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faltiger Beobachtungen iiber die zu erwartende Schneemenge und
dievorherrschendeWindrichtung. Dort, wo die vorherrschendeWind-
richtung nur wenig von der Richtung der StraBe abweicht, miissen
die Zdune gestaffelt angeordnet werden; zuweilen ist es auch not-
wendig, Schneezdune beiderseits der StraBe anzuordnen, um vélli-
gen Schutz zu erzielen, da pldtzliche Stiirme aus der der vorherr-
schenden Windrichtung entgegengesetzten Richtung eine StraBe
vollig verwehen kénnen.

Zum SchluB ein Wort iiber die Kosten der Schneeschutz-
maBnahmen. Die Aufstellung von Schneeschutzanlagen ist im Ver-

Hans Knorr:

gleich zu den Raumungskosten im allgemeinen sehr wirtschaftlic-
Die Anschaffungskosten fiir Schneeziune liegen im allgemeine-
zwischen 2,50 und 3,50 RM/Ifdm. Das Aufstellen der Schneeschutz
anlagen ist bei geeigneter Ausfiihrung einfach und kann durch dz=
standige StraBenpersonal erfolgen. Baum- und Strauchpflanzunge-
dirften in den Anlagekosten zumeist etwas hoher, auf lange Sich:
aber zumindest ebenso wirtschaftlich sein. Oberster Grundsatz
sollte jedoch sein, durch zweckmiBige Ausgestaltung des StraBen-
entwurfs, bei Neu- und Umbauten die Verwehungsgefahren iiber-
haupt nach M@&glichkeit zu beseitigen.

Erfahrungen bei der Wintermartung an Oer
Reichsautobahnftrecke Schleiz-Lanzendorf

Die Kraftfahrbahn Berlin—Miinchen fiihrt in der Teilstrecke Schleiz—
Lanzendorf durch das Vogtlandische Bergland iiber die Hochebene
des ostlichen Frankenwaldgebiets und die westlichen Auslaufer des
Fichtelgebirges. Die Trasse durchzieht dieses Gebiet mit méglichst
guter Anpassung an das Geldnde; sie hat dabei auBer mehreren
ansehnlichen Quermulden drei Taler (Wisenta in 410 m, Wettera
in 450 m, Saale in 430 m . NN) zu kreuzen und dazwischen Hhen
bis zu 650 m mit zum Teil erheblichen Steigungen zu iiberwinden.
Von der 71 km langen Strecke liegen in Steigungen 959, (davon 10%,
in Steigungen groBer als 1:20; Hochststeigung 1:18), in Kriimmungen
48%, (davon 4%, in Kriimmungen mit Halbmesser unter 500 m;
kleinster Kriimmungshalbmesser 400 m).

Die durchfahrene Gegend wird hiufig als das Bayerische Sibirien
bezeichnet; nicht ohne Grund, denn sie zeichnet sich in den Hoch-
lagen durch besonders rauhes Klima und Schneereichtum aus. Der
Schnee kommt hier durch dauernd scharfe Winde zu besonders

Stoffe zum Streuen gegen Glitte und Auftauen von Eis,

nichtautobahneigene Lastkraftwagen,

unterweisende Dienstbehelfe und Anordnungen, insbesondere
auch fiir Aufzeichnungen iiber Erfahrungen.

Die GroBgerite konnten trotz zeitiger Bestellung von den Hersteller-
werken zum gréBten Teil nicht fristgemaB geliefert werden. Solange
diese Maschinen nicht verfiigbar waren, blieb nur die Mdglichkeit
durch kostspielige Handarbeit die Benutzbarkeit der Strecke sicher-
zustellen.

Durch Aufstellen von Schneeschutzziumen an den schon wiahrenc
des Baues beobachteten wehgefdhrlichen Stellen sollten die Fahr-
bahnen von Schneeverwehungen freigehalten werden. Fiir den Fal
daB bei sehr starken Schneestiirmen trotzdem Verwehungen vor-
kommen sollten, wurde der Einsatz von Hilfsmannschaften jeweils
auf Anfordern im Bedarfsfall vorbereitet. Da Arbeitsdienst nich:

dichter Lagerung und wird infolge der Haufigkeit tiefer Temperaturen Texgrfugbar war, wurden fiir diese Nothilfe die Einwohner nahe-

(im letzten Winter —18° C) ungewdhnlich scharfk&rnig. Die Tatsache,
daB diese Verhiltnisse bisher den allgemeinen StraBenverkehr im
Winter oft fiir Monate zum Erlahmen brachten, konnte kein Gegen-
grund dafiir sein, die Trasse der Reichsautobahn in dieses Gebiet
zu legen, um es seinen Schdnheiten weiter zu erschlieBen und seinen
Verkehr zu heben.

