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mit einer bekannten uberschussigen Silbermenge ge- zurucktitriert. Voraussetzung ist naturlich, dai3 das 
bunden und der Metalluberschuij niit Dithizonlosung Metall von dem Anion so fest gebunden wird, dai3 es in  
zuriicktitriert. diesem Falle nicht mehr mit dem Dithizon reagiert. Dies 

Bisller wurde das Verfahren mit Erfolg bei der Be- ist z. €3. der Fall beim Silberbromid und -jodid. Beini 
stimmung des Q u e c k s i 1 b e r s (10-150 r:, Pd, Au, Ag Silberchlorid uud -sulfid ist die Umsetzung nicht mehr 
abwesend) erprobt, das  wegen Unbestandlgkeit seiner. vollstandig genug, imrnerhin erhalt man bei Einsetzen 
Dithizonatlosung nicht direkt titriert werden Irann. Ent- einer Lbslichkeitskorrektur bei den durch Ti tration ge- 
sprecllende Untersuchungen uber die Bestimmbarkeit fundenen Werten noch relativ genaiie und reproduzier- 
\ion A u  und Pld sind noch nicht abgeschlossen. bare Ergebnisse. Br' un>d J' konnen in Mengen von 

etwa 10-100y bestimmt werden, C1' und S" in Mengen Die indirekteri Verfahren sind auch zur Bestimmung 
einiger A II geeignet, welclle mit den Init Di- von etwa 10-50 y. Der Analysenfehler liegt bei der Be- 

stinimung von Br' und J' zwischen 1 und 596, von C1' und thizon bestirnmbaren Metallen, z. B. Silber, Verbindungen 
von sehr geringem Loslichkeitsprodukt in wafiriger S" zwischen etwa 5 und 10%. 

Immer wieder mui3 betont werden, dai3 bei der Losung ergeben. Im Prinzip verfahrt man bei der Be- 
stilnmung der Anionen in der Weise, dafi man die zu quantitativen Bestirnmung k 1 e i n s t e r Stoffmengen ganz 
untersucllende Losurlg Illit einer bekannten besouderer Wert auf Reinheit aller Reagenzien gelegt 

treffendell Anio;len praktisch vollstandig bindet. Die alle Losungen doppelt destilliertes Wasser verwendet 
w e ~ d e n 2 ~ ) .  [A. 100.1 in1 Uberschui3 vorhandene Metallmenge wird mit einer 

gegen das Metall eingestellten Dithizonlosung im CCIS 24) H .  Fischer, I. c. 

sc11fissige11) MeIie;e cines hletalles versetzt, das die be- werden Bei "lter etwa lo y nlU* fur 

____ 
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VII. lnternationaler Strafienkongrefi in Miinchen 
vom 3. bis 7. September 1934. 

Unter deni Vorsitz des Generalinspektors fur den deut- 
when StraBenbau, Herrii Dr.-Ing. T o d t , uahni der VII. Inter- 
nationale StraBenkongreB seinen Anfang mit einer feierlichen 
Eroffnungsvollsitzung iin Thronsaal der Munchener Reqidenz. 

Der Oberburgernieister Munchens, Pg. F i e h 1 e r , be- 
gruBte zunachst die etwa 2000 Teilnehmer aus aller Herren 
Lander, uuter den deutschen Vertretern befanden sich eine 
groBe Zahl fiihrender Manner der Regierung, Wirtschaft uud 
Politik. 

Der Slellverlreler des  Fuhrers, Reichminister R u d o 1 f 
H e B ,  nahni anschlieBend das Wort zu einer Darlegung der  
grundsatzlichen Stellung des neuen nationalsozialistischen 
Deutschland zu dern aktuellen Thema des niodernen Strafien- 
baues. In Deutschland spielt zur Zeit wie in keinem anderen 
Lande der Strafienbau neben den Urbarniachungs- und Flu& 
regulierungsarbeiten im Kampf gegen die Arbeitslosigkeit eine 
besondere Rolle. Der Rohstoffbedarf dafiir kann vollstandig 
ini Inland gedeckt werden. Allerdings wies der  Redner mit 
Recht darauf hin, daB nicht jedes Land den Weg und die 
Methoden, die das neue Deutschland in seinein StraBenbau 
besonders bei der Reichsautobahu benutzt, kopieren konne. Die 
politische Voraussetzung fehle dort. Ein Jahr  iiach Beginn des 
grolJeii Werks sind schon einige Reichsautobahnstrecken ge- 
baut, an 40 Baustellen schreitet die Arbeit rustig vorwarts. So 
schlagfertig kann nur ein System sein, das eine Verwasserung 
kiihner Plane durch laiige Verhandlungen ausschlieflt. Die 
iibrige Welt hat den Guteraustausch mit uns eingeschrankt und 
nns damit die Moglichkeit des Schuldenzahlens genommen. Sie 
kann nicht erwarten, daB wir deshalb etwa darauf verzichten, 
die vorhandenen Arbeitskrafte und Materialien irn eigenen 
Lande nutzbringend zu verwerten. Unsere Ware will man 
vielerorts in der Welt nicht haben. Die Menschenkraft, die 
€tiller zu ihrer Herstellung verwandt wurde, mussen wir also 
nnders ansetzen. 

