfestigte Tragschichten nicht sofort abgedeckt oder mit einer
Oberflachenschutzschicht versehen werden, so sind sie mindestens 7 Tage
lang durch wiederholtes Anfeuchten vor dem Austrocknen zu schiitzen.
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Furten und Eisiibergange

Allgemeines

Die Benutzung von Furten oder Eisubergangen ist vor allem flir schwere Fahr-
zeuge nur nach Vorbereitungen méglich, die zum Teil zum , BehelfsstraBenbau®,
zum Teil zum ,Ubersetzen Uber Gewasser” zéhlen. Eingehende Erkundung,
sorgfaltige Planung und straffe Verkehrsregelung sind Voraussetzung fiir einen
sicheren und reibungslosen Ubergang.

Furten

Furten sind seichte, durchwatbare Ubergidnge in einem Gewisser, die das-
Durchqueren zu FuB oder mit Fahrzeugen zulassen. Wassertiefe, Strom-
geschwindigkeit, Untergrund und Uferverhaltnisse spielen dabei eine wesent-
liche Rolle. Zum Befahren durch Fahrzeuge ist jedoch haufig das Herrichten
des Untergrundes und der Uferbdschungen erforderlich.

Bei der Erkundung kann die Lage von Furten entsprechenden Karten entnom-
men werden. Auch Auskinfte von den Anwohnern kdnnen nédhere Aufschlisse
geben.

Spuren, die an einem Ufer in das Gewasser hinein- und am anderen Ufer wieder
herausfihren, lassen auf das Vorhandensein einer Furt schlieBen.

Die eingehende Erkundung einer Furt ist in jedem Fall unerlaBlich. Sie er-
strecken sich auf (vgl. Abb. 95):

Abb. 95

Uferverhaltnisse

! Stromgschwindigkeit |

FluBbreite

7. FluBgrund

Erkunden einer Furt

Das Erkundungsergebnis ist bei Bedarf schriftlich und in Skizzen festzuhalten.

Der Wasserstand zum Zeitpunkt der Erkundung ist an einem Behelfspegel
durch Kerbe oder Nagel kenntlich zu machen.

Zur Ermittlung der Wassertiefe ist die Furt im gesamten Verlauf mit Stangen
abzutasten oder ein FluBprofil aufzunehmen. In der Furt vorhandene Lo6cher,
Untiefen oder Hindernisse sind zu kennzeichnen. Die Beschaffenheit des FluB-
grundes muB gepruft werden, gegebenenfalls sind Proben zu entnehmen.

Verlauf und Breite der Furt werden im Gewasser durch Stangen markiert und
in der Erkundungsskizze eingetragen.

Als Anhalt uber die zuldassige Wassertiefe fiir FuBganger gilt Tabelle 3.
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Tabelle 3
schwacher mittlerer starker sehr starker
Strom bis bis bis uber
1,0m/sec. 1,5m/sec. 2,5m/sec. 2,5m/sec.
hochstzulassige
Wassertiefe (m) 1,20 1,00 0,80 0,60

Die von den Herstellern festgelegte Watfahigkeit fir Fahrzeuge vermindert sich
bei starkerem Strom durch Schwallbildung.

Zum Herrichten einer Furt sind bei tragfahigem Untergrund Unebenheiten zu
beseitigen und Ldcher aufzufullen. Sand eignet sich hierzu nur in stehenden
Gewassern.

Um bei flieBenden Gewassern ein Wegschwemmen des Fillmaterials zu ver-
hindern, muB Material von entsprechender KorngréBe verwendet werden. Anhalt
nach Tabelle 4.

Tabelle 4
Stromgeschwindigkeit
(m/sec.) 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0
KorngroBe (mm) 20 50 120 250 500

Bei starkerem Strom ist das Auffullen von Léchern im FluBgrund durch Senk-
faschinen, Sinkwalzen oder Drahtwalzen angebracht.

Drahtwalzen bestehen aus einer Hulle aus Drahtgeflecht (Maschenweite zwi-
schen 4 bis 12 cm je nach Fullgut), die mit Steinen, Trimmern oder ahnlichem
geflllt und an der Naht mit Draht vernaht werden.

Drahtwalzen

Werden Furten von Fahrzeugen des ofteren durchquert, so ist ein Auffullen der
Fahrbahn mit Kies zweckmaBig, um die Bildung tiefer Spurrillen zu verhindern.

Bei weiniger tragfahigem und weichem Untergrund ist eine Holzfahrbahn nach
den Regeln des Behelfsbriickenbaus herzustellen, die aus einzelnen Strecken
besteht. Der Zusammenbau erfolgt entweder

— auf dem Ufer im Verlauf der Furtachse (Hinuberziehen der Holz-
fahrbahn durch einen LKW mit Seilwinde vom jenseitigen Ufer)

oder
— im Wasser parallel zum Ufer (Einschwenken zum jenseitigen Ufer).



Abb. 97
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beschwert und auf dem FluBgrund durch vorbereitete Verankerungspfahle in
ihrer Lage gesichert. Die Pfahle missen nach dem Einschlagen tber die Wasser-
oberflache herausragen, um Breite und Verlauf der Furt zu kennzeichnen.
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Abb. 98
Leitseil
| Ballast Pfahle 12cm
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Ballast (Steine)

Rundholzer
10-20cmJ

Rodelbalken

Bei niedrigem Wasserstand kann eine Fahrbahn auch aus Landematten her-
gestellt werden. Die Bdschungen der Zu- und Abfahrten lassen sich ebenfalls

mit Hilfe von Landematten befestigen und sichern.
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Abb. 99
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Vorderonsicht

Die Zu- und Abfahrten an beiden Ufern sowie Breite und Verlauf der Furt sind
durch Stangen und Leuchttrassierband (oder Leitseile) kenntlich zu machen.

Fir FuBganger ist ein Halteseil zu spannen.

Abb. 100

FURT
Tiefe 0,8m,Breite 20m
Stromgeschwindigkeit:
1,2 m/sek

Abstand 50m
FupBganger 50m =

Geschwindigkeit 10km/h

Kennzeichnung einer Furt
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Eisiibergange
Eislibergdnge dirfen nur nach einer eingehenden Erkundung befohlen und
durchgefihrt werden. Die Erkundung erstreckt sich auf

— Stérke der Eisdecke,

— Beschaffenheit des Eises und

— Artdes Uberganges am Ufer auf die Eisdecke.

Die Eisdecke muB auf dem Wasser aufliegen! Schwebendes Eis iiber einem
abgesunkenen Wasserspiegel bricht leicht und ist fir einen Ubergang un-
brauchbar.

Die Stérke der Eisdecke kann unterschiedlich sein. Im Stromstrich, am Ufer,
unter Schnee, uber moorigem Untergrund oder (iber warmen Quellen ist das Eis
wesentlich danner als an anderen Stellen. Die Eisdecke eines stehenden
Gewassers weist in der Regel eine groBere Tragfahigkeit auf als die Decke eines
flieBenden Gewassers.

Fur die Ermittlung der Tragfahigkeit ist neben der Stéarke des Eises auch dessen
Beschaffenheit maBgebend. Nur helles und klares Eis tragt zuverlassig. Daher
ist beim Messen der Eisstérke die triibe Oberschicht und etwa aufliegender
Schnee oder Schneematsch vom MeBergebnis abzuziehen.

Die Starke und Beschaffenheit des Eises sind an der Ubergangsstelle wie folgt
zu ermitteln:

Durchfiihrung: 1. Helfer sichern, bis die Tragfahigkeit des Eises feststeht

2. Klopfprobe durchfiihren (wenn das Eis ,singt* oder
»drohnt®, so ist es gesund/gut)

3. AufRisse im Eis achten

4. An beiden Seiten eines etwa 40,00 m breiten Streifens
(dient spater als Ubergangsstelle) Locher in das Eis
schlagen — Abstand der Locher voneinander 10,00 m,
in Ufernahe 5,00 m —

5. An verschiedenen Stellen innerhalb des Streifens
ProbeblOcke aus dem Eis herausschlagen oder -sigen
(Beschaffenheit des Eises prufen)

6. An samtlichen Lochern die Eisstarke messen.

Abb. 101

lockerer Schnee
fester Schnee
Harsch

triibes Eis i

klares tragfahige
Eis Eisdecke

T

Wasser

Schichten einer Eisdecke

Zum Messen der Eisdecke verwendet man einen behelfsmaBigen EismeBstab
(Abbildung 103).

Liegt die Eisdecke auf dem Wasser auf, so fiillen sich die in das Eis geschla-
genen Locher bis zur Oberkante. Die Lécher sind zur standigen Uberpriifung
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offen zu halten. Damit bei Belastung des Eises kein Wasser auf die Eisdecke
flieBt, werden die Locher mit kleinen Schneewallen umgeben.

Abb. 102
f=———— 40,00m ]

-

.,

S &

.
Q
= " 10,00
| i

Anordnen der Locher zum Messen
der Eisstarke

In Uferndhe ist die Eisdecke besonders sorgfiltig zu priifen. Nur Eisdecken,
die ohne Risse, Verwerfungen oder hohle Stellen direkt bis ans Ufer heran-
reichen, kbnnen ohne Vorkehrungen vom Ufer aus direkt befahren werden.

Die Tragfahigkeit des Eises wird von der Lufttemperatur wesentlich beeinfluBt.
Tauwetter setzt die Tragkraft schnell herab, auch wenn die Starke der Eisdecke
noch nicht abgenommen hat. Bei der Berechnung der Tragkraft ist die durch-
schnittliche Temperatur der letzten drei Tage und Nachte zu bertlcksichtigen
(siehe Anlage 18, Anhang).

Die Dicke einer Eisdecke unter Wasser betragt etwa 0,8 bis 0,9 h der Gesamt-
dicke (h).

13.3.2 MaBnahmen, die zum Herrichten eines Eisiiberganges getroffen werden
mussen, umfassen

— Kennzeichnung der Ubergangsstelle,
— Begrenzen der Fahrbahn,

— Beschilderung an den Ufern und

— Saubern der Fahrbahn von Schnee.

Abb. 103
f S)

Messen der Eisstiarke
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Abb. 104

\ EISUBERGANG
‘ flr
| Radfahrzeuge bis 70t

FuBganger —» 720m

i

Beschilderung eines Eisliberganges

13.3.3 Bei unzureichender Festigkeit des Eises in Ufernahe ist als Ubergang vom Ufer
auf die Eisfahrbahn der Bau einer Rampenstrecke nach den Grundséatzen des
Behelfsbrickenbaus zweckmaBig. Auch konnen bei geringen Entfernungen
Ubergangsschienen des ,Leichtmetallfahren- und Briickengerites“ verwendet
werden (vgl. KatS-Dv 277).

13.3.4 Das Verstarken einer Eisdecke mit geringer Tragkraft kann nach zwei
Methoden durchgeflihrt werden.

Methode 1: 1. Eisplatten aus dem Eis heraussagen und ggf. Kanten behauen
2. Fahrbahnvon Schnee saubern

3. Eisplatten dicht an dicht verlegen, Fugen mit Schnee oder Eis-
brocken auffullen (bei Frost mit Wasser ausgieBen)

4. Spurbohlen verlegen (Gewichtsverteilung, auf unebener Eis-
decke als Fahrbahn).

Die zusammengesetzten Eisplatten erhohen die Tragkraft des Eises um 20 bis
50%.

Eisdecke

Verstarken einer Eisdecke durch
Eisblécke und Spurbohien

Methode 2: 1. Eisdecke von Schnee und Schneematsch saubern

2. Auf beiden Seiten entlang der Fahrbahn etwa 10 cm hohe
Schnee- oder Eiswaélle anlegen oder etwa 5 cm dicke Schichten
aus dunnflissigem, leicht festgestampftem Schneematsch auf-
bringen und anfrieren lassen
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3. Wasser in Schichten von maximal 1 cm Dicke aufgieBen und
frieren lassen.

Die Tragfahigkeit von 1 cm aufgefrorener Eisschicht entspricht der Tragfahigkeit
von 0,7 cm des naturlichen Eises. Auf diese Weise kénnen innerhalb von 24
Stunden angefroren werden:

— bei — 10° C Schichten bis zu 7 cm Dicke,
— bei — 20° C Schichten bis zu 11 cm Dicke,
— bei — 30° C Schichten bis zu 16 cm Dicke.
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Sicherheitsbestimmungen

Aligemeines

Die vorliegende Dienstvorschrift beschéftigt sich in erster Linie mit dem behelfs-
maBigen Bau von Wegen und StraBen sowie mit dem Herrichten von Furten und
Eisibergdngen. AuBerdem gibt sie einen Uberblick uber die StraBenbau-
verfahren des allgemeinen StraBenbaus. Die im StraBenbau verwendeten Bau-
stoffe, Maschinen und Geréte sowie die verschiedenen Baumethoden konnen
bei unsachgemaBer Anwendung zu schweren Unfallen flhren. In der Aus-
bildung, bei Ubungen und im Einsatz ist die Einhaltung der Sicherheitsbestim-
mungen oberstes Gebot.