Die Winterharte 1936/37 erreichte den fiir Mittel- und Stiddeutsch-
land gewohnten Durchschnitt nicht; so kann auch der Abwehrkampf
gegen die Unbilden dieser Zeit in keiner Weise als auBergewdhnlich
schwer bezeichnet werden. Die besonderen klimatischen Verhiltnisse
der in Frage stehenden Gegend und verschiedene Wetterstiirze
boten trotzdem reichlich Gelegenheit, Erfahrungen im Winterdienst
der Autobahn zu sammeln.

Die betrachtete Teilstrecke wurde zum 1000. km am 27. September
1936 fiir den offentlichen Verkehr freigegeben. Den kurz nachher
errichteten StraBenmeistereien Blintendorf und Miinchberg wurden
fur die Bekdmpfung von Bodenglitte und Schnee unter anderem
zugewiesen:

2 Phaenomen-Lastkraftwagen Granit 30 (Hiller),

4 schwere Vorbauschneerdumer (Scheid),

2 leichte Vorbauschneerdumer (Héllmers),

1 Zentrifugal-Sand- und Splittstreuer ,,Rotor* (Scheid),

1 Sand- und Splittstreuer ,,Simplex** — verstellbar — (Scheid),

1 Streuschiitte ohne Schleuderteller — nicht verstellbar —
(Hellmers),

1 Anhange-Sandstreumaschine (Hellmers),

2 Einachskehrmaschinen mit Fein- und Spezialwalzen (Scheid),

Schutzzaune gegen Schneeverwehungen,

Winter-Fahrbahnbegrenzungszeichen,

Kleingerate wie Kehrbesen, Schneeschaufeln, StoBeisen und Eis-
hacken, sturmsichere Laternen sowie Winterschutzmintel und
Uberschuhe fiir das Fahr- und Begleitpersonal der Gerite,
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gelegener Ortschaften — auBer etwa vorhandenen Arbeitslosen alle
Arbeitskrafte, die sich freiwillig zur Verfiigung stellten—angeworben
Die nach dem Sommerbedarf festgesetzte Zahl der Stammarbeiter
bei den StraBenmeistereien wurde auf die Dauer der Wintermonate
erhoht (Zeitarbeiter), einerseits zur Bewiltigung der umfangreicherer
laufenden Arbeiten an der Autobahn im Winter, andererseits um be
voriibergehend groBem Einsatz von Aushilfskriften die notwendige
Aufsicht stellen zu k&nnen.

Da die Grenzen des Mittelstreifens, wie auch die FahrbahnauBen-
kanten vom fahrenden Kraftwagen aus, insbesondere bei Dunkelhei:
und Nebel, nur schwer erkennbar sind, wenn die Bahn und ihre
Umgebung durch Schneefall in ein einheitliches WeiB gehiillt sinc
wurde eine besondere Bezeichnung der Fahrbahnbegrenzung im
Winter flir notwendig erachtet; es wurden 2 m lange Stangen mi:
Griinzeugbiischeln versehen und als zusdtzliche Richtungszeicher
dort aufgestellt, wo wegen zu groBer Entfernung der iblicher
Richtungszeichen oder zu sparsamer Bepflanzung die ndtigen Anhalts-
punkte fiir ein gefahrloses Fahren bei mangelhafter Sicht nicht vor-
handen waren.

Mit eigenen Lastkraftwagen sollten die StraBenmeistereien vorlaufiz
nicht ausgeriistet werden. Es wurden deshalb fremde Lastkrafi-
wagen

a) fiir langere Zeit gemietet zum Schleppen der zugeteilten Schnee-
pfliige und Kehrmaschinen. Hierfiir wurden die schwersten in de-
Umgegend erhiltlichen Lastkraftwagen (5t) mit Fahrer rechtzeitiz
sichergestellt, mit den ndtigen AnpaBvorrichtungen fiir die Gerz:=
versehen und in nichster Nahe der Kraftfahrbahn hinterstellz
letztere MaBnahme war veranlaBt, weil im Winter gréBere Anmarsch-
wege das Herankommen an die Autobahn, wenn nicht iberhaus:
unmoglich machen, so doch den rechtzeitigen Einsatz sehr in Frag=
stellen. Die Wagen muBten, da StraBenmeistereigehdfte noch nichs
errichtet und andere reichsautobahneigene Unterstellriume m -
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Abb. 1. Treiben des Schnees liber die Fahrbahn bei Sturm