Senator M a h i e u , der Pridsident des internulionulen 
sfuitdiyen Verbatides der Stra/:enkongresse, Idankte anschliefiend 
d r r  deutschen Regierung fiir ihre freundliche Einladung. Man 
habe eine Atniosphare freundschaftlicheri Vertrauens vorge- 
funden, die die Zusanimenarbeit auf den) KongreB auch frueht- 
bar werden lassen wurde. SchlieBlich ubermittelten die Fuhrer 
von 21 ausliindischen Delegationen die besten Wunsche ihrer 
Liirider fiir den KongreB. Es folgten Begrufiungsansprachet~ 
des bayerischen Ministerprasidenten, Pg. S i e b e r t , und des 
Generalseltretars des KongreSverbandes, L e G a v r i a n t. 

Sechs Hauptfragen waren als Themen fur den Munchener 
Kongrefi gestellt. An den KongreBberichten (86) haben Ver- 
treter aus 22 Landern tatigen Anteil genommen, und zwar aus 

Deutschland, bsterreich, Australien, China, Daneniark, Agyp- 
ten, Finnland, Frankreich, Belgien, Grofibritnnnien, Britiscli- 
Indien, Ungarn, Italien, Japan, Niederlande, Niederlandisrh- 
Iiidien, Polen, Schweden, Schweiz, Luxemburg, UdSSR., Grie- 
chenland. 

1 .  Frnge. Die seit d e m  Wasliingloner Kongrep in drr  T'er- 

Generalbericht~rstatter: 0. D y c k e r h o f f , Wiesbaden. 
Die in den letzten vier Jaltren in aller Welt gebauten 

ZementstraBen ubertreffen hinsichtlich ihres Unifanges die ge- 
sainten bis zum Jahre 1930 sebauten Zenientstrafien uni ein 
Vielfaches. Hauptwhrittmacher dieser rmchen Verbreituny der 
Betonstrafk ist die wissenschafthhe Zeinentforscliung. 

Die Handelszernente waren bislang vorwiegend auf die 
Anforderunyen beim Hochbau zugeschnitten, die Forderung 
nach besoiiders hohen Fruhfestigkeiten wurde dann aucli in 
den sogenannten hochwertigen Zementen im letzten Jahrzehnt 
verwirklicht. 

In) StraBenbau verlangt man hingegen Zeniente, die bei 
nicht zu kurzen Abbindezeiten - die Zeiten voni Misrhen i n  
der Maschine bis zum fertigen Einbau i n  der StraBe konneti 
bei ungunstigen Unistanden 1-2 Stundeii betragen - vor 
alleni eine gerimnge Schwindung besitzen. Untersuchungen i n  
Schweden a n  Spezialstradenzement, der ein Schwinden vijllig 
ausschliefit, waren erfolgreich. - Die fur den StraBenbau 
wichtige Frage der  Spezialzemente wurde in der Diskussion 
nur kurz gestreift. 

Unt,er sonst gleichen Unistaoden kann der Fugenabstand 
uni so groBer gewahlt werden, je geringer die Schwindung 
des verwendeten Zements ist. Ini  Mittel sind heutzutage 
Fugeuabjtande (Raumfugen) von 12-15 in ublich. In den 
Niederlanden hat man auf einer Versuchsstrecke, die im Fruh- 
ling 1928 zwischen Breda und Geertruidenberg gebaut wurde, 
Fugenabstande von 40, 50, 60, 80, ja  100 ti1 zur Anwendung 
yebracht. Allerdings waren die Betonplatten kraftig arniiert: 
die Dicke der Platten betrug 12-15 cni in der Mitte bei 5 cni 
Randverstarkung. 

Beachtet man, daB die Herstellung der Fuyen durdi  den 
aufenthalt beini Belonieren, Lohne beim Herstellen der Fugeu. 
durch besondere Materialkosten (VerguBinasse usw.) zienilirh 
kostspielig ist, so hat die Herstellung schwindariner Zenientr 
auch eine hohe wirtschaftliche Bedeutung. In Schwedm baut 
man regular Felder niit einer Lange von 18-24 in. Allerdings 
erniiiglicht man vielfach der langen Betonplatte eine zienilich 
ungehinderte Bewegung auf deni Uutergrund dadureh, dai3 mati 
auf P a p i e r betoniert. Eine Verzahnung des Unterbetons niit 
dem Untergruud ist d a m  nicht zu befurchten. AuBerdeni wer- 
den durch das undurchldssige Papier Wasser- und Zementver- 
luste nach unteu hin ganzlich verinieden, u. U. aueh ein Auf- 
steigen yon Humussaure in den Beton. 

wendung von Zemenl im Slrnpenbnti r rz id ien  Forlschrille. 
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5-6 m breite Strafien miissen eine M i  t t e l f u g e  er- 
halten, diese soll rnit der ublichen schwarzen biturninthen Ver- 
guf3masse verschlossen werden, w a r e n d  fur die Q u e r  - 
f u g  e n eine zementgraue Farbe bzw. eine Farbe, die sich 
dem Strdenbeton angleicht, dringend gewiinscht wird. Schwe- 
den berichtet von einer Fugenvergu3masse mit nur 11-15% 
Bitumen (Colprovia) . 

Die chemische Industrie hat bislang ein solches Material 
dem Stra3enbau noch nicht zur Verfiigung stellen konnen. 
Als beste Losung des Fugenverschlusses ist die Einlage von 
bitumengetrankten Filmhifen amusehen, auf die dann in 
nur 1-2 cm starker Schicht die VerguDmasse aufgetragen wird. 