Fur alle nur denkbaren Unfallursachen und fiir jeden mdéglichen Unfall selbst
lassen sich ausreichende SicherheitsmaBnahmen nicht von vornherein treffen.
Der Ausbildungs- bzw. Einsatzleiter hat daher in jedem einzelnen Fall die not-
wendigen MaBnahmen nach Ort, Art und Lage anzuordnen. Er darf dabei nicht
vor MaBnahmen zuriickschrecken, die den Eindruck lbertriebener Vorsicht
erwecken. ,

Dariiber hinaus ist jeder einzelne Helfer verpflichtet, auf mogliche Gefahren-
quellen selbst zu achten und mitzuhelfen, Unfalle zu vermeiden.

Der StraBenbau wird im Einsatz nicht selten unter erschwerten Bedingungen
durchgefiihrt werden missen. Erschwernisse sind

— ungiinstige Witterungsverhaltnisse (Sturm, Regen, Frost, Schnee-
treiben),

— Einsatz bei Dunkelheit,
— ungunstige Bodenverhéltnisse.

Diesen Beeintrachtigungen ist in der Ausbildung Rechnung zu tragen. Die in
der Vorbemerkung aufgefiihrten einschlagigen Gesetze, Vorschriften und Ver-
ordnungen sind zu befolgen.

Schutzbekleidung und Schutzausriistung

Als Bekleidung ist fiir die Helfer die der Jahreszeit entsprechende Dienstbeklei-
dung anzuordnen. Rucksicke, Leibriemen und andere behindernde Beklei-
dungs- und Ausriistungsgegenstande sind entweder am Fahrzeug oder an
einem zu bestimmenden Platz abseits der Baustelle abzulegen.

Der Schutzhelm ist bei StraBenbauarbeiten mit geschlossenem Kinnriemen zu
tragen. Das gilt auch fur Arbeiten, die im Wasser mit Wasserhosen durchgefuhrt
werden miissen (z. B. beim Einschlagen der Verankerungspféhle fir Holz-
fahrbahnen in Furten).

Beim Ubersetzen in Wasserfahrzeugen (Arbeitsboot etc.) ist der Kinnriemen zu
offnen.

Lederhandschuhe sind u. a. bei Arbeiten mit Drahtseilen, Maschendraht, Lande-
matten oder beim Transport scharfkantiger Gegenstéande zu tragen.

Bei der Verwendung von Feinkalk (ungeldschter Kalk) sind zum Schutz gegen
Veratzungen Gummihandschuhe und Gummistiefel anzuziehen, Gummi-
schiirzen umzubinden und Schutzbrillen aufzusetzen; zum Schutz der Atem-
wege ist eine Staubmaske anzulegen oder ein angefeuchtetes Dreiecktuch vor
Mund und Nase zu binden.

Arbeiten an und auf dem Wasser

Fiir das Arbeiten an und auf dem Wasser gelten die Sicherheitsbestimmungen
der THW-Dv 45 ,Fahren auf dem Wasser" sinngemas.
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Arbeiten mit StraBenbaumaschinen

StraBenbaumaschinen stehen den Einheiten des Katastrophenschutzes aus-
stattungsmaBig nicht zur Verfiigung, kénnen fiir Raumarbeiten bei Katastrophen
oder im V-Fall fur den Bergungsraumzug jedoch beordert werden. Das Bedie-
nungspersonal wird von der betreffenden Firma gestellt.

Der Maschinenfiihrer ist fir die Betriebsbereitschaft seiner Maschine bzw.
seines Gerates verantwortlich. Seinen Anweisungen ist von den zugeteilten
Helfern Folge zu leisten.

Im Gefahrenbereich von Arbeitsmaschinen (Arbeits-, Schwenk-, Ladebereich
und besonders hinter diesen Maschinen) ist der Aufenthalt von Helfern und
anderen Personen verboten!

Als Einweiser eingeteilte Helfer wahlen ihren Standort so, daB die Zeichen vom
Maschinenflhrer aus deutlich zu sehen sind, der Einweiser den Arbeitsbereich
Uberblicken und selbst nicht gefahrdet werden kann.

Die zu gebenden Zeichen zum Einweisen sind zwischen Einweiser und
Maschinenfuhrer abzusprechen.

Durchqueren von Furten

Die Zufahrten einer Furt an beiden Ufern sowie der Verlauf und die Breite der
Furt sind durch Stangen und Leuchttrassierband zu kennzeichnen.

Hinweisschilder sind an beiden Zufahrten aufzustellen. Sie miissen Angaben
Uber Breite, hdchste Wassertiefe, Stromgeschwindigkeit sowie Abstinde (in m)
zwischen den Fahrzeugen bzw. Personen enthalten (vgl. Abb. 100).

Bei gleichzeitigem Ubergang von Fahrzeugen und Personen an zwei getrennten
Furten ist die oberstromige fiir den Ubergang von Personen vorzusehen. Fiir
sie ist ein Halteseil zu spannen und Rettungsgerat bereitzustellen (vgl. Abb. 100).

Vor dem Ubergang sind beengende Kleidungsstiicke (Koppel, Kragen, Kinn-
riemen etc.) zu 6ffnen und Traglasten abzusetzen. Sie kénnen auf BehelfsfloBen
nachgeholt werden.

Der Mindestabstand beim Durchwaten einer Furt durch Personen betragt
1,00 m. Der Abstand ist bei starkerer Stromgeschwindigkeit zu vergroBern.

Bei der Erkundung einer Furt sind die Helfer im Wasser vom Ufer aus durch
Leinen zu sichern.

Die Kraftfahrer sind vor dem Durchqueren der Furt iiber die Besonderheiten
des Uberganges zu unterweisen:

— Allradantrieb einschalten!
— Kleinsten Gang einlegen!

— Beim Durchqueren kraftig Gas geben, dabei _die Geschwindigkeit
durch Kupplungsspiel regeln (dadurch entsteht Uberdruck im Auspuff,
der das Eindringen von Wasser verhindert).

Wiéhrend des Durchquerens darf der Motor weder abgewdirgt noch abgestellt
werden.



14.5.8

14.5.9

14.6

14.6.1

14.6.2

14.6.3

14.6.4

14.6.5

14

Vor F'reigabe der Furt muB zum Bergen steckengebliebener Fahrzeuge ein
Abschleppdienst am jenseitigen Ufer einsatzbereit sein. Hierzu kann ein LKW
mit Seilwinde eingesetzt werden.

Je nach Gewasserbreite, Wassertiefe, Stromgeschwindigkeit und den &rtlichen
Gegebenheiten ist ein Rettungsdienst an oder auf dem Wasser einzuteilen.

Verhalten bei Eisiibergangen

Beim Heraussdgen von Eisplatten aus der Eisdecke mit der Motorsége sind
Helfer und Séage mittels Halte- und Bindeleinen zu sichern und von einem wei-
teren Helfer aus sicherer Entfernung zu halten.

Die Tragfahigkeit des Eises ist fiir die Dauer des Uberganges von einem Uber-
wachungsdienst zu kontrollieren. Zur Uberprifung sind neben der Fahrbahn
etwa 5,00 m breite Streifen des Eises stéandig von Schnee und Schneematsch
freizuhalten.

Nach dem Ubergang der ersten 5 bis 10 Fahrzeuge der hochstzuléssigen Lasten-
klasse ist die Fahrbahn sorgfaltig zu untersuchen. Mit der Fahrbahn in gleicher
Richtung verlaufende starke Risse zeigen an, daB die Tragfahigkeit des Eises
vermindert ist. Risse quer zur Fahrbahn sind — auBerhalb der Tauperiode —
weniger gefahrlich.

Die Kraftfahrer sind vor dem Ubergang wie folgt zu unterweisen:
Langsam aber zugig fahren.

— Nicht anhalten, wenden oder andere Fahrzeuge tuberholen.

— Vorgeschriebene Fahrzeugabstéande einhalten.

— Das Verhalten des vorausfahrenden Fahrzeuges beobachten.

Der Rettungsdienst ist mit entsprechendem Gerat auszustatten (Leitern, Bohlen,
Rettungsringe mit Sicherungsleinen).

Bei einsetzendem Tauwetter ist die Uberwachung der Eisdecke zu verstarken.
Die zulassige Belastung ist herabzusetzen. Nach 4 bis 5 Tagen Tauwetter ist der
Eisliibergang in jedem Fall einzustellen!

-107 -



14

- 108 -



Anhang






Bodenklassen (nach DIN 18300)

Fur einen Gerate- oder Maschineneinsatz ist es notwendig, die Struktur des vor-
gefundenen Erdbodens zu bestimmen. Das Ergebnis muB3 Auskunft geben Gber die
Tragfahigkeit, die Zusammensetzung und die Schichtung des Bodens. Erst dann kann
Uber den erforderlichen Krafte- und Geréateeinsatz sowie Uber zu treffende Sicher-
heitsmaBnahmen entschieden werden.

Anlage 1

Bezeichnung gemas
DIN 18 300

Beschreibung und Beispiele

Losen des Bodens
a) Handgerate
b) PreBluftgerate

Mutterboden

Oberste Schicht des belebten Bodens, die besonders
reich an Bodenlebewesen ist und Humus oder Ton
enthalt; Dicke bis 40 cm

a) Schaufel
b) —

Wasserhaltender Boden

Bodenarten, die so viel Wasser enthalten, daB sie

von weicher bis flieBender Beschaffenheit sind und

ggls“ \fl;/asser schwer abgeben, z. B. Schlamm und
u

a) Schlamm-
schaufel,
Baggerschaufel,

b) Schlammpumpe

Leichter Boden

Nichtbindige Sande und Kiese bis zu 70 mm Korn-

gréBe; keine oder nur geringe Bindung mit lehmigen |b)

oder tonigen Bodenarten

a) Schaufel

Mittelschwerer Boden

Bodenarten, die in naturfeuchtem Zustand einen er-
heblichen Zusammenhang haben, z. B. stark lehmiger
Sand, Lehm, Mergel, L6B und LoBlehm; ferner leichte
Bdden von mehr als 70 mm KorngrdBe, z. B. Gesteins-
schotter, Gerdlle und Steine, soweit sie nicht bereits
zu den schweren Bdden zu rechnen sind

a) Spitz- oder
Kreuzhacke

a) Spaten, Haue,
Breithacke

b) evtl.
Spatenhammer

Schwerer Boden

Bodenarten mit festem Zusammenhang und von z&her
Beschaffenheit, z. B. fetter steifer Ton oder Béden der
vorherigen Klasse, die so stark ausgetrocknet sind,
daB sie mit dem Spaten nicht mehr bearbeitet werden
kénnen; ferner mittelschwere Boéden, die stark mit
Gerdllen, Geschiebe und Steinen Ulber 200 mm @
durchsetzt sind, sowie Bauschutt und festgelagerte
Schlacke

a) Spitz- oder
Kreuzhacke

b) Spaten- oder
Abbauhammer

Leichter Fels

Locker gelagerte Gesteinsarten, die stark kliftig,
brockelig, brichig, schieferig oder verwittert sind,
Sand- oder Kiesschichten, die chemisch verfestigt und
Mergelschichten, die mit Steinen Ulber 200 mm ¢
durchsetzt sind. Diese Bodenarten miissen noch ohne
Bohrer und Sprengarbeiten geldst werden kdénnen.

a) Spitzhacke,
Brechstange,
Keile und
Schlagel

b) Aufbruchhammer
oder AufreiB3-
hammer

Schwerer Fels

Festgelagerte Gesteinsarten, die nur mit Bohr- und
Sprengarbeit zu l6sen sind, sov'ie Schlackenhalden
der Huttenwerke und Findlinge oder Gesteinstrimmer
tiber 0,1 m?® Rauminhalt

a) Handbohrer und
Sprengstoff

b) Bohrhammer
und Sprengstoff
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Bodenklassifizierung: Gruppeneinteilung der Bdden fiir bautechnische Zwecke
(Klassifikation der Lockergesteine) nach DIN 18196