Abb. 2. Verwehung der Fahrbahn, aus-
gehend vom Raumgut der Schneepfliige

entsprechender Zufahrt nicht vorhanden waren, in gemieteten
Riaumen untergebracht werden.

b) fiir Einzelfahrten nach jeweiligem Abruf gesichert zum Ziehen
der leichteren Streugerdte, zum Verfahren der Streustoffe, zum
Streuen im Handbetrieb vom Wagen aus, zum Abbeférdern von
Schneemassen aus verwehten Einschnitten, zum Zusammenfahren
des wiedergesammelten Streugutes und fiir sonstige Dienstlastfahrten.
AuBer den Anordnungen iiber Beschaffung, Verteilung und Ver-
wendung der einzelnen Gerdte und Stoffe wurden unter anderem
auch Weisungen erteilt, daB in unmittelbarer Nihe des Reichsauto-
bahnkorpers die Lagerung von Gegenstanden, welche Schneeverwe-
hungen auf der Kraftfahrbahn begiinstigen konnen (HolzstoBe sowie
die Anlage vonTorfschuppen, Kartoffelmieten und dergleichen)als nicht -
statthaft zu verhiiten ist, daB} die Fernsprechtopfe im Zwischenstrei-
fen auch im Winter leicht erreichbar sein miissen und anderes mehr.
Wihrend in der Ubergangszeit hiufige Nebel und Glatteisbildung
vorherrschten, waren kennzeichnend fiir den eigentlichen Winter
Schneeverwehungen auf der Strecke bis zu 2,8 m Tiefe — in Ein-
schnitten wie auf Dammen, besonders auch neben Bauwerken —
und Entstehung von Eiskrusten (Abb.1 bis 4). Die Vereisung der
Fahrbahnen setzte ab 20. November 1936 beinahe als Dauerzustand
ein und wurde' nur einige Male durch Tauwetter kurzfristig unter-
brochen. Auf der Fahrbahn bildet sich Glatteis durch Niederschlag

Aufn. Knorr (15)

Abb. 4. Verwehung der Fahrbahn, ver-
anlaBt durch ein Briickenwiderlager

von Luftfeuchtigkeit, Eigenfeuchtigkeit der Betonplatten oder Wasser
(Abb. 5), Krusteneis durch Auftauen von Schneeriickstanden bei Tag
und Wiedergefrieren bei Nacht. Wihrend bei Glatteis geniigende
Fahrsicherheit durch Streuen wiedererlangt werden kann, ist es bei
Krusteneis sehr schwer, mit Streustoffen die gewiinschte Wirkung
zu erzielen; ist die Eiskruste hart, so werden die Streustoffe durch
die Fahrzeuge beiseitegeschleudert; ist sie aufgetaut, so versinken
dieselben in der Eismasse und werden wirkungslos. Durch GroB-
gerdte (Schneepfliige wie- Kehrmaschinen) war eine Entfernung der
Eiskruste fast unmoglich. Die Krusten muBten streckenweise von
Hand mit kleinen StoBeisen beseitigt werden, wobei zur Beschleuni-
gung der Arbeit eine leichte Streuung mit Viehsalz vorgenommen
wurde. Der Beton wird dabei durch das Salz nicht beschadigt, weil
dieses zugleich mit dem Eis entfernt wird. Bei einer Eisstirke von
5 cm wurden als durchschnittliche Stundenleistung eines Arbeiters
7 m? ohne Verwendung von Salz, 35 m* mit Verwendung von Salz
erzielt.