Ein wesentlicher seit dem Washingtoner KongreS 1930 er- 
zielter Fortschritt in der Verwendung von Zement im Stratien- 
bau ist zweifellos das starkere Aufkommen der Zement- 
schotterdecke. Fur den Bau dieser Zementschotterdecken hat 
sich das Natimortelverfahren, die sog. Sandwich-Bfethode, am 
besten bewart.  In einigen Landern sind, besonders in den 
Gegenden, die reich an Kalkstein sind, diese Decken wirt- 
schaftlich. Das Sandwich-Verfahren besteht darin, daB man 
auf eine Schotterlage einen Zementmortel bringt, auf diesen 
wieder Schotter, und dann das game so lange abwalzt, bis der 
M6rtel die HohlriIume der Decke dicht verschlossen hat und 
in die Oberflache der StraSe aufgestiegen ist. Auch das 
T r 1 n k v e r f a h r e n findet neuerdings haufig Beachtung 
und wird vor allem in Frankreich bevorzugt. 

Vielfach war es iiblich, die Oberflgche der Zementschotter- 
decken noch rnit einer bitminiis gebundenen V e r s c h 1 e i 3 - 
s c h i c h t (z. B. Einstreudecke) zu versiegeln. Auf dem Kon- 
gred wurde jedoch ausdrucklich festgestellt, da3 sachgemaS 
ausgefiihrte Zementschotterdecken ebenso wie Betondecken 
keine schutzende Abnutzungsschicht erfordern. Die Zement- 
schotterdecke kann, wenn sie wirtschaftlich bleiben soll, nur 
als Decklage auf vorhandenem festen Unterbau, z. B. alte 
Strden, verlegt werden. 

In den letzten vier Jahren hat die Verwendung von Beton 
als U n t e r b a u  f u r  a n d e r e  S t r a d e n d e c k e n  (Pflaster, 
Walzasphalt usw.) betrachtlich zugenommen. Besonders in 
Gegenden, die nicht reich an Hartgestein sind, pflegt ein Kies- 
beton sehr vie1 billiger zu sein, als ein Unterbau (Packlage 
usw.) aus Hartgestein. 

In Polen hat man zum Teil nur Kiesbeton als Oberbeton, 
der sich auch gut bew;ihrte. Nur in der Gegend von Krakau 
und in Wolhynien hat man fur den StraSenbau geeignetes 
Hartgestein, die Ausfiihrung des Oberbetons als Kiesbeton ist 
also ein notwendiges fibel. Allerdings steigerte man den 
Zementgehalt im Oberheton auf 400 kglms, bei nur 260 kg 
Zcment im Unterbeton. Deutlich erkennbar sind die Bestre- 
bungen, uberall da, wo zweischichtig gebaut wird, die Diffe- 
renz der Zementgehalte zwischen Unter- und Oberbeton her- 
abzusetzen. 

Der Zementgehalt fur den Oberbeton bzw. in einschich- 
tigen Decken liegt heute im Mittel bei etwa 350 kg/rns fer- 
tigen Betons. I n  Holland ging man mit dem Zementgehalt in 
einigen F a e n  noch wesentlich uber diesen Gehalt hinaus, in 
Finnland hat man dagegen durch eine sehr sorgfaltige Korn- 
groSenabstufung der Zuschlagstoffe trotz einer Verminderung 
des Zementgehaltes auf 310-315 kg/m3 im Oberbeton eine 
durchschnittliche Druckfestigkeit von 510 kg/cm2 erhalten, im 
Unterbeton rnit 215-220 kg/m3 Zement eine mittlere Druck- 
festigkeit von 473 kg/cm? Die entsprechenden Biegezugfestig- 
keiten liegen bei 42 und 61 kg/cmz. Der Wasserzementfaktor 
war auf 0,35 bis 0,40 herabgesetzt, wiihrend die meisten an- 
deren Lander uber Wasserzementfaktoren von 0,5 bis 0,6 be- 
richten. In Finnland bediente man sich eines speziell neu- 
konstruierten Stradenfertigers fur die zweischichtige Bauweise. 

In  vielen Fallen ist die zweischichtige Bauweise billiger 
als die einschichtige, in den fur den Betonstraijenbau wich- 
rfgen Landern stehen zur Zeit beide Bauweisen gleichberech- 
tigt nebeneinander. In einigen Landern jedoch, z. B. in Belgien, 
wird der einschichtigen Bauweise der Vorzug gegeben. 

Die Herstellung des Betons in ortsfesten Mischanlagen - 
Betonfabriken - hat stark zugenommen. 

Der Oberfliichenbeschsffenheit der Betonstrahn wurde be- 
sondere Aufmerksamkeit zugewendet. Die Schweiz berichtet 
von guten Erfolgen gegen Glitte durch Bestreuen der Beton- 

oberflache mit Siliciumearbid (200-300 g/m2), auch bei Geh- 
wegen. Seit 1929 benutzt man dort schon kein Gummiband 
mehr zum Olltten, man entfernt den Zementschlamm durch 
Abkehren rnit Haarbesen, und bei steilen Fahrstrden, mit 
Steigungen bis zu 12%, verkittet man einen 40/50-Schotter mit 
feinem Miirtel; durch Abkehren oder Abwaschen der frisch 
gestampften Straf3e ist dann jeder Grad von Rauhigkeit zu 
erzielen. 