1 2 | 3 | 4 | 5 6 7
Definition und Bezeichnung
$ | KorngréBen- g
2 anteile in cE
2 Gew.-% g > o
j<) Gruppen S 2 Erkennungsmerkmale Beispiele
o D9
3 N Q
£ |=006 >2 &S
mm mm X O
steile Kornungslinie infolge
enggestufte Kiese GE | Vorherrschens eines
KorngréBenbereichs FluB- und
b " ” " Strandkies
. . tiber mehrere KorngréBen- | Terrassen-
a0 | B e GW | bereiche kontinuierlich schotter
< verlaufende Kérnungslinie | Moranenkies
) vulkanische
treppenartig verlaufende Schiacke
intermittierend gestufte G |Kérnungslinie infolge und Asche
S Kies-Sand-Gemische Fehlens eines oder mehrerer
3 KorngréBenbereiche
’3 Dinen- und
(=]
€ S5 steile Kérnungslinie infolge "I:'Lll,g:ggc(jBer-
2 enggestufte Sande SE | Vorherrschens eines liner Sand)
-g KorngréBenbereiches Beckensand
0] Tertiarsand
<40 2 Uber mehrere
A3 weitgestufte Sand- SW KorngréBenbereiche
Kies-Gemische kontinuierlich verlaufende )
Koérnungslinie Morénensand
Terrassensand
treppenartig verlaufende Strandsand
intermittierend gestufte S| Kérnungslinie infolge
Sand-Kies-Gemische Fehlens eines oder mehrerer
KorngréBenbereiche
£ | 5bis15Gew.-% <0,06mm | GU
= weit oder intermittierend
3 gestufte Kérnungslinie
o€ _ | Feinkornanteil ist schiuffig ,
-;’2’ 8 15 bis 40 Gew.-% < 0,06 mm | GU Verwitterungs-
kies
> 40 Hangschutt
lehmiger Kies
. ©| 5bis15Gew.-% <0,06 mm | GT Geschiebelehm
g S S weit oder intermittierend
3 "T, € gestufte Kérnungslinie
o Q0 __ | Feinkornanteil ist tonig
Q ¥ O | 15bis 40 Gew.-% <0,06 mm | GT
= 5
g bis
£ | 40 :
G 5 5 bis 15 Gew.-% <0,06 mm | SU Flottsand
é’ o weit oder intermittierend
8 t?; 3 gestufte Kérnungslinie
OE __ | Feinkornanteil ist schluffig
5 8 |15bis 40 Gew.-% <0,06mm | SU Auolonm
<40
. lehmiger Sand
L o | 5bis 15Gew.-% <0,06 mm | ST =
é § weit oder intermittierend Schleichsand
o € gestufte Kérnungslinie -
g 0 _ | Feinkornanteil ist tonig Geschiebelehm
® G [ 15bis 40 Gew.-% <0,06 mm | ST Geschiebe-
mergel
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Bodenklassifizierung: Gruppeneinteilung der Boéden fiir bautechnische Zwecke
(Klassifikation der Lockergesteine) nach DIN 18196

2 3 | 4 | 5 6 7
e E Definition und Bezeichnung = Erkennungsmerkmale
A g
2 |2 5| Lage S -
2 lcee Q >~ .| Plastizi-
o | 8VI| zur Gruppen wein |6 2 _|Reaktion 5 Beispiele
8 | 552/ A-Linie £ |3 @ |Trocken ) peim |t
= RS0 A Gew.-| § 2| festig- . beim
o | £ 2| (siehe o NQ . Schiittel-
T |3 2| Bild4) oo |52| keit versuch | Knet
Lo O versuch
0 <4 : . keine "
fa = leicht plastische < — € L&B
Gew-% | & |Schiuffe =35 | UL |niedrige | schnelle Il:n‘s h Hochflutiehm
oder £ eichte
unter- Q . . 35 niedrige leichte | Seeton
c halp der | @ | mittelplastische bis [UM |bis (89" Ipis" " |Becken-
3 A-Linie chiutie 50 mittlere [S2M€ | mittlere | schiuff
M . keine .
; . mittlere | .. Geschiebe-
5 |>40 I%::‘l;t plastische <35| TL |bis Ibz;r?g- leichte | mergel
S Wi 27 hohe same Bénderton
2 Gew.-% m
qE> und 5 ittelolastisch 35 LoBlehm
w ober- = | mittelplastische bis | TM |hohe |keine |mittlere |BECKenton
halb der Tone 50 KeUDeIr-
A-Linie merge
ausgepréagt plastische >50 | TA |sehr keine ausge- | Tarras,Jura-,
Tone hohe pragte | Septarienton
g wpy 27 Schluffe mit organischen 35 Laanrg:a Seekreide
2 Gew.-% Beimengungen und bis | OU | mittlere bis sehr mittlere | Kieselgur
=] und organogene) Schluffe 50 Mutterboden
c 2|>40 unter N schnelle
[}] - o P ;
o @ S 5 | Tone mit organischen _ .
o .% Rsi\:_l?ncij:r S S | Beimengungen und >50 | OT |hohe |keine g‘lfgggg Eﬁ;"c'(
L = g organogene’) Tone ' :
5§ 25 Beimengungen pflanzlicher
=5 2 @ | grob- bis gemischtkdrnige Béden OH Art, meist dunkle Farbung, Mutterboden
2 K] 55 mit Beimengungen humoser Art Modergeruch, Gluhveriust
g) g <40 cc bis etwa 20 Gew.-%
2 g’ Beimengungen nicht pflanz-
8,_:. grob- bis gemischtkoérnige Béden OK licher Art, meist helle Kalksand
G E mit kalkigen, kieseligen Bildungen Farbung, leichtes Gewicht, | Tuffsand
groBe Pordsitat
Zersetzungs-
grad 1 bis 5,
nicht bis maBig zersetzte Torfe HN faserig, -
an Ortund holzreich Niedermoor-
Stelle auf- heIIbraun'bis torf
gewachsene pran Hochmoor-
5 (sedentdre) ———ttorf
< a Humus- Sgg%‘ﬂf's‘%%' Bruchwald-
[5] i ]
3 2 |zersetzte Torfe Hz |Pildungen schwarz- torf
a O braun bis
2 N schwarz
& § unter Wasser abgesetzte
S ; (sedimentére) Schlamme
o £ aus Pflanzenresten, Kot
o o und Mikroorganismen,
| Mudden (Sammelbegriff firr Faul- | 339(’3?%3?;‘%,;3’_’ undKalk | pudde
schlamm, Gyttja, Dy, Sapropel) schwarz oder grinlich Faulschlamm
bis gelbbraun, gelegent-
lich dunkelgraubraun bis
blauschwarz, federnd,
weichschwammig
Aufflllung aus nattirlichen Béden;
2 jeweiliges Gruppensymbol in eckigen [1]
=2 Klammern Ml
=]
= N Schlacke
2 Auffillung aus Fremdstoffen A Bauschutt
Ind.-Abfall

) unter Mitwirkuan von Orjanismen gebildete Béden
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Raumgewichte verschiedener Bodenarten

Anlage 4

Bodenart kg/m3
Sand, trocken . 1500 1700
Sand, erdfeucht 1800
Sand, gesattigt naB 2000
Kies, trocken 1500 2000
Kies, feucht . . . 2000
Lehmboden, trocken . 1500 1600
Lehmboden, festgestampft, trocken bis erdfeucht 1700
Lehmboden, gesattigt naB . .o 1900
Ton, trocken . . . 1600
Ton, nal3 . 2000
Sandstein . 2100 2400
Kalkstein . 2200 2800
Granit . . . 2600 2750
Nlederungsmoor frlsch ausgehoben . 900 1400
Hochmoor, frisch ausgehoben 650 1000
Mittelwerte

Leichter Boden. 1500
Mittlerer Boden 2000
Schwerer Boden 2500

Moorboden .

1000
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Anlage 5— Seite 1 -
Erkundung von StraBBen und StraBenbriicken

Samtliche StraBen der Bundesrepublik Deutschland werden klassifiziert nach
— Breite,
— Typ,

Einstufung in militarische Lastenklassen (MLC),

ggf. Verkehrshindernisse.

Zum Zwecke der Klassifizierung werden die StraBen entsprechend ihrer Wider-
standsfahigkeit gegen klimatische Einfliisse in die Typen X, Y und Z eingeteilt.
Fir die Bestimmung des StraBentyps ist derjenige StraBenabschnitt maB-
gebend, der innerhalb des StraBenzuges den schlechtesten Zustand aufweist.
Die drei Typen sind:

— Typ X - Allwetter-StraBen

StraBen, die bei angemessener Instandhaltung das ganze Jahr hindurch befahrbar sind, und zwar fiir
einen Verkehr, der zu keiner Zeit wesentlich unter der maximalen Verkehrsleistung der StraBe liegt.
StraBen diesen Typs haben vorwiegend undurchlassige Fahrbahndecken und werden von Regen, Frost,
Tauwetter oder Hitze nur geringfiigig angegriffen. Sie sind lediglich durch Schneeverwehungen oder
Uberschwemmungen fiir den Verkehr gesperrt.

— Typ Y — Allwetter-StraBen fiir eingeschréankten Verkehr (durch Witterungseinfliisse bedingt)
StraBen, die im Falle angemessener Instandhaltung bei jedem Verkehr benutzbar sind, zeitweise
jedoch nur fur einen Verkehr, der wesentlich unter der maximalen Verkehrsleistung dieser StraBe liegt.
Dieser StraBentyp verfiigt im allgemeinen Uber keine undurchléassige Fahrbahndecke und wird durch
Regen, Frost, Tauwetter oder Hitze stark angegriffen. Der Verkehr kann u. U. fir die Dauer eines Tages
stillgelegt werden. Eine Weiterbenutzung der StraBen bei derartigen Witterungsverhaltnissen kann
diese vollkommen unbefahrbar machen.

— Typ Z- Schonwetter-StraBen

StraBen, die bei schlechtem Wetter in kurzer Zeit unbefahrbar werden und durch einfache Instand-
haltung nicht benutzbar gehalten werden konnen. Derartige StraBen werden durch Witterungseinfliisse
so stark angegriffen, daB der Verkehr fiir langere Zeitraume vollkommen lahmgelegt wird.

Einstufung in militarische Lastenklassen (MLC)

Die MLC einer StraBe wird im allgemeinen durch die MLC der schwachsten auf
der StraBe liegenden Briicke bestimmt. Diese Einstufung entspricht der schwer-
sten Fahrzeugklasse, die auf dem Marsch bei Kolonnenfahrt zugelassen ist.
Die Errechnung und Einstufung nach MLC erfolgt gemaB STANAG Nr. 2021 und
nach STANAG Nr. 2252, in die Militargeographische Dokumentation auf-
genommen.

Verkehrshindernisse

Ein einzelnes Hindernis auf einem langen Marschweg — abgesehen von einer
Bricke — oder ein voriubergehendes Hindernis auf einem Marschweg ist in bezug
auf die Klassifizierung des Marschweges nicht als einschréankender Faktor zu
bezeichnen, jedoch in der Klassifizierungsformel des betreffenden Marsch-
weges zu verzeichnen und in einem anliegenden Bericht oder auf einer Plan-
pause eingehend zu beschreiben. Bei vorhandenem Hindernis sieht hinter der
Klassifizierungsformel die Bemerkung ,,(Ob)“ (Obstruction = Hindernis).

Klassifizierungsformel fiir Marschwege

Hier werden die einzelnen Merkmale des Marschweges in folgender Reihen-
folge angegeben: Breite, Typ, Einstufung in MLC und (falls vorhanden) Hinder-
nis.

Beispiel:
a) 20 ft. Y 50 bzw. StraBenbreite 20 FuB bzw. 6 m an der schmalsten Stelle,
6mY50 AlwetterstraBe (n) (Einschriankung des Verkehrs durch
Witterungseinfllsse), Einstufung in MLC 50, ohne Hin-
dernisse.
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b) 20 ft. Y 50 (Ob) bzw. gleiche StraB3e wie unter Nr. 5a, jedoch mit einem Hin-
6 m Y 50 (Ob) dernis.

6. StraBenerkundungsmeldungen sollen folgende Punkte enthalten:
(1) Beschreibung

(2) Besondere Merkmale der StraBe
(a) Faktoren, die den StraBenverkehr einschranken:
— Scharfe Kurven,
— Starkes Gefalle,
— Schlechte Entwéasserung,
— Schwacher Unterbau,
— Unebene Fahrbahn, )
— UbermaBige Wélbung oder Uberhéhung,
(b) Breite
(c) Baustoffe
(d) Lange
(3) Verkehrsbehinderung
(4) Schneeverwehungen oder Uberflutungen
Y4

(5) Zusatzliche Angaben wie
(a) zivile/militarische StraBenbezeichnung
(b) Méglichkeiten, die StraBe zu verlassen (Rastplatze, technischer Halt usw.)
(c) Bricken, Furten, Fahren etc.

7. Fiir StraBenerkundung zu verwendende Zeichen
Zeichen Einschrankende Eigenschaften
»C" Scharfe Kurven Radius der Kurve kleiner als 100 FuB

(30 m), Verlangsamung bei Kolonnen-
fahrt, muB gemaB Nr. 11 dieser Anlage
als Hindernis angesehen und im StraBen-
erkundungsplan mit der entsprechenden
Signatur dargestellt werden (das gilt fir
alle Kurven mit einem Radius unter 150
FuB bzw. 45 m).

»g" Starkes Gefalle Gefalle von 7% und mehr, geringe Ver-
langsamung bei Kolonnenfahrt, muB It.
Nr. 11 dieser Anlage als Verkehrshinder-
nis angegeben werden.
Gefallstrecken sind in folgende Katego-
rien einzustufen: 5-7%, 7-10%, 10-14%
und uber 14%.