Bis zum Eintreffen der bestellten Gerite wurden die vereisten
Fahrbahnen im Handbetrieb gestreut. Drei bis vier Arbeiter ver-
teilten das Streugut mit Schaufeln von einem mit 5 bis 10 km Ge-
schwindigkeit fahrenden Lastkraftwagen aus. Dieses Verfahren hat
den Nachteil, daB die Streustoffverteilung unregelmiBig erfolgt. Zur
Bestreuung der eigenen Fahrspuren des Wagens wurden beiderseits
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Trichter an den Wagenkasten angehingt. Die bisher allgemein be-
nutzten, hier nur versuchsweise eingesetzten Streugerdte sind in
ihrer jetzigen Ausfiihrung zur Verwendung auf der Autobahn nicht
gut geeignet. Leichte Bauweise, ungeniigende Federung und das
Fehlen von Luftbereifung fiihrten bei der im Autobahndienst erforder-
lichen groBeren Arbeitsgeschwindigkeit dazu, daB diese Gerite
teilweise schon nach kurzer Gebrauchszeit schadhaft wurden; die
Beschickung der Geréte von Hand ist zu umsténdlich; die Empfindlich-
keit der Streutrichter ist in bezug auf das Streugut zu groB — werden
nicht durchaus trockene Stoffe mit KorngréBen 3 bis 6 mm ein-
geschiittet, so wird das Gerit durch Verstopfen unbrauchbar. Es
wird anzustreben sein, fiir Zwecke derReichsautobahn ein besonderes
Gerit zu bauen, das die festgestellten Mangel beseitigt, bei dem
auBerdem die Streuung wenigstens vor den Antriebsradern des
Fahrzeugs erfolgt und das eine Verbesserung auch hinsichtlich der
Wirtschaftlichkeit bringt: mechanische Fiillung der Trichter und
Verteilung des Streugutes.

Die Vereisung tritt meist rasch und auf langen Streckenteilen ein.
Es ist deshalb notwendig, mit dem Einsatz der Streuung an moglichst
vielen Stellen, insbesondere in Kurven und auf groBeren Steigungen
bald und gleichzeitig zu beginnen. Jedenfalls muB vermieden werden,
daB die Benutzer der Kraftfahrbahn Selbsthilfe zur Uberwindung
der Gefahrstellen ergreifen durch Aufbringen von mehr oder weniger
gut geeigneten Streustoffen auf die Fahrbahn — bis zum Humus aus
dem Zwischenstreifen. Die Warnung der Autobahnbeniitzer bis zur
vollzogenen Streuung wurde durch Aufstellen von Warnungs-
schildern an den Auffahrten der AnschluBstellen und an beiden
Fahrbahnen in den einzelnen StraBenwirterbezirken (etwa alle 4 km)
vorgenommen. Ab Februar 1937 erfolgte die Ankiindigung un-
gesicherter Vereisungsstrecken gemaB Anordnung des General-
inspektors fiir das deutsche Straenwesen mit gelben Fahnen.
Streustoffe miissen stets in geniigender Menge und richtiger Ver-
teilung (5 bis 10 km Abstand der Lager) vorritig sein. Wegen jahres-

Abb.5. Vereisung der Pflastermulde (Vereisung
reicht zeitweise iiber die ganze Fahrbahn)
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Abb. 6. GroBes Schneeriumgerit, Scheidt Modell
,,Autobahn*,arbeitet im trockenen Schnee bei Sturm

zeitlicher Schwierigkeiten in der Beschaffung (Winterruhe mancher
Lieferwerke) sind die Lager rechtzeitig aufzufiillen. Die Lagerstellen
sollen das Streugut vor Feuchtigkeit und Frost schiitzen, da zu
Klumpen gefrorene Stoffe nicht verwendbar sind. Sand hat sich fir.
Streuzwecke schlecht geeignet wegen seiner Neigung zum Abrollen
auf der glatten Fahrbahn und Ausweichen beim Anfahren der Rader.
Splitte aus Material mit gleichen oder groBeren Hértegraden als
Beton sind nur mit KorngroBen von 2 bis 7 mm zur Verwendung
zuzulassen, um Beschadigungen der Betonplatten beim Eindringen
der Splittkdrner in die VerguBmasse der Deckenfugen zu ver-
hindern.

Die Beseitigung der Streustoffe kann jeweils erst nach vollkommenem
Freisein der Fahrbahn von Eis und Schnee sowie nach Abtrocknung
erfolgen. Da die zugeteilten Kehrmaschinen wegen Abniitzung der
Kehrwalzen, Lagerschiden, Abbrechen der Stahlborsten und der-
gleichen hiufig unbrauchbar waren, erfolgte das Sammeln des Streu-
gutes in der Hauptsache durch Kehren von Hand. Die Anlage von
Silos fiir die Streustoffe erscheint aus Griinden der richtigen Lagerung
und Zeitersparnis beim Verladen vordringlich.