Fur die Deckenstiirke eind bei den Reichsautobahnen 25 cm 
rorgesehen, von denen 18 cm auf den Unterbeton entfallen. 
Deckenstarken von 16 rt 4 cm sind in den meisten Landern 
die Regel, in Polen ging man bis zu 11 cm Deckenstarke her- 
ab und fiir schwersten Verkehr wird dort von 20 em berichtet. 

2. Frage. ,,Fortschritte, die seit dem Washingloner Kon- 
grep in der Aufbereitung und Verwendung von a )  Teey: 
b) Bitumen, c )  Emulsionen, fur  den Bau und die Unter- 
hallung der Strapen erzielt worden sind." 

Generalberichterstntter: Prof. K i n d s c h e r , Berlin. 
Zu diesem Thema lagen die Berichte von I9 Liindern vor. 
Es scheint, als ob in den meisten europaischen Landern 

die Verwendung von Teer als Bindemittel im StraBenbau 
immer mehr zunimmt. Der Grund dafiir ist wohl nicht nur 
darin zu suchen, daB Teer eine giinstigere Strdenoberflache 
gibt und damit dem Verkehr grofiere Sicherheit bidet. Viel- 
mehr ist die Teerindustrie in den meisten europWsehen Liin- 
dern bodenstlndig, withrend Bitumina unter Aufwand von 
Devisen eingefiihrt werden miissen. 

In allen Staaten unterliegt der zum Strafknbau verwendete 
Teer einer scharfen K o n t r o l l e ,  die meist durch Normen- 
vorschriften festgelegt ist (in Deutschland DIN 1995). 811- 
gemein werden Teere verwendet, die den deutschen StraSen- 
teeren I und I1 entsprechen, und Miechungen aus Teerpech 
und Anthracenol, die unter dem Namen Anthracenolteer unter 
Angabe des Mischungsverhaltnisses in den Handel gebracht 
werden. Gepriift werden die Teere allgemein auf Viscositiit 
und Tropfpunkt. Bei der Viscositatspriifung macht sich der 
Mangel an Einheitlichkeit der verwendeten Gerate bemerk- 
bar, der keine einwandfreie Umrechnung der ermittelten 
Werte zuliil3t. 

In der Anwendung im Strafjenbau ist in letzter Zeit den 
hochviscosen Teeren, besonders den An t h r a c e n o 1 t e e r e n 
70/30 und 75/25 der Vorzug gegeben worden. Selbst bei 
Innentranlrungen sind Teere vom Lhrakter des Stradenteers I1 
nur noch d a m  angewendet worden, wenn die Trankung alu 
erste Trankung sehr tief gehen sollte. Fiir Teerbeton wird all- 
gemein Anthracenolte2r verwendet. Each den deutschen Er- 
fahrungen wird Teerbeton bei sachgem'5Ber Herstellung den 
schwersten Anforderungen des Verkehrs gerecht. Fur Ober- 
flachenbehandlungen werden meist auch nur hochviscose Teere 
oder Wetterteere mit hohen Tropfpunkten verwendet. 

Besondere Fortschritte haben anscheinend im Lauf der 
letzten Jahre die K a 1 t t e e r e  gemacht, die sich auch in einer 
groden Zahl von Staaten eingefiihrt haben. Es ist wohl all- 
gemein gelungen, die Verfliissigung der Teere durch Losungs- 
mittel herbeizufiihen, die nicht feuergeflhrlich sind, jedoch 
hinreichend schnell verdunsten, um dem Einbau keine beson- 
deren Schwierigkeiten zu bieten. 

T e e r e m u 1 s i o n e n sind verhaltnism%i3ig wenig ver- 
wendet worden. Sie haben sich nur fur Reparaturen, Ober- 
flachenbehandlungen und Teerungen von Radfahrwegen in 
groderem MaBstab eingefiihrt. Jedoch wird von englischer 
Seite berichtet, daB die Teeremulsionen und ihre Eigenschaften 
eifrig erforscht werden. 

Die Frage der Fiillerteere wurde von dem franziieischen 
Bericht angeschnitten, der gute Erfahrungen mit der Fiillung 
des Teeres durch feingemahlene Kohle bei Verwendung bia 
zu 50% Kohle mitteilte. Von anderer Seite konnten ent- 
sprechende Ergebnisse nicht mitgeteilt werden. Allgemein an- 
erkannt ist als brauchbares Fiillmittel nur der schon seit 
Jahren varwendete Mikroasbest. 

Die Verwendung von Teer im Gemisch rnit Bitumen hat 
gleichfalls erhebliche Fortschritte gemacht und wird weit- 
gehend angewendet. Sicher ist, d d  Zusatze bia zu 20% Bi- 
tumen zum Teer keinerlei ungiinstige Einfliisse zeigen. Ober- 
halb dieser Menge ist die Mischnng instabil und neigt zur 
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Ausscheidung des einen oder anderen Bestandteils. Dement- 
sprechend sind auch derartige Mischungen nur auBerst selten 
verwendet worden, und das daruber Mitgeteilte gestattet kein 
abschlieeendes Urteil. Die Eigenschaften solcher Mischungen 
werden aber uberall weiterhin untersucht, und es scheint Aus- 
sicht zu bestehen, dai3 im L a d e  kurzer Zeit auch hier erheb- 
liche Fortschritte gemacht werden. 