»d* Schlechte Entwéasserung Unzureichende Entwasserung, Scheitel/
Woélbung, verstopfte oder in schlechtem
Zustand Dbefindliche Rohrdurchlasse

oder Graben.

o Schwacher Unterbau Unbestandiges lockeres oder leicht ver-
schiebbares Material.

»S* Unebene Decke Holprig, ausgefahren oder mit Schlag-

I6chern in einem MaB, daB ggf. die
Marschgeschwindigkeit herabgesetzt
werden muB.

UberméaBige Wolbung oder  Seitlich so scharf abfallend, daB sie bei

Uberhéhung schweren Fahrzeugen Schleudern oder
Abrutschen zur StraBenseite verursa-
chen.
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Breite der Strafle

Die StraBenbreite wird in FuB oder Meter mit zwei durch einen Schragstrich
voneinander getrennten Ziffern ausgedriickt. Die erste Ziffer gibt die Fahrbahn-
breite, die zweite die Gesamtbreite (Fahrbahn und Bankette) an, z. B. 5,5/7,5 m.
Sofern die Bankette nutzbar oder ausbauféhig sind, ist im Bericht eine Anmer-
kung (iber deren Oberflachenbeschaffenheit (Gras, feste Decke etc.), Zustand,
Breite, Vegetation oder gefahrliche seitliche Bdschungen zu machen. Bei
doppelbahnigen StraBen, deren Fahrbahnen durch Leitplanken, Grinstreifen
oder Pflasterung voneinander getrennt sind, ist die Breite jeder Fahrbahn zu-
sammen mit der Gesamtbreite anzugeben, z. B. 5,5 + 5,5/15 m. Laufen die Fahr-
bahnen auseinander, so werden sie als zwei getrennte StrafBen behandelt.

Baustoffe

In der folgenden Aufstellung sind die zu verwendenden Zeichen flr die Dar-
stellung der StraBenbaustoffe (Spalte 1 und 2) angegeben. Die Spalte 3 zeigt die
Beziehung zwischen Baustoff und Strecken-(StraBen-)Typ.

Zeichen Baustoff

k Zement-Beton Typ (X); im allgemeinen fur starke Be-
anspruchung.
kbkb Asphalt- oder Teerbeton Typ (X); im allgemeinen fiur starke Be-
(bitumindse Splitt/Sand- anspruchung.
[Fuller] Gemische)
p Pflasterdecke Typ (X); im allgemeinen fur starke Be-
anspruchung.
rb Bitumindser Trankmakadam, Typ (X) oder Typ (Y); im allgemeinen fir
wassergebundener mittlere Beanspruchung.
Makadam mit Asphalt- oder
Teerdecke
r Wassergebundener Typ (Y); im allgemeinen flr leichte Be-
Makadam, Schotter oder anspruchung.
Koralle
| Grober Kies oder Typ (Y); im allgemeinen fur leichte Be-
leicht geschottert anspruchung.
nb Bituminose Oberflachen- Typ (Y) oder Typ (Z); im allgemeinen fur
behandlung auf leichte Beanspruchung.

gewachsener Erde, ver-
festigtem Boden, Sand-Ton-
Gemisch oder sonstigem
ausgewahltem Material

n Gewachsene Erde, ver- Typ (2); im allgemeinen fir leichte Be-
festigter Boden, Sand-Ton- anspruchung.
Gemisch, Muscheln,
Schlacke, verwitterter Granit
oder sonstiges ausgewahltes
Material

v Verschiedene andere -
ober nicht angeflhrte Arten
(bei Verwendung dieses
Zeichens ist es empfehlens-
wert, die Streckenléange
anzugeben).

Neben den angegebenen Zeichen kann das Zeichen ,b“ (bitumindse Decke)
allein verwendet werden, wenn die Art der bitumindsen Bauweise nicht fest-
gestellt werden kann.
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10.

11.

12.

13.

14.
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Lange

Die Lange einer StraBe wird in Kilometer (km) ausgedriickt. Sie kann am Ende
der Grundformel in Klammern angegeben werden, z. B. 3,2/4,8 m p (4,3 km).

Verkehrsbehinderungen

Treten Verkehrsbehinderungen auf einer StraBe auf, die sich auf die Verkehrs-
kapazitat auswirken kénnen, so ist der Grundformel die Bezeichnung ,,(Ob)“
anzuhangen. Art und Lage der Behinderung werden nicht in der Formel an-
gegeben, sondern auf Karten oder Planpausen durch Signaturen (vgl. Anlage 6,
Seite 1 und 2) dargestellt.

Besondere Eigenschaften einer StraBe sind in der Formel in folgender Reihen-
folge anzugeben: einschrankende Faktoren, Breite, Baustoffe, Lange (frei-
gestellt), ggf. mit den Zusétzen: Verkehrsbehinderung, Schneeverwehungen,
Uberschwemmungen mit den entsprechenden Erlauterungen und Signaturen.
Der Formel wird der Buchstabe ,, A" vorangesetzt, wenn keine einschrinkende
Faktoren, der Buchstabe ,,B“, wenn ein oder mehrere einschriankende Faktoren
vorhanden sind. Ist der einschréankende Faktor nicht bekannt, so ist er durch ein
Fragezeichen anzudeuten, welches in Klammern neben das entsprechende
Symbol zu setzen ist. Auf Karten und Planpausen wird der Buchstabe ,V* ver-
wendet, um die Begrenzung des beschriebenen StraBenabschnittes zu kenn-
zeichnen.

Treten Schneeverwehungen auf einer StraBe regelmaBig, wiederholt und in
erheblichem Umfang auf, so ist der Grundformel ,(T)* anzuhéngen. Werden
StraBen regelméBig und in so starkem MaBe Uberflutet, daB der VerkehrsfluB
beeintrachtigt oder behindert wird, wird der Grundformel ,,(W)" angehangt.

Beispiele fiir StraBenformeln

Die nachstehenden Beispiele flr StraBenformeln veranschaulichen die Anwen-
dung von Zeichen flr die Faktoren in der vorgeschriebenen Reihenfolge:

(a) A5,0/6,2mk BetonstraBe, 5,0 m Fahrbahnbreite, 6,2 m Gesamt-
breite einschl. Bankette, ohne einschriankende
Faktoren.

(b) Bgs 14/16 ft 1 (Ob) StraBe mit grober Kies- oder leichter Schotter-

decke, Fahrbahnbreite 14 FuB, Gesamtbreite 16 Fuf
einschl. Bankette, mit starkem Gefalle (5-7%) sowie
Verkehrsbehinderungen.
(c) Bc(f?)3,2/4,8mp

(4,3 km) (Ob) (T) Mit Ziegeln oder Steinen gepflasterte StraBe, 3,2 m
Fahrbahnbreite, 4,8 m Gesamtbreite einschl. Ban-
kette, scharfe Kurven, unbekannter Unterbau,
4,3 km der StraBenlange sind Schneeverwehungen
ausgesetzt.

(d) A7+ 7/20mk Doppelbahnige Straf3e, Breite jeder Fahrbahn 7,0 m,
Gesamtbreite einschl. Bankette 20,0 m, Beton-
straBBe, keine einschrankenden Faktoren.

Erkunden von StraBenbriicken

Far das Erkunden von StraBenbricken werden unterschieden:
— Wesentliche Briickenangaben und
— Gekdlrzte Brickenangaben.

Wesentliche Briickenangaben sind bei einer eingehenden Erkundung fest-
zuhalten oder auch dann, wenn Lage und Zeit dies erlauben.



15.

16.

17.

18.
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Die wesentlichen Briickenangaben sollen enthalten:
— Lfd. Nummer
— Lage (Ortsangabe)
Militarische Lastenklasse (MLC)
Gesamtlange
— Fahrbahnbreite
— Durchfahrtshohe
Umfahrungsmoglichkeiten von Bricken
— Lichte Weite
— Lichte Hohe unter der Bricke

— Angaben Uber die Haupttrager
(a) Baustoff der Haupttrager,
(b) Bauart der Haupttrager,

(c) Stutzweite,
(d) Sonderangaben.

Gekiirzte Briickenangaben enthalten in der Regel grobe Erkundungen. Sie
sollen enthalten:

— Lfd. Nummer

— Lage (Ortsangabe)

Militarische Lastenklasse (MLC)
Gesamtlange

— Fahrbahnbreite

Durchfahrtshdhe
Umfahrungsmaoglichkeiten von Bricken.

Briickensignaturen

Die gekiirzter: Briickenangaben werden mit Hilfe einer Briickensignatur in
Karten, Planen oder Planpausen eingetragen. Diese Signatur wird bei der Klassi-
fizierung von StraBenzigen verwendet.

Falls KartenmaBstab oder Format des Dokumentes die Verwendung der voll-
standigen Signaturen nicht zulassen, kann, wie unter Nr. 26 dargestellt, eine
gekiirzte Bruckensignatur verwendet werden.

MLC 40 fiir oder MLC 50 fiir
zweispurigen einspurigen Verkehr
Durchfahrtshche 40 50
—4m 25Mm _Gesamtbreite
einschl. Bankette

2

7,5M —Fanrbahnbreite

Volistandige Briickensignatur

Zum Eintragen unbekannter Angaben in die Briickensignatur ist ein Frage-
zeichen ,?" einzusetzen.

Die laufende Nummer (in der unteren Halfte der Signatur) wird erteilt, um sie
ansprechen zu kénnen (Lagebesprechung, Einsatzbefehl, Marschbefenhl).
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19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.
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Laufende Nummer koénnen willkirlich erteilt werden, dirfen auf demselben
Kartenblatt oder denselben Unterlagen jedoch nicht zweimal erscheinen.
Werden Bricken mit ihrer laufenden Nummer angesprochen, so ist die Nummer
des entsprechenden Kartenblattes anzugeben.

Die Lage der Briicke wird mit einer von der Briickensignatur zur genauen Lage
der Brucke auf der Karte oder Planpause fiihrenden Linie angezeigt. Die Lage
ist auBerdem durch Koordinaten zu bestimmen und in der Briickenangabe-
tabelle (vgl. Nr. 28 und 29 sowie Seite 9) neben der laufenden Briicken-
Nummer zu verzeichnen.

#von Astocrt \ #1.7:25.000

Lage der Briicke

Die militarische Lastenklasse (MLC) einer Briicke beinhaltet ihre zuléssige
Belastung. Die Einstufung erfolgt gemaB den Richtlinien des STANAG Nr. 2021
(Militarische Standardisierungsiibereinkommen und Alliierte Druckschriften der
NATO), 2. Ausgabe ,Berechnung von Briicken, Fahren- und Fahrzeugklassen®.
Im Falle zweispuriger Briicken oder in Fillen, in der die Briickeneinstufung die
Notwendigkeit einer getrennten Einstufung der Briicken fiir Rader- und Ketten-
fahrzeuge verlangt, werden die in STANAG Nr. 2010 (Standardisierung der
Brickenbeschilderung) fiir Briickenschilder vorgeschriebenen Angaben in die
Brickeneinstufung aufgenommen.

Die Gesamtlédnge einer Briicke, gemessen zwischen den duBeren Bauwerken
an den Endmauern/-ddmmen auf den Widerlagern entlang der Briickenmittel-
linie, istin FuB oder Meter anzugeben.

Die Mindestbreite der Fahrbahn (lichter Abstand zwischen den Schramm-
borden bzw. Kantsteinen) wird in FuB oder Meter ausgedriickt. Jede Fahrbahn-
breite, die unter dem fir die Klasse der Briicke It. Nr. 13 des STANAG (2. Aus-
gabe) erforderlichen Minimums liegt, soll unterstrichen werden.

Die Durchfahrtshéhe beinhaltet die geringste Entfernung zwischen der Fahr-
bahnoberkante und jedem waagerecht dariiber befindlichem Hindernis. Die
MaBangabe erfolgt in FuB oder Meter. Entspricht die Durchfahrtshéhe nicht dem
erforderlichen Minimum, wie es It. Nr. 15 des STANAG 2021 (2. Ausgabe) fur die
Brickenklasse gefordert wird, so ist die MaBangabe zu unterstreichen. Unbe-
grenzte Durchfahrtshéhen werden durch das Zeichen ,,00* kenntlich gemacht.

Briickenumfahrungen werden als ,leicht®, , schwierig“ oder ,,unméglich“ ein-
gestuft. Diese Bedingungen werden mit Hilfe von Signaturen angezeigt (vgl.
Nr. 25).

