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1. Einleitung 

Die . Bemessung einer Straßenbefestigung erfolgt in der 
. DDR noch heute nach Erfahrungswerten, die in. einer 

Zeit gesammelt wurden, wo der Verkehr auf den · 
Siraßen nicht annähernd mit der Intensität und den; 
Achslasten einwirkte wie heute. 
Die alten und bewährten Konstruktionen zeigten sich 
daher den Verkehrsverhältnissen der Nachkriegszeit 
meist nicht mehr gewachsen. Neue Straßenbefestigun­
gen wurden daraufhin zum Teil betrachtlich verstärkt, 
ohne daß hierfür eine rechnerische Grundlage vorhan­
den war. Man kann mit Redit behaupten, daß die Fest­
legung der Dicke einer Straßenbefestigung dem Gut­

herrschen die größten Unklarheiten. Stabilisierungen mit' 
hoher Festigkeit werden als untere Tragschicht verlegt, 
ohne daß hierfür auch nur. die gerings.te Veranlassung 
besteht; wogegen oft Stabilisierungen mit geringer Fe­
stigkeit in die oberste Zone der Befestigung angeordnet 
werden, wo sie je nach Tragfähigkeit der Gesamt'­
befestigung und Verkehrsbelastung entweder halten 
oder schnell zerstört werden. 
Ober die erforderlichen Tragfähigkeitswerte einer Kon­
struktion in Abhängigkeit von der künftigen Verkehrs· 
belastung, sowie über die projektmäßige Vorausbestim­
mung der Tragfähigkeitseigenschaften einer Konstruk­
tion, fehlen in der Praxis alle Voraussetzungen und 
Kenntnisse. 
Die großen Aufgaben, die der moderne Verkehr dem 
Straßenbau stellt, zwingen jedes Land dazu, mit dem' 
geringsten Aufwand an Mitteln und hochwertigen Bau.­
stoffen den größten ökonomischen Nutzen zu erzielen. 
Berücksichtigt man, daß jeder Zentimeter Unter- oder 
Uberbemessung bei dem großen Bauvolumen im Stra­
ßenbau dem Staat jährlich viele Millionen DM Schaden 
verursacht, so versteht man die große Intensität der 
Forschung und Praxis, die Prüfverfahren zu erweitern 
und höhere Qualitätsforderung-en an die Baustoffe und 
Konstruktionsschichten zu stellen. Nicht nur im Beton­
und Asphaltstraßenbau ist man bemüht die Ursachen 
der Straßenschäden zu erkennen und neue Prüfverfahren 
einzuführen, auch von seiten der Bodenmechanik ver­
sucht man sehr intensiv, den Baugrund in seinen vari ­
ablen Tragfähigkeitseigenschaften zu erfassen und 
Grundlagen für eine empirische oder rechneris che Be· 
messung der Straßenbefestigung zu erarbeiten. 
Eine große Zahl von Bemessungsverfahren, die teilweise 
auf empiri scher, halbempirischer oder rein theoretischer 
Grundlage beruhen, wurden entwickelt oder beste'­
hende Verfahren verbessert. 
Trotz aller Bemühungen und Erfolge der einzelnen 
Fachrichtungen macht sich aber der grundlegende Man­
gel bemerkbar, daß das Problem der Straßenbefesti ­
gungen nicht im notwendigen Zusammenhang behan ­
del t wurde. Die Dauertragfähigkeit einer Konstrukt ion 
kann nur richtig beurteilt werden, wenn das Zusammen­
wirken aller Einflußfaktoren berücksichtigt wird. Hier 
ist die Kenntnis über die Verkehrsintensität, die sta­
tische und dynamische Belastung, die Spannungsvertei~ 
lung in den Konstruktionsschichten, d ie kritischen Be­
anspruchungen der Materialien sowie über die Trag· 
fähigkeitseigenschaften des Untergrundes in Abhängig­
keit von Verkehr und Witterung eine Voraussetzung, 
um ökonomisch bauen zu können. 
Die Bemessungsverfahren für Straßenbefestigungen sind 
heute bereits sehr weit fortgeschritten. Wenn auch die 
Berechnung einer Straßenbefestigung einen stark theo­
retischen Charakter trägt, da sämtliche Einflußfaktoren 
immer nur Annahmen sein können, die in der Praxis 
oft nach oben oder unten abweichen, so wird doch in 
jedem Falle eine rechnerische Oberprüfung vor man­
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