Jedenfalls ist die Veraendung von Teer a15 Bindemittel 
im StraBenbau Allgemeingut aller Staaten geworden, die auf 
Grund einer groBen Industrie iiber hinreichende Teermengen 
verfugen. In den Nordstaaten wird sogar ein Teil des Teers 
cingefuhrt. Allgemein wird anerkannt, daB der Teer kein 
Ersatzmittel fur Bitumen darstellt, sondern als SlraBenbaustoff 
eine Klasse fur sich bildet, wie schon durch die Fragestellung 
Zuni Ausdruck gebracht wird. Allgemein wurde auch die an 
sich srhon beliannte Tatsache bestatigt, .daB die Verwendung 
von Teer eine verkehrssicherere Oberflache der Strafie gibt als 
Bitumen. Besonders die Verwendung von Teer R I S  Binde- 
mittel im Teerbeton gibt StraOendeeBen, die selbjt den schwer- 
sten Anforderungen des gemischten Stadtverkehrs gerecht 
we r d e n . 

Von der franzosischen Delegation wurde der  im General- 
bericht aufgenornmene Passus, daa bei der Herstellung von 
Teerbeton der  freie Kohlenstoff als Bindemittel mitgerechnet 
werden muB, beanstandet. 

Der Verfasser des deutschen Berichts, Magistrats-Oberbau- 
rat Dr. H e r r ni a n n , Berlin, fiihrte dazu BUS: Wenn bei der 
Herstellung von TeerbetonmischunTen der  ' freie Kohlenstoff 
nirht als Bindemittel mitgerechnet w i d ,  entstehen Mischungen, 
die nicht die optimalen Festigkeitseigenschaften zeigen und bei 
hoheren Temperaturen dazu neigen, das Bindemittel auszu- 
schwitzen. Dementsprechend muB der freie Kohlenstoff als 
Bindemittel mitgerechnet werden. 

Hierzu fiihrte Generaldirektor Dr. S p i 1 k e r aus: ZU- 
nachst sind die Methoden, nach denen der freie Kohlenstoff 
im Teer bestimmt wird, so uneinheitlich, dai3 der  freie Kohlen- 
stoff im Teer nur ein Beg-riff, aber keine definierte Substanz 
ist. Sollte jedoch der freie Kohlenstoff im Teer ein fester 
Xorper sein, so ware es doch sehr fraglich, ob dieser ilk 
Bindemittel mit bewertet werden k8nne. 

Der Generalberichterstatter, Prof. K i n d s e h e r , meinte, 
dafi sich hi.erniit die Frage des freien Kohlenstoff6 schon der 
Frage der Fullerteere nabere. deren Eigenschaften ja noch der 
Gegenstand eifrigen Forschens seien und von denen ja auch 
noch nicht feststande, wieweit ein Fullmittel eine Veredelung 
des Strafienteeres herbeifuhre. 

Dr. S p i l k  e r rnachte dagegen den Einwand, das man 
die Fuller im Teer durchaus nicht etwa mit den Fiillmitteln 
im Kautschuk in Parallele setzen durfte. Es konnte schon sein, 
dnfi feste Stoffe, also Fiiller, dem Teer zugesetzt wiirden, um 
diesem besondere Eigenschaften zu erteilen. Vorlaflfig steht 
aber noch nicht fest, ob dadurch wirlrlich eine Veredelung 
des Teeres erzielt wird. Inzwischen konnen solche Fuller 
eigentlich nur  als Strecliungsmittel angesehen werden. 

nberhaupt scheint der freie Kohlenstoff im Teer noch 
die strittigste Frage zu sein. So schreibt ihm der holliiiidisthe 
Bericht des Dr. N e 11 e u s t e y n eine ganz andere Bedeutung 
zu, da nach seiner Ansicht derselbe inaBgeblich fur  die 
kolloiden Eigenschaften des Teeres, die iiach der Zahl der i n  
.ibm enthaltenen ,,Mikronen" bewertet werden mussen, ist. 

Jedenfalls zeigt der  Mange1 an Diskussionspunkten, wie 
weit doch schon die Ansichten iiber die Brauchbarkeit des 
Teere3 ubereinetimmen. 

D a  das Glatterwerdeu gewisser Arten echwarzer Strafien- 
beliige bei feuchter Witterung erheblich stort, so miissen die 
Ursnchen dieses Glatterwerdens noch ergrundet werden, so- 
weit sie in der Zusaniinensetzung des Bindeniittels, sowie ~ I I  
der Art, KorngroRe und Kornzusamrnensetzung. der Mineral- 
mnsse begrundet liegen. Hinsichtlich der Bemessung der 
M e q e  cles Bindeniittels 1iiSt sich sagen, dafi im allgenieinen 
die Verfahren den Vorzug verdieneri, die niit weniger Pro- 
zent Bindemittel, berechiiet auf die Menge der mineralischen 
Zuschlagatoffe, auslroninien. Der ,,Rutschasphalt" ist ein 
Stanipfasphalt mit  hohem Bitumengehalt, der Walzasphalt uud 
erst reclit bituinengebuudene PreBpIatten kommeu rnit weniger 

Bitumen aus. Sie sind rauher, haben dafur aber eine etwas 
erhohte Abnutzung unter dem Verkehr. 