Briickensignaturen sind auf Karten oder Planpausen nahe der Briickenstelle
zu placieren. Die folgenden Beispiele veranschaulichen die Verwendung der
Bruckensignaturen.
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Bedeutung:
Einspurige Bricke der Klasse 30 mit der laufenden Nummer 1,
Gesamtlange 14 FuB, Fahrbahnbreite 12 FuB, unbegrenzte Durch-

14 ft fahrtshohe, leichte Umfahrungsméglichkeiten.
Bedeutung:
Zweispurige Bricke, Klasse 40 fur zweispurigen, Klasse 50 fiir ein-
40 50 spurigen Verkehr, laufende Nummer 2, Gesamtlange 25 m, Fahrbahn-
25 breite 7,5 m, einer Durchfahrtshéhe von 4 m und schwieriger Umfah-
rungsmoglichkeit.
2 Die Durchfahrtshéhe von 4 m ist in diesem Falle eingeschrénkt (Nr. 15
STANAG 2021), die MaBzahl daher unterstreichen.
7.5m

Bedeutung:

Zweispurige Briicke, laufende Nummer 4, fiir Raderfahrzeuge (Doppel-
kreis) im zweispurigen Verkehr der Klasse 80 und im einspurigen Ver-
kehr der Klasse 100, fiir Kettenfahrzeuge im zweispurigen Verkehr der
Klasse 60 und im einspurigen Verkehr der Klasse 80 zugeordnet.
Gesamtldnge 100 m, Fahrbahnbreite 10 m, Durchfahrtshéhe 10,5 m
und keine Umfahrungsmaoglichkeiten.

Eine gekiirzte Briickensignatur besteht aus einem durch eine waagerechte Linie
unterteilten Kreis. Die MLC ist in den oberen Teil des Kreises, die laufende
Nummer in den unteren Teil einzutragen.

Fir die laufende Nummer und Ortsangaben gelten bei gekiirzten Briicken-
signaturen die Aussagen der Nr. 18 und 19.

In gekirzten Brickensignaturen ist stets die militdrische Lastenklasse fiir ein-
spurigen Verkehr anzugeben. Bestehen fur Rader- und Kettenfahrzeuge ver-
schiedene Klassen bei einspurigem Verkehr, so soll die niedrigere Klasse
angegeben werden. Ist eine Bricke in mehr als eine Klasse eingestuft, so wird
die in der gekurzten Briackensignatur angegebene Klasse mit einem Stern ver-
sehen.

Werden gekurzte Briickensignaturen verwendet, muB die Briickenangabetabelle
(vgl. Nr. 27 und Seite 10) erweitert werden. Die folgenden Beispiele zeigen die
Anwendung gekurzter Brickensignaturen.

Bedeutung:

Einspurige Briicke der Klasse 30, laufende Nummer 1. Ndhere An-
gaben (ber diese Bricke sind der Bruckenangabetabelle zu ent-
nehmen.

NG

Bedeutung:

Briicke der laufenden Nummer 4, fir welche die niedrigere Klasse fur
einspurigen Verkehr die Klasse 80 ist. Der Stern deutet an, daB es
fir diese Briicke (eine) weitere Klasse(n) gibt, welche, wie auch die
Ubrigen wesentlichen Briickenangaben, der Brickenangabetabelle zu

v entnehmen sind.

-125 -



Anlage 5 - Seite 8 —

27.

28.

29.

30.

31.
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Die Briickenangabetabelle ist an geeigneter Stelle entweder auf dem gleichen
Blatt oder aber in dem gleichen Schriftstiick aufzunehmen, aus dem auch die
Brickensignaturen ersichtlich sind. Werden Briickentabelle und Signaturen-
verzeichnis in getrennten Schriftstlicken gefiihrt, so muB in jedem ein ent-
sprechender Hinweis enthalten sein.

Seite 9 veranschaulicht die Verwendung der Briickenangabetabelle, sofern in
Karten oder Planpausen ungekiirzte Briickensignaturen angebracht sind.

Bei Verwendung gekiirzter Brickensignaturen sind in der Tabelle zusatzliche
Spalten zur Unterbringung folgender Angaben aufzunehmen:

(1) Militarische Lastenklasse (MLC)

(2) Gesamtlange

(3) Fahrbahnbreite

(4) Durchfahrtshéhe

(5) Bruckenumfahrungsmaoglichkeiten.

Die entsprechende Briickenangabetabelle ist auf Seite 10 dargestellt. Die in der
ersten Spalte aufgefihrte laufende Nummer muB identisch sein mit der in der
Bruckensignatur verwendeten Nummer.

Zusatzliche Bruckenangaben kdnnen nach Bedarf durch Hinzufligen weiterer
Spaltenin der Tabelle aufgenommen werden.

Als lichte Weite bezeichnet man den Abstand zwischen den Innenkanten des
Brickenbauwerkes (von Brickenpfeiler bis Briickenpfeiler), gemessen in einer
Hbhe von 30 cm Uber der Fahrbahnoberkante und dariber.

Die lichte Hohe beinhaltet den Abstand zwischen Unterkante Briicke (Briicken-
trager etc.) und Oberflaiche des Bodens, der StraBe oder des Gewassers bei
mittlerem Wasserstand in m.

Die Haupttrager einer Briicke werden in der Tabelle (vgl. Seite 9) nach Bauart,
Baustoff, Stiitzweite und Sonderangaben geordnet, beschrieben. Sind Bauart,
Baustoff, Stiutzweite und Zustand samtlicher Haupttrager gleich, so ist die
Anzahl der Trager in Spalte 5 anzugeben. Bei Briicken mit zwei oder mehreren
Stutzweiten beginnt die Aufzdhlung und Beschreibung der Haupttrager am
Westufer. Kann das Westufer auch mit Hilfe einer Karte nicht zweifelsfrei fest-
gestellt werden oder verlduft die Brickenachse in Nord-Sud-Richtung, so
erfolgen Aufzahlung und Beschreibung vom Nordufer. In diesem Fall ist in
Spalte 5 der Tabelle vor die Anzahl der Haupttrager der Buchstabe ,N* zu setzen.

Die Bauart der Haupttrager wird in Spalte 6 der Tabelle durch ein Zahlenzeichen
gekennzeichnet, in besonderen Féllen auch voll ausgeschrieben. Das gilt
besonders fur diejenigen Haupttrager, die durch ein Zahlenzeichen nicht erfaBt
sind, wie z. B. Spezialtrager bei Ausleger-, Dreh-, Hub-, Klapp-. Roll- oder
Schiebebriicken und Briicken mit gemischten Haupttragern.

Bauart der Haupttrager Zahlenzeichen

Fachwerktrager
Vollwandbalkentrager
Balkentrager
Plattentrager

Bogen (Vollgewolbe)
Bogen (Spargewdlbe)
Hangebrucke
Schwimmbricke
Sonstige Trager

O©CoOoONOOOTA~hWN =

Die Ublichen Bauarten von Briicken sind auf Seite 11 dargestellt.
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32. Der Baustoff eines Haupttragers wird in Spalte 7 durch ein Buchstabenzeichen
angegeben.
Baustoff der Haupttrager Buchstabenzeichen
Stahl oder sonstiges Metall a
Beton Kk
Stahlbeton ak
Vorgespannter Beton kk
Naturstein oder Ziegel p
Holz h
33. Die Stiitzweite einer Brucke beinhaltet den Abstand von Mitte Unterstitzung bis
Mitte der nachsten Unterstlutzung oder von Mitte Endauflager bis Mitte End-
auflager an beiden Ufern. Die Stutzweite ist nicht immer identisch mit der
Gesamtlange einer Briicke. Die Lange wird in FuB oder Meter ausgedriickt und
in Spalte 7 der Tabelle eingetragen.
34. Sonderangaben
(1) Sind Haupttrager durch Beschadigungen oder Zerstdrung nicht benutzbar,
ist dieses in Spalte 8 der Tabelle hinter der MaBzahl der Stlitzweite durch ein
,X" zu kennzeichnen.
(2) Uberspannen Haupttrager eine Wasserflache, ist in Spalte 8 der Tabelle
hinter die MaBzahl der Stutzweite ein ,W* zu setzen.
Briickenangabetabelle
(bei Verwendung der ungekurzten Briickensignaturen)
&
o Q2 o) 5 5 o5 2 o
g T 5. | 55| 55| 38| o5 5
o = IO T @ O ‘@ =@ SR <
o c o 02CL| == T 2 23 o
Z 3 £ |£38| §5 | S5 | 35| &5 £
o g o CET c ® T © T © = o
| O 3 Jd5Sm| <IT mT mT = m
1 |LA072687 u 6 ft 1 3 h 13,5ftW
2 |LA118759| 95m | 6,5m 4 k 4m
1 a 16mW
4 k 4mW X
3 |LA 165650 U 23 5 3 ak 25
4 |LA156643| 105 8,5 3 6 k 10
2 2 a 20W
3 6 k 10

Anmerkung: Diese Beispiele entsprechen denen der Nr. 25 und 26
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Bauarten von Briicken

e VOLLWANDBALKENTRAGE

szzz

HANGEBRUCKE
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Tabelle der StraBensignaturen

Typ X — Allwetter-Marschweg
(bei jedem Wetter befahrbar)

Typ Y — Allwetter-Marschweg
(durch Witterungseinfliisse eingeschrinkter Verkehr)

Typ Z — Schénwetter-Marschweg
(bei Nasse kaum befahrbar)

Scharfe Kurve

Starke Steigung (Pfeile zeigen bergauf) [Steigung in %)
(Pfeillainge kann — wenn es der MaBstab erlaubt —
Linge der Steigung angeben)

Verengung (Breite in Fufl oder Meter)

)

Verengung durch Tor- oder Briickenbogen (Breite [links] und Héhe
[rechts] in FuB oder Meter)

F_ 5 A»waz

Verengung durch Unterfihrung (Breite [links] und Hoéhe [rechts] in
FulB3 oder Meter)

(Briicken-)Umgehung leicht

(Briicken-)Umgehung schwierig

(Briicken-)Umgehung unméglich

\

Schienengleicher Bahniibergang

< Abschnittsbegrenzungen
<
[
S Zivile oder militarische Bezeichnung von StraBenziigen
@
A Deckung (mit Biumen gesdumte StraBe) (Laub- [links], Nadelbdume
A\ [rechts])
0,0 0000 A AAAA
goo%oog AN Deckung (Wald) .
00% o %0 ANANAN (Laub- [links], Nadelwald [rechts]); Pfeil gibt die Méglichkeit zum
PoNe o ANA Verlassen der StraBle an, um Deckung unter Laubbdumen zu suchen
2090202 A ANAN
%% I I'AAN

Gefahrenpunkt; muBl numeriert und in der Zeichenerklirung
beschrieben werden
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StraBenerkundung (Anhait)
Stras -| Stras-
en | sen Erkundungsstrecke : HIRSCHFELD —HINTERLINGEN Erkundungsergebnis
0 HALTING 40 km (Bruckenangaben siehe
ol 2 HIRSCHFELD Brickenangabentabelle)
/50N “% v Bs - 7,919,1- kbkb v
10 Y %/’ BLAUBACH vBc-96pv
B 26 /// ///{/// (50
y e,
T\ -»vBc-7,0:rb.,v
R " Zwischen TRANBERG u ALTMANN
———-=-" geeignetes Geldnde fir tech-
2% TRANBERG nischen Halt,
v A-6,1/8,2-kbkb v
ALTMANN
2 “1 /60
33
«J &/
v A-64/79-kbkb v
(60
\6_/
HASENFURT
@ (60
\&/ v A 60/8,0 - kbkb v
(60
3/ v A-68/8,6-kbkb v
EBERBRUCKE
68
B2os| '
vA-65/85-kbkbv
819 77 /P MAISFELD v Bdfgs-50/50-rbv
Rastraum:
B 286 ) vA-70/80-kbkb v
v A-50/6,6-kbkb v
(90
\J/
94 HINTERLINGEN
.gez: Unterschrift
Leutnant u. Fihrer des
BRUCKENTAL 33 km Strafenerkundungskommandos

-132 -




- 134 -






Anlage 8 - Seite 1 —

Radtager

W

Maschinen fiir Erdarbeiten

Planierraupe®)

Erdhobel*)

Motorschirfwagen*)

Tiefioffelbagger*)

Anmerkung: Die mit einem *) versehenen Maschinen, Gerate und Hilfsmittel sind nicht Bestandteile

der Ausstattung des Katastrophenschutzes!
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Verdichtungsgerite und -maschinen

StraBenwalze*)

Gummiradwalze*)

Hilfsmittel fiir Erdarbeiten

[
‘..,munnnmll\ll\l\\mw

I ~ /
Iig
-

Muldenkérper

Gleitkufe Tragegriff Mulde

Anmerkung: Die mit einem *) versehenen Maschinen, Geréate und Hilfsmittel sind nicht Bestandteile
der Ausstattung des Katastrophenschutzes!
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Baubetriebs- und Gerateeinsatzplan

Beispiel flir den Bau eines 50,00 m langen Knuppeldammes; als Rundholzer liegen ge-
fallte und entastete Baume unmittelbar an der Baustelle bereit.

Im Gerateeinsatzplan werden Werkzeuge wie Schlegel (h6lzern), Latthammer, Zange
und dergleichen nicht bericksichtigt.