Die Schneebekimpfung gestaltete sich besonders schwierig, nicht
nur weil die zugeteilten Raumgerdte zu spat eingingen, sondern weil
sie auBerdem zahlenmiBig wie auch in ihrer Leistung fiir die Ver-
hiltnisse der betrachteten StraBenmeistereien nicht ausreichten.
Beim ersten Einsatz des schweren Schneepfluges war bereits zu
erkennen, daB damit unter Anwendung von 5-t-Lastkraftwagen als
Antriebfahrzeug wohl leichter, frischgefallener Schnee bis etwa
30 cm Hohe geraumt werden kann, daB jedoch festgelagerter und
an der Oberflache gefrorener Schnee, wie er an Verwehungsstellen
die Regel ist, mit dieser Einrichtung nur teilweise zu beseitigen ist
(Abb. 6). Zur Aufbringung des erforderlichen Schubs ist die Angriffs-
flache eines Kraftfahrzeugs mit nur einer angetriebenen Achse (selbst
bei Doppelradern mit Schneeketten und voller Belastung) bereits zu
gering. Es muB die Raumbreite verringert oder die Pflugschar hoher
gestellt werden. Die Antriebsrider wiihlen sich, wenn es nicht sofort
gelingt, den Pflug vorwirts zu driicken, unter Schleudern der Trieb-
rader durch den Schnee bis auf die Fahrbahn und erzeugen 5 bis
20 cm tiefe Mulden (je nach Lagerfestigkeit des Schnees), die schlecht
zu befahren sind und bei Tauwetter mit nachfolgendem Frost
unter Umstinden Gefahrstellen werden kdnnen. Durch Vorspannen
eines zweiten Lastkraftwagens konnte eine bessere Wirkung des
Pfluges erreicht werden (Abb. 7). Doch war es auch mit diesem An-
trieb nicht mdglich, eine noch von altem angetautem und wieder-
gefrorenem Schnee stammende Eiskruste aufzureiBen; der Pflug
gleitet auf der Eisplatte und nimmt lediglich die grobsten Ober-
flichenunebenheiten ab. Bei stirkerem Schneefall ist ein Vorspann



Abb. 7. Schweres Schneerdum-
gerit beider Arbeit mit Vorspann

iiberhaupt nicht mehr mdglich. Die Holzverschalung der Pflugschar
ist nicht widerstandsfahig genug; sie ist nach einigen Betriebsstunden
bereits vollkommen abgeschleiBt. Mehrmalige Erneuerung am Tage
ist nicht moglich. Die Unebenheiten derSchar wie der Fahrbahn-
fliche fiihren dazu, daB auch bei gutlaufendem Pflug Schnee in einer
Stirke bis zu etwa 5 cm auf der Fahrbahn liegenbleibt (Abb. 8).
Die Beseitigung dieses Schnees wurde durch eine dem Schneepflug
folgende Kehrmaschine mit geringem Erfolg versucht. Kehrmaschinen

Abb. 8. Unvollkommene Beseitigung des Schnees
von der Fahrbahn mittels Schneepflug und ergénzen-
des Freischaufeln von Hand an verwehten Stellen

kénnen auch mit Spezialwalzen nur zur Beseitigung von durchaus
trockenem Schnee geringer Menge verwendet werden.

Es wird nicht bezweifelt, daB der verwendete groBe Schneerdumer -

fir Gegenden mit normalen winterlichen Verhiltnissen brauchbar
sein kann. Zur Uberwindung der hier vorliegenden Schwierigkeiten
war er nicht gut geeignet, es fiihrten die Scharfkornigkeit des Schnees
zu iibermiBigem Verbrauch von eisernen VerschleiBleisten der
Scharwinde, die tiefen Temperaturen zu verringerter Wider-
standsfahigkeit des Materials (insbesondere der Lager), die dichte
Lagerung des Schnees in den Verwehungen zu Durchbiegungen der
Scharwinde; die Verstellbarkeit der seitlichen Rdumwand befriedigte
nicht; schlieBlich verursachte der Mangel an Geriten Uberlastung
und rascheren Verbrauch der vorhandenen Maschinen. Yon 3 Schnee-

Abb. 9. Fahrbahnen vollkommen verweht. Abfahren der ein-
gewehten Schneemassen mit Lastkraftwagen aus Einschnitten

pfligen einer StraBenmeisterei ist erfahrungsgemaB standig 1 Stiick
wegen Wartung oder Instandsetzung nicht gebrauchsfahig.