Der KongreB empfiehlt fur die Bestimmung der  Eigen- 
schaften von Strafienbauemulsionen folgende Priifungen, die im 
jetzigen Stadium der Straijenbautechnik vom Standpunkt dee 
StraDenbauingenieurs als besonders wich tig anzusehen sind: 
1. Eine Untersuchung des W a s s e r g e h a 1 t e s der Emul- 

sion durch Destillation mit einem geeigneten Losungsmittel. 
2. Eine Prufung auf G l e i c h m l B i g k e i t ,  d. h. auf 

Gegenwart und Menge abgesetzter zusammengeklumpter 
Bindemittelteilchen. Die Untersuchung erfolgt durch Ab- 
sieben der groben Teilchen auf einem passenden Sieb. 

3. Eine Prufung auf L a g e r b e s t a n d i g k e i t :  
a) Schnellprufung durch Stehenlassen einer Emulsions- 

probe i n  kinem Standzylinder wahrend einer bestimm- 
ten kurzen Zeit und Feststellung der in dieser Zeit 
nbgeschiedenen Menge grober Bindemittelteilchen 
durch Siebung. 

b), Dauerpriifung durch Lagern der Emulsion im Fa8 
bzw. in  d'er Trommel wahrend drei Monaten und 
Ermittlung des Anstiegs im Wassergehalt der Emul- 
sion a16 Folge d e s  Absetwns grober Bindemittel- 
teilchen wahrend d i a e r  Zeit. 

4. Eine Prufung zur Bestimmung der B e  s t a n d i g k e i t 
b e i  t i e f e n  T e m p e r a t u r e n ,  bei denen noch nicht 
?in Gefrieren der Emulsion eintritt. 

5 .  Eine Priifung der V i s c o s i  t a t  der Emulsion rnit Hilfe 
des Engler-Viscosimeters bei '200 C .  

6. Eine Prufung der Emulsion auf Z e r f a 11 s c h n e 11 i g - 
k e i t  (Labilitat) bei der Verarbeitung durch Anwendung 
einer Methode, nach der  unter mechanischem Umruhren 
die Wasserverdunstung durchgefiihrt wird. 

Das Exekutivkomitee des Standigen Verbandes der 
internationalen Strafienkongresse wird eine internationale 
Kommission bestimmen, die eine grundliche Priifung der 
gesamten Methoden vornimmt und die Ergebnisse dem 
Exekutivkoniitee mitteilt, das sie alsbald in dem Bulletin 
des Verbandes veroffentlichen wird. 
3. Frage. Moglichkeilen bitligsfer ~ e r s ~ e Z l ~ n g  und Unler- 

finllnng won Fahrbahndecken soooolii in den Sfudfen  als  auch 
nuperha1 b.  

Bouverfahren. 
Untersuchung der  Bedingungen, unter denen sich je  nach 

Bodenbesch.affenheit und Klirnn die  Aniuenduny der einzelnen 
Verfahren empfiehlt. 

Generalberichterstatter: Reg.-Baurat H u b e r , Neu-Ulm. 
Diese Fragen haben 16 Lander beantwortet und im all- 

gelneinen das Wort ,,billigst" des Textes der 3. Frage dem 
Begriff ,!wirtschaftlich" gleichgesetzt. Dieser Begriff der Wirt- 
schaftlichkeit bezieht sich aber nur auf die Kosten der Anlage 
und Unterhaltung der Fahrbahndecke, nicht aber auch auf die 
Transporte, fur die die 5. Frage (11. Abt.) zustandig ist. 

Von den Berichterstattern wurden trotz der in den ein- 
zelncn LHndern und Gegenden naturlich sehr verschiedenen 
Gestehungskosten (Lohne, Wiihrung) die bekannten StraBen- 
bauweisen hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit vergiichen: 
neben die wassergebundene Makadamdecke und die verschie- 
denen Pflasterarten traten in  den letzten Jahrzehnten die 
Decken rnit bituminosen bzw. teerartigen und mit hydrau- 
lischen Bindemitteln. 

Umfang und Art des Verkehrs, Klima und Untergrund- 
verhiiltnissc sind fur die L e b e n s d a u e r der Fahrbahn- 
deckeu in erster Linie niaBgebend. Man kann aber nicht 
sagen, dai3 die klimatischen Unterschiede in einzelnen LBndern 
groB genug sind, um scharfe Grenzen im Anwendungsbereicli 
einzelner Decken rnit Kucksicht auf klimatiscbe Verhaltnisse 
zu ziehen. 

Fur den S t a d t v e r k e h r sind in erster Linie die schwe- 
ren Bauweisen bevorzugt, vor allem nach dem Betonprinzip in 
ihrein Mineralgeriist aufgebaute Walza.,plii?ltdeclren, die man 
auf Unterbeton legt. Die wassergebundenr Makadamdecke mit 
einer leichten bituminos gebundenen Oberfllicbensehicht i6t noch 
nirtschaftlich, wenn der tagliche Verkelir 1:BO t uicht iiber- 
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schreitel. T r a n k d e c k f: n , bei denen das bindende Wasser 
der alten Makadamdecke durch Bitumen oder Teer .ersetzt ist, 
wlauben aber, bis zu 4000 t taglich zu belaslen und kosten ge- 
wiihnlic*h uicht erheblich mehr bei der Anlage. Die'nach dern 
Boloripriuzip aufgebauten E i n s t r e u d e c k e n sind einer 
init Oberflachenbehandlung abgedichteten Schicht Einstreusplitt 
vorzuziehen. 