1. BAUBETRIEBSPLAN:

AUSZUFUHRENDE MENGE BAUZEIT
ARBEITEN 1.Stunde 2.Stunde 3.Stunde 4.Stunde 5.Stunde
Untergrund einebnen ? 1.Gruppe

Rundholzer ablangen

und an der Baustelle 2.Gruppe

ablegen

Langshaizer verlegen| Ot:sanCK 3.Gr@

Tragbelag aufbringen 280(:$at'1i ck 1.Gruppe |

I:gg?:grarliﬁg';erlegen 20 Stiick [ 3.Gruppe

2:22:;::199:# fahle 98~St'u'ck F.,sp'a'ter auch 3.Gruppe
Kies-oder Schotter- ca.48m? 2.Gruppe

schicht verteilen

|

2.GERATEEINSATZPLAN:

- 3 Kipper 6t
- 3 Motorsagen
GERAT 1.Stunde 2.Stunde 3.Stunde 4.Stunde 5.Stunde
3 Kipper 6t Kies- oder Schottertransport
3 Motorsagen Rundholzer ablangen
1 I
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Streumittelbedarf zur Staubbekampfung

Bei trockener Witterung treten sowohl auf FeldstraBen als auch auf wasser-
gebundenen Kies- oder SchotterstraBen Staubentwicklungen auf, die in erster
Linie den Kraftfahrer behindern und daruber hinaus zur Zerstérung der Fahr-
bahn beitragen. Zur Staubbekampfung dienen Salze und Flissigkeiten.

Salze (Chlorkalzium oder Chlormagnesium) entnehmen der Luft die Feuchtig-
keit, feuchten dadurch den Staub an und binden ihn. Die StraBe soll daher ent-
weder am Morgen oder in den Abendstunden abgestreut werden. Die Wirkung
der Salze hélt etwa 4 bis 8 Wochen vor. Leichter Regen beeintrachtigt die
Wirkung nicht, starker Regen splilt jedoch die Salze von der Fahrbahn.

Streumittelbedarf fiir Salze:

— wassergebundene Kies- oder Schotterstraen. . . . 0,5 kg/m?2
— naturliche und mech. verfestigte FeldstraBen . . . . 1,0 kg/m?
oder
— fur 1 km wassergebundene Kies- oder SchotterstraBen,
400mbreit . . . . . . . . . L. 2000 kg
— fiir 1 km naturliche oder mech. verfestigte FeldstraB3en,
400mbreit . . . . . . . . . .. 4000 kg
— zum Nachstreuen nach starkem Regen . . . . . . 0,3 kg/m?2

Das Salz wird auf Lkw verladen und vom langsam fahrenden Fahrzeug mittels
Schaufeln auf die Fahrbahn gestreut. Das Salz nicht mit bloBen Handen
streuen!

Die Fahrzeuggeschwindigkeit soll beim Streuen mittels Schaufeln etwa 15 bis
20 km/h betragen.

Wasser, mittels GieBkanne, Wasserschlauch (Sprihstrahl) oder Wasserwagen
auf die Fahrbahn gesprengt, bindet zwar den Staub, wirkt jedoch nur fiir einen
kurzen Zeitraum (Verdunstung).
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Anlage 13

BehelfsméBiges Herstellen von bituminosem Schotter, Splitt, Kies oder Sand
Durch Handmischung

Das Mischen kann mit Schaufeln auf Bohlen oder Blechen durchgefiihrt werden,
bei groBeren Mengen auch in einer Betonmischmaschine. Das Mischen klei-
nerer Mengen erfolgt durch zwei Helfer, gréBere Mengen durch einen Trupp.

Schotter, Splitt, Kies oder Sand werden auf der Unterlage in etwa 30 cm hohen
Haufen ausgebreitet, das Bitumen (Kaltteer, Kaltasphalt) darubergegossen und
kraftig durchgemischt, bis samtliche Gesteinskorner vollstandig mit Bitumen
uberzogen sind.

Bindemittelbedarf:

Auf 20 Eimer Schotter .

auf 16 Eimer Grobsplitt je 1 Eimer oder je 2Eimer
auf 14 Eimer Feinsplitt Kaltteer Kaltasphalt
auf 10 Eimer Sand oder Kies

Ein 200-Liter-FaB faBt 20 Eimer Bindemittel.

Das bituminierte Material ist nicht lange lagerbesténdig; es muB vor dem Ein-
bringen vor Regen geschiitzt werden.

Die Kaltasphaltmischung ist erst nach etwa 1 Stunde des Abtrocknens ge-
brauchsfertig.

Durch Maschinenmischung:

Die Mischung erfolgt in ortsfesten oder fahrbaren Mischanlagen, wie sie u. a.
groBere StraBenbaufirmen verwenden.
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BehelfsméBiges Betonieren

Das behelfsméaBige Herstellen von Beton ist auch durch einen nicht technisch
vorgebildeten Bautrupp madglich. Beton ist ein Gemisch aus Zement und Zu-
schlagstoffen (meist Sand und Kies oder Kleinschlag), das unter Zusatz von
Wasser innig vermengt wird.

Fur 1 m3 fertigen, gestampften Beton werden benétigt

350 kg Zement
etwa 1501 Wasser
13001 Zuschlagstoffe.

Die Zuschlagstoffe sollen nach Méglichkeit samtliche KorngréBen von 0—40 mm
enthalten. Zur besseren Ausfiillung der Hohlraume im gestampften Beton emp-
fiehlt sich eine Zusammensetzung aus 60 Teilen der KorngréBen 0-7 mm und
40 Teilen der KorngréBen 7—40 mm.

Zement muB stets trocken lagern. Bei Wasserzutritt wird er hart und unbrauch-
bar. Die Zuschlagstoffe mussen rein, d. h. von organischen, erdigen, lehmigen
und tonhaltigen Bestandteilen frei sein. Moorwasser ist als Mischwasser unge-
eignet. Zement und Feinsand bilden zusammen den Mértel, durch den die
gréberen Zuschlagstoffe zu einem festen, einheitlichen Korper werden.

Dieser Vorgang zerfallt in
— das Abbinden (Ubergang zum Erharten),
— das Erharten.

Das Abbinden tritt bei normalem und bei hochwertigem Zement friihestens
1 Stunde nach dem Wasserzusatz ein. Wahrend des Abbindens beginnt das
Erharten des Betons.

Das Erhérten ist bei hochwertigem Zement schon nach einigen Tagen, bei nor-
malem Zement jedoch erst nach Wochen soweit fortgeschritten, daB die volle
Tragfahigkeit erreicht wird.

Flr eine rasche Fertigstellung der BetonstraBe — besonders im Verteidigungs-
fall — ist daher moglichst hochwertiger Zement zu verwenden. Die Zementarten
sind aufden Verpackungen gekennzeichnet.

Durch verschiedene Zusétze wie Chlorkalzium, Wasserglas, Plastiment,
Cedesit-Schnell, Sika und dergleichen zum Anmachwasser kann das Erharten
des Betons wesentlich beschleunigt werden.

40 kg Chlorkalzium oder 40 | Wasserglas werden mit 100 | Wasser verriihrt. Von
dieser L6sung sind 4 bis 5 |, auf 100 kg Zement berechnet, dem Anmachwasser
zuzusetzen.

Da die Abbindezeit des Zements durch diesen Zusatz um 50% verkurzt wird, ist
ein sehr rasches Arbeiten notwendig.

Steht eine Betonmischmaschine nicht zur Verfligung, so vermengt man zu-
nachst Zuschlagstoffe mit dem Zement auf einer Unterlage mindestens dreimal
kraftig trocken durch, bis ein gleichmaBiges, gleichfarbiges Gemenge ent-
standen ist.

Dem Gemenge setzt man das Anmachwasser allmahlich hinzu und mischt es
so lange, bis eine gleichméaBige Betonmasse entstanden ist. Diese ist dann
sofort einzubauen.

Beachte: Nie mehr Beton zubereiten, als bis zum Beginn des Abbindens ver-
arbeitet werden kann. Bereits abgebundener (hart und trocken) Beton
darf nicht erneut mit Wasser verriihrt und dann verwendet werden.
Dieser Beton erreicht nicht mehr die erforderliche Harte.
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Bei Frost darf nicht betoniert werden! Tritt wahrend der Betonier-
arbeiten Frost ein, so ist der eingebaute Beton mittels Sacken, Planen
oder Stroh zu schitzen.

Bei Zusatz von Chlorkalzium kann auch bei maBigem Frost (bis etwa
—6° C) noch betoniert werden. Das Anmachwasser ist jedoch vor-
zuwarmen.

Im Erhérten befindlicher Beton darf nicht der Sonne ausgesetzt wer-
den und ist durch Abdeckungen zu schitzen (Feuchte Ticher, Sand-
sacke oder Anspritzen mit Wasser).

7. Beton kann im Bedarfsfall befahren werden bei Verwendung von
— Portlandzement (Pz. 275) nach 3 bis 4 Tagen,
— Portlandzement (Pz. 375 und 475) nach 2 Tagen.

Bei Zusatz von Chlorkalzium oder Wasserglas zum Anmachwasser ist der Beton
befahrbar bei Verwendung von

— Portlandzement (Pz. 275) nach 1 Tag,
— Portlandzement (Pz. 375 und 475) nach einem ' 2 Tag.
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Aufbau und Baustoffbedarf fiir bituminose StraBendecken

Decken-

Steinmaterial fiir 1 m2

Bindemittelart

Deckenart dicke Watlze und -menge
cm Kérnung mm M?(r;ge kg fir 1 m2
I. Oberflachenschutzschichten
1) Einfache
Oberflachen-
behandlung
Erstbehand-
lung
einer Schotter-
decke
a) HeiBeinbau r 6-8 |5/15-18/25 |22-28 1,8-2,8 Teer
oder Bitumen
b) Kalteinbau 5/15 12-18 1,6-2,2
Kaltteer oder
2) Nachbehand- 2-3 Emulsion
lung
a) HeiBeinbau 3/8-5/12 12-15 1,0-1,5 Teer
oder Bitumen
b) Kalteinbau 3/8-5/12 10-15 1,6-24
Emulsion
Il. Teer- und Asphalttrankmakadam
1) Volitrdnkung | 7-8 8-12
Sand 0/7 20-30
Schotter-
schicht 35/55 110-130
Verfiillen 15/25 10-20
1. Trankung 3-3,5 Teer
Abdecken 12/25 20-25 oder Bitumen
2. Trankung 2-2,5 Teer
Abdecken 8/12-12/18 |15-20 oder Bitumen
Oberflachen-
behandlung 5/8-8/12 12-18 1,2-1,8 Teer
oder Bitumen
2) Halbtrankung |5-6 8-12
Sand 0/7 20-30
Schotter-
schicht 35/55 90-120
Verfillen 15/25 10-20
Trankung 3,5-4,5 Teer
Abdecken 8/12-12/18 |[25-30 oder Bitumen
Oberflachen-
behandlung 5/8-8/12 12-20 1,2-1,8 Teer

oder Bitumen
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Aufbau und Baustoffbedarf fiir bituminose StraBendecken

Decken-| \y..,e | Steinmaterial fir 1 m? | Bindemittelart
Deckenart dicke i M und -menge
cm -- enge kg flr 1 m2
Kérnung mm kg g
lll. Teer- und Asphaltstreumakadam
1) Tragschicht 7-8 8-12
Unterschicht
Sand o/7 20-30
Schotter-
schicht 35/55 110-130
Anspritzen 1,2-2,0 Teer
' oder Bitumen
Splitt geteert 5/12-8/18 35-45 4,0-5,5 Gew.-%
oder Teer oder
bituminiert Bitumen
2) VerschleiB3- 1-2 6-8
schicht
(Oberschicht)
Splitt geteert 2/8-2/12 25-40 4,0-5,5 Gew.-%
oder Teer oder
bituminiert Bitumen
Abstreuen 0/2 (roh) 2-3
oder 0/5
mit~ 2%
Teer
umhtillt
3) Oberflachen- 6-8 5/8 oder 12-18 1,0-1,5 Teer
behandlung 8/12 oder Bitumen
IV. Teer- und Asphaltmischmakadam
a) Zweischich- 4-5 8-12
tige Decke
1) Unter- 8/18-8/25 50-70 3,5-4,5 Gew.-%
schicht Bindemittel
2) Ober- 2/8-2/12 25-40 4,5-6 Gew.-%
schicht Bindemittel
3) Abstreuen 0/2 roh 2-3
oder 0/5
mit~ 2%
Bitumen
umhlit
4) Oberflachen- 5/8-8/12 12-18 1,0-1,5 kg
behandiung Bindemittel
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Aufbau und Baustoffbedarf fiir bituminose StraBendecken

Decken-

Steinmaterial fir 1 m?2

Bindemittelart

Deckenart dicke We;Ize und -menge
cm Kérnung mm M?(de kg fr 1 m2
b) Dreischich- 7-10 8-12
tige Decke
1) Unter- 25/45-25/65 | 100-130 |3 Gew.-%
schicht Bindemittel
2) Zwischen- Gemisch aus |[30-60 3,5-4,5 Gew.-%
schicht 5/12 +8/18 Bindemittel
+12/25
3) Ober- 2/8-2/12 25-40 4,5-5 Gew.-%
schicht Bindemittel
4) Abstreuen 0/2rohod.0/5 | 2-3
mit~2 % Bitu-
men umhdllt
5) Oberflachen- 5/8-8/12 12-18 1,0-1,5 kg
behandlung
c)Zweischich- 5-7 8-12
tige Decke
1) Unter- 12/35-12/45 |80-100 |[2,5-3,5 Gew.-%
schicht Bindemittel
2) Ober- 2/8-2/12 25-40 4,5-6,0 Gew.-%
schicht Bindemittel
3) Abstreuen 0/2rohod.0/5 | 2-3
mit ~2 % Bitu-
men umhiillt
4) Oberflachen- 5/8-8/12 12-18 1,0-1,5kg
behandlung Bindemittel
V. Asphalt- und Teerasphaltbeton
1) Asphalt- und Ferti-
Teerasphait- ger und
feinbeton Walze
a) Splittarm 2-4 8-12 20-35% Splitt | 50-95 7-9 Gew.-%
2/5-2/12 Asphalt oder
7-15% Fller Teerasphalt
Rest Sand
0,09/2 ‘
b) Splittreich 2,5-4 Ferti- 40-60% Splitt |65-100 |[6-8 Gew.-%
gerund [2/8-2/12 Asphalt oder
Walze |7-15% Fller Teerasphalt
8-12 Rest Sand
0,09/2
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Aufbau und Baustoffbedarf fuir bituminose StraBendecken

Deckenart

Decken-
dicke
cm

Walze

Steinmaterial fiir 1 m?