Vorstehendes gilt im allgemeinen auch fiir die leichten Schneerdum-
gerite. Bei diesen Pfliigen haben sich wohl weniger Mangel und
Schiden gezeigt, weil sie an sich nur bei giinstigeren Verhaltnissen
eingesetzt wurden. Die Anhangevorrichtung hat sich als zu schwach
erwiesen.

Fiir die Beseitigung von Schneeverwehungen sind die hier ver-
wendeten einseitigen Schneepfliige nach den bisherigen Erfahrungen
ungeeignet. Erfolg konnte vielleicht erwartet werden, wenn die
Wehen erst mit einem Spitzpflug aufgerissen und die Schneemassen an-
schlieBend mit einseitigen Pfliigen beiseite geschafft wiirden; Versuche
konnten dariiber nicht angestellt werden, da ein Spitzpflug nicht zur
Verfiigung stand. Bei anhaltender Verwehung konnten Einschnitte
bisher nur durch Abfahren der Schneemassen freigehalten werden
(Abb. 9), da seitwarts geraumte Schneemassen wiederum Ver-
anlassung fiir neue Verwehungen geben. Aus dem gleichen Grunde
wird hier auch der Einsatz von Schneeschleudern nur zu einem Teil-
erfolg fiihren. Ein Versuch mit einem leichten vor Kopf arbeitenden
Eimerkettenbaggergerdt mit unmittelbarem Verladen der Schnee-
massen auf Lastkraftwagen mochte fiir diesen Zweck empfohlen
werden.

Auch bei der Schneebeseitigung mufBte, wo geniigende Riumung
mit Geriten nicht erreicht werden konnte, Handbetrieb einsetzen
(Abb. 10 bis 12). Das Ziel — den Verkehr ununterbrochen aufrecht-
zuerhalten — wurde zwar erreicht, doch stand die Leistung bei
Handarbeit manchmal in keinem vergleichbaren Verhiltnis mehr
zu dem bewundernswerten Arbeitswillen der Hilfsmannschaften
trotz Kilte, Nisse und Sturm sowie dem finanziellen Aufwand.
Handarbeit wird aber auch nach Uberwindung der Anfangsmingel
in der Schneebekampfung bei besonders starken Schneefallen und
-verwehungen sowie bei plotzlichem Auftreten von Glatte zusatz-
lich zur Anwendung kommen miissen.

Bei der Raumung der Fahrbahnen von Schnee wurde im allgemeinen
nachstehende Reihenfolge eingehalten:

a) Fahrbahnen einschlieBlich Zufahr- und AbfahrstraBien,

b) Auskeilung zu den Richtungszeichen, wenigstens in Hohe der
Riickstrahler,

c) Entfernung der Schneemassen bis zur Kante der Fahrbahnbe-
festigung,

1. in Kriimmungen auf der iiberhdhten Seite, in Einschnitten, auf
Dimmen,

2. in Geraden nur soweit notwendig, zum Beispiel an Stellen, die
AnlaB zu Verwehungen geben.
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Abb. 10. Verwehung der Auffahrt bei AnschluBstelle Berg

Abb. 11. Freimachen der vollkommen zugewehten Fahrbahn im Handbetrieb

Abb. 12. Freimachen der vollkommen verwehten Fahrbahn im Handbetrieb

Eine besondere Bedeutung beim Betreiben der Schneeraumgerate
kommt den Antriebmaschinen zu. Wie schon erwihnt, hat das
Bewegen der schweren Gerite mit zweiachsigen, wenn auch schweren
Lastkraftwagen nur wenig Erfolg. Sie mogen fiir einfachere Verhilt-
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Abb. 13. Phaenomen - Lastkraftwagen mit vorgebautem leichtem Schneepflug

e T

Abb. 14. Wirkung der Schneeschutzziune vor der Fahrbahn

Abb. 15. Wirkung eines Schneeschutzzaunes der Autobahn

nisse ausreichend sein. Bei ungiinstigen Schneeverhiltnissen (fest-
gelagerter Schnee mit mehr als 30 cm Tiefe) werden nur schwerste
dreiachsige Fahrzeuge mit Allradantrieb zum erfolgreichen Betreiben
der schweren Schneepfliige fiihren. Die leichten Schneepfliige wurden



dem Mannschaftswagen der StraBenmeisterei vorgebaut (Abb. 13).
3eim Schieben des Schneerdumers kann mit einer Geschwindigkeit
ois zu 25 km in der Stunde, beim Ziehen der Kehrmaschine bis zu
75 km in der Stunde gefahren werden. Es ist darauf zu achten, daB
durch solch geringe Dauergeschwindigkeiten ein an sich fiir Schnell-
fahren geeigneter Mannschaftswagen nicht iiberanstrengt und des-
halb mit einem entsprechenden Erginzungsgang versehen wird.