Da Zementbeton ohne Unlerbau verlegt werden 'kann, is! 
cr bei der Neuanlage von StraDen, auch wenn kein allzu 
srhwerer Verkehr erwartet wird, den anderen Rauweisen vor- 
zuziehen. Aulkrdem sind alle bituminosen Decken gegen 
Feuchligkeit empfindlicher ale Steinpflaster und Decken mit 
hydraulischen Binderrtitteln. Dagegen gefahrdet clas A u f - 
f r  i e  r e n  des Untergrundes den Bestand a I l e  r StraBen in 
gleicher Weise. Auch in Anbetracht der gro5en Sorgfalt, die 
mail beim Ban der  deutschen Autobahnen zur Zeit diesem 
Problem der Entwlsserung des Untergrundes und Ersatz des 
frostgcfahrdeten Unlergrundes durch Kies widmet, ergab sich 
Ubereinstimmung hinsichtlich der  Auffriersicherheit als m i n -  
gende Bedingung fur  den Erfolg. Gerade in diesem wichtigen 
Fragenkomplex ist ein rascher Anstausch der Erfahrungen der 
einzelnen Lander von grot3er Bedeutung, da auswertbare 
bodenphysikalische Untersuchungen bislang nur  in geringer 
Zahl vorliegen. 

4. Frage. Geeignele Maanahmen fiir die Verkehrssicherheil 
in der  Stadl, auf dern Lande, an schienengleiehen Weguber- 
gangen. 

Geselzgebung. Vorschriflen. Zeichengebung. 
Ceneralberichterstatter: 0berreg.-Rat I4 e i n k , Dresden. 

5.  Frnge. Unlersuchung der  Beziehung zwischen Fahr- 
zeugcerkchr und Fahrbahndecke i m  Hinblick auf die Wirt-  
schafllichkcit der  Transporle. Ma/lnahmen lechnischer, geselz- 
geberischer o d m  verzcallungsmaPiger Natur zu d e w  Zweck; d ie  
durch den Verkehr verursachlen Schaden aller Art (Verkehrs- 
erschiiflericngen, Lurmbeliisligung) auf ein Mindeslmafl her- 
abzuselzen. 

Generilberichlerstattcr: Prof. R a v e n , Braunschweig. 

6. Frage. A. Welche Vorschriflen sind gegenwarlig in 
Krafl iiber: Zulussige Gewichte oon Fafirzeugen (Eigengezoichl 
und Ludung), Breite und Hohe der Fahrzeugc und ihrer 
Ladung. 

R. Krilische Belrachlung d h  Yor- und Nachteile dieser 
I'orschriflen. 

C.  Empfiehlt es sich, die internalionale Vereinheillichung 
dieser Vorsehriflen anzustreben? Welches miifllen gegebenen- 
falls die Grundlagen einer soichen Vereinheitlichung sein? 

Berlin. 
Gt3.neralberichterstatter: Ministerialrat a. D. v. S c h e n k 

Verein Deutscher Portlandzementfabrikanten. 
S o  m m e r t  a g u n  g. 

Miinchen, 5. September 1934. 
Prof. Dr. W. E i t e 1 ,  Berlin-Dahlem : ,,Die theoretischen 

Grund1a:jen des Verhallens der  Zemenle im  Belonslraflenbau." 
Die  Frage nach der riiineralischen Zusammensetzung des 

Portlandklinkers ist in den letzten Jahren von der Zemenl- 
forschung befriedigend geklart worden. Fur das kolloidche- 
uiixhe Verhalten des abbindenden Zemeuts, seine Verarbeit- 
barkeit, die Warmeabgabe beini Abbinden und das Schwin- 
dungsverhallen beini Altern des Betons liegen aber bislang 
nur sparlichc wissenschaftlich im einzelnen gesicherte Ergeb- 
nisse vor. Die Beantwortung dieser Fragen ist fur  das Ver- 
halten des Zernents beim Hau der Belonslrafjen von ausschlag- 
pe1)eiider Bedeutung. Vortr. gibt zunlchst an lIand der 
Rlessuiigen der Warmeabgabe beim Abbinden einen Hinweis, 
in welcher Richlung derartige Bestimmungen die Entwickhng 
der beslgeeignelen SlraDenbauzemente beeinflussen miissen. 
Eiiie eingehende Diskussion der fiir das Quellungs- und 
Schwindverhalten bedeutsamen kolloidcheniischen Vorgaugv 
zeigtc alsdann, daD man gerade uber die physikalische Narur 
dcr Zeinentgele sehr vie1 weniger weiW, als uber andere in 
der anorgsnischen und organischen Welt in grof3er Menge vor- 
kommende Gele. Einmal wurden die in der Biologic wichligen 
gelartigen Subslanzen von einer Reihe von Auloren griindlich 

untersucht und aueh uber die Gelaline selbst exislieren be- 
kanntlich zahlreiche Arbeiten. 