Kdérnung mm

Menge
kg

Bindemittelart
und -menge
kg far 1 m2

2) Asphalt- und
Teerasphalt-
grobbeton
Einschichtig

Zweischichtig

a) Unter-
schicht
(Binder)

b) VerschleiB3-
schicht

1) Splittarm
2) Splittreich

VI. Sandasphalt

VIl. GuBasphalt

3,5-5

Ferti-
ger und
Walze
8-12

Ferti-
ger und
Walze
8-12

50-70
Gew.-%
2/18 oder
gréber
5-10
Gew.-%
Faller
Rest Sand
0,09/2

in Kérnung
abgestuft

65-85
Gew.-%
2/18 oder
2/25

-5% Fller
Rest Sand
0,09/2

in Kérnung
abgestuft

wie unter V. a 1) a)
wie unter V.a 1) b)

2-3

Ferti-
ger und
Walze
8-12

Ferti-
ger

80-85
Gew.-%
Sand
07/09/2
15-20%
Faller

40-55
Gew.~%
Sand gréber
als 2 mm

20 Gew.-%
Sand kleiner
als 0,09
Rest Sand
0,09/2

85-110

70-120

45-70

50-100

5,5-7,5 Gew.-%
Bindemittel

6,0-6,5 Gew.-%
Bindemittel

9-12 Gew.-%
B 45 oder B 65

6,5-8,5 Gew.-%
Bindemittel
(Bitumen)
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Anlage 16
Kornverteilungskurven fiir den Bau natiirlicher FeldstraBen (ErdstraBen)

Jede Bodenart oder Bodenmischung, deren Kornzusammensetzung innerhalb der
Kurven A und B liegt, kann fiir den Bau der Tragschicht einer natlrlichen FeldstraBe
(ErdstraBe) verwendet werden. ‘ _

Jede Bodenart oder Bodenmischung, deren Kornzusammensetzung innerhalb der

Kurven C und D liegt, kann fiir den Bau der VerschleiBschicht einer nattirlichen Feld-
straBe (ErdstraBe) verwendet werden.
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Art und Menge von Verfestigungsmitteln
fiir die Bodenverfestigung

Anlage 17

Je nach Bodenart sind folgende Verfestigungsmittel und -mengen zuzusetzen:

Kalkhydrat
Bodenart Kaltasphalt Kaltteer Zement (geléschter Kalk)
kg/gm kg/gm kg/gm kg/qm
18-20
Kies und (Verschnitt- (I-::iB::er 16 kg _
kiesige Béden bitumen 10 kg) = 1/3 Sack
12-14 kg) 9
15-20
sand und (Verschnitt- (F}g[;:e‘; 16-25 )
sandige Béden bitumen 9 ka) 1/3-1/2 Sack
11-14 kg) 9
Schluffbsden . - P 15-20
Tonbéden - - 1 /22_51'§gck 15-20
Organische _ _ _ B
Béden 30-50
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Eistabelle (Anhalt)
(Eis auf dem Wasser aufliegend)

Anlage 18

Mindestdicke des Eises in cm bei einer

Durchschnittstemperatur wéhrend der Mindest-
Last letzten 3 Tage in Grad Celsius ab.stand
-10° —-5° +0° inm
FuBgénger in Reihe 4 4 5 4
Radfahrzeuge
unter Cl. 4 23 26 30 20
Cl. 4 24 08 32 o5
Cl.. 8 31 36 41 05
ClL.12 36 42 48 35
Cl.16 41 48 55 35
Cl.20 46 53 61 35
Cl.24 50 57 66 45
Cl.30 55 64 73 45
Cl. 40 64 74 85 45
CL.50 71 82 94 60
Cl.60 77 89 102 60
Cl.70 83 97 11 o
Kettenfahrzeuge
Cl. 4 18 20 03 20
Cl. 8 25 o8 32 o5
Cl.12 31 34 38 05
ClL16 35 38 42 30
Cl.20 38 42 47 w0
Cl.24 42 46 50 35
CL.30 46 51 55 35
Cl. 40 52 58 64 45
CL.50 58 64 72 45
ClL.60 64 71 80 60
CL70 70 78 88 60
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Schutz der Muttererde
(Abschrift)

.Schutz der Muttererde* betitelt sich ein RunderlaB des Reichministers fiir Ernahrung und Landwirtschaft vom
16. November 1939. In ihm wird darauf hingewiesen, daB Muttererde, die oberste, von Luft und Wasser durchsetzte
und von Bakterien belebte Schicht des Erdbodens, Trager des Wachstums der Kulturpflanzen ist und daB sie nicht
unbegrenzt zur Verfiigung steht, da sie sich nur in langerer Zeit bilden kann.

Es soll daher besonders darauf geachtet werden, daB bei Bodenbewegungen die Muttererde erhalten bleibt und
nicht durch andere Bodenmassen iberdeckt oder mit ihnen vermischt wird. Deshalb muB sie stets getrennt von
den iibrigen Erdmassen abgehoben und gelagert werden, damit sie zur Uberdeckung von bisher ertraglosen Flachen
oder von Flachen, die zeitweise als Schittflichen benutzt werden, verwendet werden kann.

Die nachgeordneten Dienststellen, bei deren Unternehmen gr6Bere Mengen von Muttererde verloren gehen konnen,
werden angewiesen, darauf hinzuwirken, daB die Muttererde jeweils innerhalb eines solchen Unternehmens nutz-
bringend verwertet wird.

L&Bt sich die Verwertung innerhalb eines Unternehmens nicht durchfihren, muB Vorsorge getroffen werden, daB
die freiwerdende Muttererde AuBenstehenden (so den benachbarten Bauern und Landwirten) zur Verbesserung von
Kulturboden zur Verfiigung gestellt werden kann. Nétigenfalls ist eine sachgemiBe Stapelung des liberschiissigen
Mutterbodens an zweckmaBiger Stelle vorzunehmen, um eine Wiederverwertung zu erleichtern.

Die Durchfiihrung dieser Richtlinien soll in geeigneter Weise — so durch vertragliche Verpflichtung der Unternehmer
bei Auftragserteilung, nach Moglichkeit unter Vereinbarung von Vertragsstrafen — gesichert werden.

Weiter sollen die Behérden prifen, welche Auflagen zum Schutze der Muttererde den Unternehmern im Rahmen der
gesetzlichen Bestimmungen gemacht werden kénnen.

Dieser RunderlaB, der zugleich im Namen verschiedener anderer Minister herausgegeben wurde und dem Gedanken
des Schutzes der Muttererde in der Offentlichkeit weiter bahnbrechen soll, gilt auch fur den Geschaftsbereich des
Generalinspektors fir das deutsche StraBenbauwesen. Unabhingig davon behalten jedoch die bestehenden
besonderen Weisungen fiir die Mutterbodenbewirtschaftung im StraBenbau ihre Gltigkeit.

Eine planmaBige Mutterbodenbewirtschaftung im StraBenbau begann bereits mit dem Bau der Reichsautobahnen.
Sie umfaBt den Abtrag, die richtige Lagerung und die Pflege, in besonderen Fallen die Einmischung von Zusatz-
stoffen, sodann die Wiederandeckung und die Organisation der richtigen Verteilung des Mutterbodens. Der tech-
nische Erfolg ist die gute und schnelle Sicherung der Béschungen gegen Wasserangriffe sowie deren landwirtschaft-
liche Nutzung. Ein weiterer Erfolg guter Mutterbodenwirtschaft ist die einwandfreie landwirtschaftliche Einfligung
der StraBe, die durch den mit heimischen Wiesenblumen durchwirkten Rasenteppich auf den Boschungen erzielt
wird.

AuBerordentlich wichtig ist es, daB alle Arbeiten mit belebtem Boden (Mutterboden) unter Anleitung gartnerischer
Facharbeiter ausgefiihrt werden. Auf zehn Tiefbauarbeiter ist mindestens ein gartnerischer Facharbeiter ein-
zusetzen.

Zur Kompostbildung werden Waldboden, die mit Bodenstreu (Laub, Tannennadeln, feinem Reisig, Gras und Moos)
bedeckt sind, mit eisernem Rechen abgezogen. Die Bodenstreu, die mit einer 3 cm starken Schicht des unter ihr
liegenden Mineralbodens abgezogen wird, wird gut vermischt auBerhalb der Bauflache in Schichten von 0,2 m Dicke
zu Haufen aufgesetzt.

Die einzelnen Schichten werden mit 500 g/m3 Atzkalkpulver bestreut und vermischt. Nach Méglichkeit sollen die
Haufen, deren Querschnitt in Abb. 27 der Ziffer 4.3.2 wiedergegeben ist, senkrecht zur Bauachse aufgesetzt und mit
einer etwa 0,10 m dicken Decke aus Mutterboden oder Rasen iiberzogen werden. Sofern sie in der Sonne liegen,
werden sie mit Reisig Uberdeckt.

Die Krone ist mit einer GieBmulde zu versehen, um das Regenwasser in die Mitte zu leiten und um das Waéssern des
Kompostes zu ermdglichen.

Trockene Bodenstreu muB beim Aufsetzen reichlich angefeuchtet werden. Nach etwa 3 bis 4 Monaten werden die
Komposthaufen umgesetzt. Hierbei werden schichtweise 1000 g/m?3 gedampftes Hornmehl zugesetzt, sodann wird
der Kompost, falls er trocken ist, stark angefeuchtet. Fertiger Kompost wird zur Verbesserung und Belebung von
Mutterboden benutzt.

Der in der Bauflache anstehende Rasen wird in gleichmaBigen Stiicken von 0,25 x 0,25 m und 0,10 cm Dicke von
Hand oder mit entsprechenden Geraten geschalt. In Ausnahmefallen wird er bis zur Wiederverwendung auBerhalb
der Bauflache mit der Grasnarbe nach oben in sauberen Haufen schattig aufgesetzt. Besser ist es jedoch, wenn der
Rasenplaggen (Soden) ohne langere Zwischenlagerung sofort auf den zu begrinenden Flachen oder auf Mutter-
bodenmieten angedeckt werden kénnen. Hierzu werden sie dicht an einer Schicht aufgelegt und festgeklopft. Ferner
werden sie — falls ihre Lage endgiltig ist — 1 cm stark mit Mutterboden oder Kompost Uberzogen, der in die Fugen
eingekehrt wird.

Fur die Begriinung bzw. Sicherung von Béschungsflachen eignen sich die Rasenplaggen sehr gut. Sie geben den
Béschungen sofort einen Halt, so daB Aussplilungen fast ausgeschlossen sind. Durch ihre Verwendung wird Saatgut
gespart. SchlieBlich enthaiten die Rasenplaggen bereits die bodenbestindigen Pflanzenarten, die bei Neuansaat
meist noch fehien.