Beim Anmieten von Privatfahrzeugen ist es trotz hoher wirtschaft-
licher Aufwendung schwierig, manchmal unmdglich, in Stirke und
Bauart geeigneteWagen, die alle Bedingungen erfiillen, ausfindig zu
machen. Die Bereitstellung von Lastkraftwagen anderer Behdrden
bringt Schwierigkeiten, sofern diese Fahrzeuge nicht stindig fiir
Zwecke der Autobahn am Verwendungsort einsatzbereit stehen
konnen. Die Ausriistung der StraBenmeistereien mit allseits ver-
wendbaren eigenen Fahrzeugen ist inzwischen eingeleitet.

Wie gut die Schneeschutzziune wirkten (Abb. 14, 15), wurde erst
voll erkannt, als vom 24. Januar 1937 ab plétzlich der vorherrschende
Nordwestwind, fiir den die Ziune gestellt waren, in Siidoststurm
wechselte. Der Mangel an Schutzziunen gegen diese Windrichtung
flihrte dazu, daB sich bis zu 2,8 m hohe Verwehungen auf der Fahr-
bahn bildeten.

Die Beschilderung der Autobahn entsprach nach Form und GrdBe
der Schilder, genligte jedoch nicht vollkommen beiSchneetreiben und
Nebel hinsichtlich der Beleuchtung der Wegweiser und dem Ab-
stand der Richtungszeichen. Abhilfe wurde durch Besetzen der
Wegweiser mit Riickstrahlern und durch Vermehrung der Rich-
tungszeichen geschaffen. Die Ausfiihrung der Richtungszeichen in
schneereichen Gegenden mit gréBerer Hdhe (1 m) als allgemein
tblich (0,50 m) hat sich als vorteilhaft erwiesen. Versuche mitSchutz-
blenden, die das Verwehen der Riickstrahler bei Schneetreiben ver-
hiiten sollen, sind angebahnt, jedoch noch nicht abgeschlossen.

Der eingefiihrte ,,Wetterdienst”, die Bekanntgabe der Witterungs-
und Fahrbahnverhiltnisse durch Anschlag an den Auffahrstellen
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und Kennzeichnung der Gefahrstellen durch gelbe Flaggen, hat sich
gut bewahrt.

Rasche Schneeschmelze, verbunden mit Bodenfrost, fiihrte beim
Fehlen von Griben in Strecken mit geringer Langsneigung in den
Rasenmulden zu ansehnlicher Wasseransammlung, die zum Teil bis
auf die Fahrbahn reichte. Um Versumpfungen und Frostschiden
(wie Stufen- und Rissebildung in der Fahrbahndecke) als Folgen von
unzureichender Wasserabfiihrung bei Schneeschmelze vorzubeugen,
sollten in schneereichen Gegenden weitgehendst gepflasterte Mulden
oder sogar Griben angelegt werden.

Das Fehlen der noch im Bau befindlichen StraBenmeistereigehofte
brachte eine bedeutende Erschwernis in die Winterwartung der
Autobahn. Andererseits wirkten sich die bereits gebrauchsfihige
Streckenfernsprechanlage und die durchgehende Besetzung einiger
wichtiger AnschluBstellen mit Wartern recht nutzbringend auf die
Abwicklung des Winterdienstes aus.

Manche MaBnahmen kdnnen sich erst dann sinngemiB auswirken,
wenn sie durch entsprechendes Verhalten der Autobahnbenutzer
erganzt werden. Die Beobachtung des Winterverkehrs zeigte zur
Geniige, daB die Benutzer der Kraftfahrbahn haufig die notige Mit-
hilfe zur Erreichung der notwendigen Fahrsicherheit vermissen
lassen. Was niitzen Warnungszeichen, wenn sie der Kraftfahrer nicht
beachtet! Wieviele Fernfahrer treten noch die Fahrt in den Winter
an ohne Heizscheibe, mit abgefahrenen glatten Reifen, ohne Schnee-
ketten! Wie oft fehlt dazu noch jede Fahrpraxis auf Eis und Schnee!
Gewil wiirden viele Fahrer aufkldrende Bekanntmachungen durch
Rundfunk oder Presse dankbar aufnehmen!