Die Zementgele beanspruchen demgegenuber nicht nur 
ihrer chemischen Zusammenselzung nach als Calciumaluminat- 
hydrate baw. Calciumhydrosilicate eine Sonderstellung, sondern 
auch hinsichtlich der Entwicklung der  bedeukamen Festigkeits- 
Pigen6Chafh1, uber die sich Vortr. auf Grund von Analogie- 
schluesen konkrete Vorstellungen rnachen konnle. Der Mecha- 
nisnius des Haftens d m  Zementgele an den Zuschlagstoffen des 
13Plone wurde vor allern durch die besonderen Struktureigen- 
whaften der Gelmicellen gedeulel. 

Dr. 0. H a e g e r m a n n , Berlin-Karlshorst: :,Die Eigen- 
schaflen der Zemente in Abhdngigkeil von  ihrer Auf- 
bereilung." 

Fur den Stra5enbau sind besonders schwindungsarme 
Zemente erwunscht. Schwindrisse treten nur in geringerem 
MaDe auf, wenn die Zugfestigkeit des Zementbetons rasch hohe 
Werte annirnmt, ehe durch Wasserverlust beim Austrockneo 
die Schwindqmnnungen auftreten und die Zugfestigkeit uber- 
schreiten kiinnen. Inwieweit man die Eigenschaften der han- 
delsublichen Zemente auf die Anfordcrungen des Stratkn- 
baues zuschneiden kann, wurde vom Vortr. durch Variation 
der cheniischen Zusammensetzung des Portlandzementklinkers, 
Aufbereitung der Rohstoffe, d e e  Brennens und der Mahlfeinheit 
der  Zemente untersucht. 

Druck- und Zugfestigkeit nehmen mit zunehmender Mahl- 
feinheit des Rohrnehls zu, dasselbe gilt von der  Mahlfoinheil 
des gebrannten Produkls. Wenn die Anteile mit 0-30 p Korn- 
groDe von 40 auf 80% steigen, steigt die Festigkeit urn etwa 
50 bis 100%. Erhitzt man das Rohmehl jedesmal 30 Minuten 
auf 1325, 1400 und 1450°, so Ueobachtet man in allen Filllen 
einen starken Anstieg der Festigkeit mit steigender Hrenn- 
temperatur. 

Uci eineni Gehalt von 88 k 2% Tricalciumsilicat zeigen 
die Portlandzernente die hiichsten Druck- und Riegezugfestig- 
keiten. Als sehr gunstig hinsichtlich der eniel ten Druck- und 
Zugfestigkeit wurde, wenn der Zement 80% 3CaO.  SiO, enthall, 
ein Zement mil 10% 3Ca0.  A1,0, und 10% 4Ca0.  A1,0, .  Fe,O, 
erniittelt. Irn System 3Ca0. SiOz-3Ca0. At2O3--4Ca0. AlaOs. 
Fe2O9 wurden .die Linien gleicher ,Festigkeiten gezeichuet, und 
zwar fiir die I'rufung mit plastischem Mortel und nach dem Nor- 
nienprufverfahren. lm Diagramm SiO,--Al,O,-Fe,O, wurden 
die Felder der Zusammensetzung aller Zemente festgelegt, 
deren Festigkeiten 10% unter dem Hochstwert blieben. Nach 
den Mesungen dee Autors wird der  Abstimniung der  Mengen 
der einzelnen Klinkermineralien im Zernent weniger Bedeutung 
beigemessen als anderen Einfliissen, wie z. B. Hohe der  Brenn- 
lemperatur des ferligen Zenients und seiner Mahlfeinheit. 

Erneut wird auf die Notwendigkeit hingewiesen, in die 
deutschen Norinen fur die Priifung und einheitliche Lieferung 
von Portlandzement die plastische Prufung der  Zugfestigkeit 
einzuf uhren. 

Prof. 0. G r a f ,  Stuttgart: ,,Ober einige Rsdingungen fiir 
die Herslellung von gutena Strapenbeton." 

AuBcr den in den beiden ersten Vortrageri diskutierten 
Eigenschaflen des Zernents werden als wesentlich fur die Gute 
des Straeenbetons angesehen: Die Eigenschaften der Zuschlage, 
die Maanahmen beim Stapeln und Messen der Bestandteile, 
beim Transport und Verarbeiten des Betons und schliefjlich 
die Behandlung des Betons nach den1 Verarbeiteu. 

An Hand 'von Bildern wird die Natur und Entstehung 
der Netzrisse au? Betonoberflachen erklart. - Es wird ge- 
fordert, da13 die Biegefestigkeiten des Betons rnit dern Alter 
stiirker zuriehmen als die Krafte, die durch das zunehmende 
Schwinden entstehen. Vor alleni miissen die Betonplatten ge- 
nugend dick gebaut werden. Festigkeit, Kornung und Witte- 
rungsbestandigkeit der Z u s c h 1 a g s t o f f e werden eriirtert, 
insbesondere wjrd auf dic: Bedeutung des Elastizitiitsmoduls fiir 
das SchwindniaD des Betons hingewiesen. Hoher Wassenusatz 
is1 beim StraBenbeton zu vermeiden, da die Festigkeiten 
leideu und das Schwindrnafi zunirnmt. 

An Hand von Messungen der Temperalur im abbindenden 
Beton wird gefunden, da5 die Temperatur beim A b d e c k e P 
wesentlich hoher blieb und man bei diesem gut behandelten 