Der Mutterboden, also die oberste Humus- und bakterienhaltige Bodenschicht, ist innerhalb der Bauflache restlos
abzuheben. Dabei ist es wiinschenswert, daB alle im Mutterboden enthaltenen Samen, Keime sowie ausschlagfahige
Wurzelteile von Grasern und Blutenpflanzen erhalten bleiben. Er wird bis zur Wiederverwendung auBerhalb der
Bauflache in sauberen und meBbaren Haufen von trapezférmigem Querschnitt, die in einer oder zwei Reihen parallel
zur Bauachse angelegt werden, locker aufgesetzt. Das AusmaB erfolgt am fertigen Haufen. Auf keinen Fall darf der
Mutterboden, um an Forderarbeit zu sparen, in Gelandesenken zusammengefahren werden.

Fiir die Erhaltung des Bodenlebens ist es allerdings wesentlich, daB die Miete eine schitzende Haut aus Rasen-
plaggen oder aus sich selbst bildendem Pflanzenwuchs erhalt. Ist diese beschattende Haut namlich nicht vorhanden,
dann kann sehr schnell eine Zersetzung und Verfliichtigung des Mutterbodens eintreten.
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Beim Wiederandecken des Mutterbodens geht auf kiesigen und steinigen Schiittungen viel Boden durch Verrieseln
oder Einschwemmen in den Untergrund verloren. An solchen Stellen ist die Muttererde daher mindestens 0,40 m
stark aufzubringen. Auf normalen Béschungen wird man sie etwa 0,20 bis 0,30 m stark andecken. Damit der Mutter-
boden an den Béschungen einen Halt bekommt, werden diese mit Schrégriffelungen versehen. Nach dem Andecken
werden die zu begriinenden Flachen mit dem Rechen geebnet, angesit und festgeschlagen bzw. mit Rasenplaggen
abgedeckt.

Anfangs wurde der Mutterboden mit Schaufeln und Spaten geldst und mit Karren und Loren auf die Mieten gefahren.
Als sich jedoch der erste Mangel an Arbeitskriften bemerkbar machte, wurde der Quertransport dem Férderband
Ubertragen, wodurch eine bessere Aufbereitung des Mutterbodens und vor allem eine lockere Einbringung in die
Mieten erreicht wurde.

Gerade in biologischer Hinsicht war dieses Aufsetzen des Mutterbodens glnstig, denn bei reinem Handbetrieb
muBten die Mieten zum Teil mit Karren und Loren befahren werden, was eine — allerdings noch zulassige — Ver-
dichtung des Mutterbodens zur Folge hatte.

Im Jahre 1939 ging man fast allgemein, da fiir den Handschacht keine Arbeitskrifte mehr vorhanden waren, zum
maschinellen Mutterbodenabtrag mit Léffelbaggern, Greifbaggern, Planierraupen usw. Gber. Der Einsatz dieser
GroBgeréte hatte jedoch manche Nachteile. Zum Teil wurde der Mutterboden nicht restlos erfaBt, dann wurde er
stellenweise stark mit rohen Mineralboden, Holz und Steinen vermischt oder aber durch die schweren Geriite sehr
verdichtet. Die Folge war, daB die biologischen Vorteile der Anfangszeit mehr oder minder verlorengingen und
die Begriinungsmadglichkeit sowie die Haltbarkeit der Grasnarbe sich verschlechterte.

Die Méngel, die jetzt beim maschinellen Mutterbodenabhub teilweise noch auftreten, berechtigen den StraBenbauer
nicht, die Pflege des Mutterbodens zu vernachlassigen. Er muB vielmehr bestrebt sein, die Schaden, die durch den
Einsatz von GroBgeréten entstehen kénnen, durch Sorgfalt in der Behandlu ng der Muttererde auszugleichen.
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Leistungsermittlung fiir Baumaschinen

Die nachstehend aufgefiihrten Werte dienen als Anhalt. Die Leistungen kénnen auf-
grund der Maschinenfabrikate und der angetroffenen Gelandeverhaltnisse unterschied-
lich sein. AuBerdem beeinflussen Ausbildungsstand des Fahrers, Zustand der Maschine
und die Witterungsverhaltnisse ebenfalls die Leistung.

1. Leistungsermittiung einer Planierraupe:
JX FX60XN
M

Es bedeuten:J = Schildinhaltin m3
F = Bodenauflockerungsfaktor
60 = Minuten als Umrechnungsfaktor (fur Planierraupe 0,7)
N = Nutzfaktor
M = Arbeitsgang in Minuten

Ermittlung der Faktoren:

Formel: m3/h =

X X
a) Schildinhalt J = X2 th 0.
Es bedeuten:| = Lange des geschobenen Rdumgutes
h = Hohe des Planierschildes
b = Breite des Planierschildes

0,9 = Faktor flir nutzbare Schildhéhe

Beispiel: Zum Bewegen von Kiessand (KorngrdBe bis 70 mm) steht eine Pla-
nierraupe 60 PS (44,1 kW) zur Verfigung. Die Abmessungen des
Planierschildes sindb = 2,70mund h = 1,00 m, | = 1,50 m.

J= 1,50 X 2,70: 1,00 X 0,9 _ 182ms.
Bodenauflockerung F = 1,20 (siehe Anlage 20, Seite 3)
Minuten als Umrechnungsfaktor = 60
Nutzfaktor N fiir Planierraupe = 0,7 (produktiver Einsatz pro Stunde)
Arbeitsgang M in Minuten bei 50,00 m Entfernung

1. Gang vorwarts 2,8 km/h
2. Gang ruckwarts 4,6 km/h
Fester Ansatz zum Schalten der Gange 0,5 min.

Minutenzahl X Entfernung

b
c
d
e

~ —~

N~

Schiebezeit = —— -
Geschwindigkeit
vorwarts = M = 1,08 min
2800
rickwarts = SOX—SO = 0,65 min
4600

Die ermittelten Werte sind in die Formel einzusetzen, und zwar:
JXFX60XN 182x1,2Xx60Xx0,7

Leistung m3/h = = 41 m3/h.
9 M 2.23
2. Leistungsermittiung eines Erdhobels:
Formel: t = AX L
C XN

Es bedeuten: A = Zahl der erforderlichen Arbeitswege
L = Lange des einfachen Weges in km
C = Geschwindigkeit in km/h
N = Nutzfaktor (fir Erdhobel 0,5)

- 161 -



Anlage 20 — Seite 2—

Beispiel: In einem ebenen Geléande ist ein keilfdrmiger StraBengraben von
800 m Lange anzulegen, dessen Bdschung ein Verhaltnis von 1:1,5
aufweisen soll.

Fahrten Arbeitsgang 1.Gang 2.Gang 3. Gang
Hinfahrt Markierungsschnitt 8,0 km
Rickfahrt  Vertiefungsschnitt 15 cm 5,3 km

Hinfahrt Vertiefungsschnitt 15 cm 3,0 km

Ruickfahrt Kante zur StraBe raumen 3,0 km

Hinfahrt Vertiefungsschnitt 15 cm 3,0 km

Ruckfahrt Kante zur StraBBe raumen 3,0 km

Hinfahrt Bis StraBenmitte verziehen 5,3 km

Rickfahrt ~ Bdschungsschnitt 3,0 km

Hinfahrt Grabensohle raumen 3,0 km

Rickfahrt Kante zur StraB8e rdumen 3,0 km

Hinfahrt bis StraBenmitte ausbreiten 5,3 km

7Xx30 3xXx53 1x80
Ax L 7x08 3><0,8+1><0,8

xN 3x05 53x05 8x05
=3,7 + 0,9 + 0,2 = 4,8 = 5Stunden.

Die Fahrgeschwindigkeit eines Erdhobels betragt im Einsatz:

Gesamtzeit:

— Instandhaltung von ErdstraB3en 4 bis 14 km/h
— Boden schneiden und seitlich lagern 3 bis 5km/h
— Material ausbreiten 4 bis 8 km/h
— Material planieren 4 bis 8 km/h
— Material mischen 8 bis 20 km/h
— Aufreifien 3 bis 5km/h
— Graben ziehen 3 bis 5km/h
— Boéschung hobeln 3 bis 5km/h
— Schnee raumen 5 bis 20 km/h

3. Leistungsermittiung eines Baggers mit Greiferausriistung:
Formel: m3/h =J X F X N X K X 80
Es bedeuten: J = Inhalt des Greifers/Loffels

F = Auflockerung von Bdden (siehe Anlage 20, Seite 3)

N = Nutzfaktor der Maschine (fiir Bagger 0,6)

K = Leistungsfaktor flir verschiedene Bodenarten beim Einsatz von
Baggern mit Greifer)

80 = Zahl der Arbeitsgange in einer Stunde (Durchschnittswert bei 90°
Schwenkung/Spiel)

Beispiel: Wie groB ist die Leistung in m3/h eines Autokranes mit Greifer, wenn
J=05m3FB12 N=0,6 K=09und80 = 80 Spiele pro Stunde
zugrunde liegen?

m3/h = 0,5 X 1,2 X 0,6 X 0,9 X 80 = 25,02m3/h = 26 m3/h.

4. Ermitteln des Bedarfs an Transportfahrzeugen (hier: fiir Baggerbetrieb):

Formel: Anzahl der LKW/Kipper = 1 +
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Umlaufzeit (in min)
Ladezeit (in min)
Zur Berechnung der Ladezeit muB festgestellt werden:

a) Raumgewicht der Bodenart (siehe Anlage 20, Seite 4)
b) Nutzlast des LKW bzw. Kippers

c) Loffel- bzw. Greiferinhalt

d) Leistungsfaktor ,,K“ (siehe Anlage 20, Seite 3)

e) Dauer eines Spieles (es betragt 45 Sekunden)

f) Umlaufzeit des LKW bzw. Kippers
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Zahlenangaben zu a) = 1,7 t/m3 (Mutterboden)
: b) = 6,1t (Kipper)
c) =0,6ms3
d)=0,8
e) = 45 sec.
f) = 10min.

Wieviel m3 Mutterboden kann der Kipper 6 t fassen?
6t:1,7t/m3 = 3,5m3
Wieviel m3 Mutterboden faB3t der Loffel bzw. Greifer?

35md .
JXK=ms3 0,6x0,8=0,48m3 0.48m3 7 Spiele
Ladezeit: t = 7 Spiele X 45 sec. = 5,25 min
60 sec.
10 min

Anzahl der Kipper = 1 + =1+ 2 = 3 Kippert

.

5min

5. Auflockerung von Béden (Faktor ,,F*):

a) Mutterboden 1,1 bis 1,15
b) leichter Boden 1,15 bis 1,2
c) mittelschwerer Boden 1,2 bis1,3
d) schwerer Boden 1,3 bis1,4
e) leichter Fels 1,35 bis 1,45
f) schwerer Fels 1,4 bis15

6. Leistungsfaktor einzelner Geréte bei unterschiedlichen Bodenarten
(Leistungsfaktor ,K*)

Bodenklasse

Raupenbagger

Autokran mit

Hoch- und Tiefl6ffel Greifer

Mutterboden 0,4 bis 0,6 0,7 bis 0,9
Wasserhaltender Boden 0,4 bis 0,7 0,6 bis 0,7
Leichter Boden 0,9 bis 1,0 0,9 bis 1,0
Mittlerer Boden 0,8 bis 0,9 0,6 bis 0,7
Schwerer Boden 0,7 bis 0,8 0,4 bis 0,6
Leichter Fels 0,4 bis 0,6 -

Schwerer Fels - -

7. Raumgewichte (Verhaltnis von Gewicht t zum Raum mg3)

Mutterboden erdfeucht 1,7t/m3
Sand und Kies erdfeucht 1,8t/m3
Sand und Kies nafB 2,0t/ms
Geroll 1,9t/m3
Lehm erdfeucht 2,0t/m3
Ton erdfeucht 2,1t/ms3
Sandstein-Schotter 1,9 bis 2,2t/ms3
Kalkstein-Schotter 1,9 bis 2,4 t/m3
Granit-Schotter 2,3 bis 2,9t/m3
Basalt-Schotter 2,8 bis 3,2 t/ms3
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__

? 8‘0m PLANIERRAUPE
? 1C])Om RADDOOZER

10 RADLADER 200m

L . |

SCHURFKUBELRAUP
| 2|° URFK UPE Z?Om
10L0 SCHURFWAGEN mit RAUPENSCHLEPPER' 300m

DOPPELMOTORSCRAPER
200

| | 900m
o
| |
ELEVAT
80 ORSCRAPER | | 1000m
| L oot
Lo
MOTORSCRAPER
: 2?0 : : 3000m
b
ERDTRANSPORTWAGEN
| : |l 1000m
) |

*) PUSH-PULL-Betrieb (Schub- und Zugbetrieb): Beide Fahrzeuge werden miteinander gekoppelt. Das vordere
Fahrzeug schiirft und wird dabei vom hinteren Fahrzeug durch Schub unterstiitzt. Nach Fillen des vorderen Fahr-
zeuges unterstitzt dasselbe das Schiirfen des hinteren Fahrzeuges durch Zug.

Wirtschaftliche Transportentfernungen
im gleislosen Erdbau
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