Die Kritik an den getroffenen MaBnahmen war im allgemeinen scharf
und beriicksichtigte nicht immer den erzielten Erfolg, denn auf der
Kraftfahrbahn konnten mit voller Sicherheit im Durchschnitt um
40 bis 509, hchere Geschwindigkeiten gefahren werden als auf den
umliegenden Reichs- und LandstraBen, fiir die ersten Versuche im
Winterdienst gewi3 kein schlechter Erfolg.

Der Geriteeinfats fiir Oie Wintermartung an der Reichsautobahn

Die Reichsautobahnen sind ein Verkehrsweg von so liberragender
Bedeutung, ihre Benutzung ist fiir die Kraftfahrt ein solcher Gewinn
an Sicherheit, Zeit und Wirtschaftlichkeit, daB unbedingt Vorsorge
getroffen werden muB, daB sie dem Verkehr ganzjihrig, das heiBt
auch im Winter zur Verfiigung stehen. Die Aufgabe, StraBen von den
Abmessungen der Reichsautobahnen auch im Winter befahrbar zu
halten, Schnee und Glatteis zu bekdmpfen, ist nicht einfach. Die
handelsiiblichen Gerdte hatten sich zwar bei den einfachen Verhilt-
nissen in den stadtischen VerkehrsstraBen bewahrt; fiir die groBen
und langen Strecken der Reichsautobahnen aber waren sie gréBten-
teils nicht geeignet. Yor allem die Streugerite und die Kehrwalzen
haben sich als zu schwach und zu wenig leistungsfihig erwiesen.
Die Winterwartung 1936/37 war von vornherein als ein GroBversuch
zu betrachten, bei dem die Erfahrungen gesammelt werden sollten,
um fiir die Autobahnwinterwartung geeignete Geridte durchbilden
zu konnen. Es wurden dann auch im Laufe des Jahres 1937 eine Reihe
neuerer Gerite fiir den Streu- und Kehrdienst entwickelt. Auch
fir die Bauart der Schneepflige wurden Verbesserungen aus-
gearbeitet. Im Winter 1936/37 stand den StraBenmeistereien auBer-
dem noch keine ausreichende Zahl von Lastkraftwagen zur Be-
dienung der verschiedenen Gerite zur Verfiigung, insbesondere
fehlten schwere Lastkraftwagen. Diese muBten von privaten Unter-
nehmern, zum Teil auch von der Wehrmacht, angemietet werden.,
Um fiir den Winter 1937/38 gewappnet zu sein, hatten die ,,Reichs-
autobahnen® die erforderliche Zahl von schweren Lastkraftwagen
zum groBen Teil mit eingebauten, kraftbetriebenen Sandstreuern

in Auftrag gegeben. Auch neu entwickelte Kehrmaschinen werden
im kommenden Winter in der erforderlichen Zahl eingesetzt werden.
Fiir die Mittelgebirgsstrecken mit groBen Steigungen und schwierigen
Schneeverhiltnissen sind besonders schwere Lastkraftwagen in
Aussicht genommen.

Im kommenden Winter werden voraussichtlich 46 StraBen-

meistereien fiir die Winterwartung titig sein. Fiir ihre Ausstattung
sind vorgesehen:

32 Stlick 2%4-t-Lastkraftwagen (eingerichtet fiir Mannschafts-
transporte),

20 ,, 3-t-lLastkraftwagen mit Sonderausriistungen,
43, 6,5-t-Lastkraftwagen mit Sonderausriistungen,
9 ., 10-t-Lastkraftwagen mit Sonderausriistungen,
76 ,, Kehrgerate,

51 ,,  Anhingesandstreuer,

102 ,, Einbausandstreuer,

102 ,, Bandforderer,

113 ,, Schneerdumer,

31 ,, Lastkraftwagenanhinger,

49 ,, zweisitzige Personenwagen mit Sonderausriistung,
93 ., Leichtkraftrider,

Wo im kommenden Winter besonders schwierige Verhiltnisse
durch starke Schneeverwehungen erwartet werden, ist auBerdem
vorgesehen, den Spitzenbedarf an Lastkraftwagen durch Anmietung
zu decken.
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