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Alle Rechte vorbehalten. Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1930.
Von MInisterialdirektor Sr.=$Sitg. cl)r. Giihrs.

Wie in den beiden vorhergehenden Jahren konnten auch im Jahre 

1930 angesichts der Finanzlage des Reiches keine neuen gróBeren Wasser- 

straBenplane in Angriff genommen werden. Immerhin gelang es jedoch, 

fur einige drlngende Ausbauten in verschiedenen FIuBgebieten erste Raten 

bewilligt zu erhalten. Daneben konnten alle begonnenen Bauten weiter- 

gefiihrt werden. Zur Durchfiihrung dieser Arbeiten wurden im Haushalt- 

plan 1930 fiir die Bediirfnisse der Reichswasserstraflenverwaltung folgende 

Betrage bereitgestellt:

Im o rd en tlic h e n  H au sh a lt: 

fiir Unterhaltung und Betrieb der WasserstraBen . . . .  31 550 000 RM 

(gegeniiber 30 000 000 RM Im Jahre 1929), 

fiir Unterhaltung und Betrieb der Seewasserstraflen (ohne 

Kaiser-Wllhelm-Kanal) einschl. des S ;ezeichen- und

Lotsenwesens.................................................................  21 175 000 »
(gegeniiber 19 837 000 RM fiir 1929), 

fiir einmallge Ausgaben an den Binnen- und Seewasser-

straBen einschl. der Gerate ......................................... 24 379 950 .
(gegeniiber 22 826 500 RM fiir 1929).

Im  auB e ro rden tlichen  H ausha lt:

fiir Neubauten und gróBere Arbeiten . . . 

(gegeniiber 52 065 000 RM fiir 1929).
. . . .  . 69 109 000 RM

Die Stelgerung der 

Ansatze bei den ein- 

maligen Ausgaben und 

im auBerordentlichen 

Haushalt war unbedlngt 

erforderlich, um die be

gonnenen Bauten na- 

mentlich auch an der 

Oder (Staubecken Ott- 

machau) weiterzufiihren 

und einige besonders 

dringliche Arbeiten an 
den Striimen in Angriff

2. V erbesserung  des Fahrw assers nach E lb ing .

Der Ausbau der FahrstraBe Elbing— Pillau durch Vertiefung von 

3,14 auf 4 m unter MW  wurde weiter gefórdert. Im Haff wurden die 

restlichen Baggerarbeiten beendet, so dafi fur 1931 nur noch Arbeiten 

im ElbingfluB auf etwa 7,5 km Lange iibrigbleiben. Der aus der Ver- 

tiefung der Haffstrafle gewonnene Schlickboden wurde wie In den ver- 

gangenen Jahren durch Saugehopperbagger an der Nehrung aufgespiilt. 

Das seit der Vertiefung. bis jetzt geschaffene Neuland umfafit:

36 ha beim Dorfe Narmeln, die von der Forstverwaltung bereits im 

Jahre 1929 in Kultur genommen wurden und im Jahre 1930 hervorragende 

Ertrage geliefert haben. Westlich des Dorfes V0glers 50 ha, die im Jahre 

1930 zum Teil und mit gutem Erfolge bestellt worden sind. Beim Dorfe 

PrCSbbernau 50 ha, die ebenfalis zum Teil bereits bestellt wurden und 

gute Ertrage lieferten. Im ElbingfluB zwischen km 13,5 und 14,5 rechtes 

Ufer 6 ha.

Im Laufe des Monats September wurde auch die neue Bezeichnung 

der SchlffahrtstraBe im Haff mit Tonnen durchgefiihrt.

Auf dem Kopfe der alten Ostmole des Elbinger Fahrwassers, d. i. 

bei km 17,8, wurde eine mit Flussiggas gespelste Leuchtbake neu errichtet.

Die Leuchtąuelle der Leuchtbake Elbing wurde aus Spiritusgliihlicht 

in Flusslggasgliihlicht umgeandert unter glelchzeltlger Umanderung der 

Kennung, ebenso die 

bisherige Fettgasversor- 

gung der Leuchtbake 

Danzig in eine solche 

mit Fliissiggas umgean

dert.

3. D ie V erbesserung 

der S ch iffah rts traB e 

S w inem  iin d e—  Stet- 
tin .

Der Ausbau der 

SchlffahrtstraBe zur Her-

Abb. 1. Oberfeuer „Lausangel" 

am KOnigsberger Seekanal.
Abb. 3. SchiffahrtstraBe Swinemiinde— Stettin: 

Kaiserfahrt-Torfeuer (Unterbau).
Abb. 2. SchlffahrtstraBe Swlnemiinde- 

Hafftorfeuer Siid.

-Stettin:

nehmen zu kOnnen. —  Ober den Fortgang der wlchtigsten Arbeiten in 

den verschledenen Bezirken ist folgendes zu berichten:

A. Seewasserstraflen.

1. E rw e łte rung  des K On igsberger Seekana ls .

Die SchlffahrtstraBe Kdnigsberg— Ostsee ist nach Vertlefung und Ver- 

brelterung des KOnigsberger Seekanals sowie des Unterpregels, nach Her- 

stellung des Kossedurchstichs und nach Raumung des Seetiefs und See- 

gatts bei Pillau dem Tagverkehr mit gróBeren Schiffen Anfang Juli 1929 

frelgegeben worden. Die Betonnung und Befeuerung sind planmaBig 

durchgefiihrt, so daB auch der Nachtverkehr fur die Schlffahrt nach Er- 

probung der Befeuerung am 14. Januar 1930 zugelassen wurde. Abb. 1 

zelgt das Oberfeuer „Lausangel" am Seekanal. Grflndung auf Eisenbeton- 
pfahlen von 16 m Lange und 45 cm Durchm., die durch Elsenbetonbalken 

(0,5- 0,9 m) verbunden sind. Die SchiffahrtstraBe hat eine Wassertlefe 

von 8 m bei Mlttelwasser. —  Die Baukosten betrugen 20,839 MIII. RM.

stellung einer Wassertlefe, die Schiffen von 800 Bruttoregistertonen mit

8 m Tiefgang den Zugang zum Stettlner Hafen auch bei Wasserstanden 

ermdglicht, die unter dem gewdhnlichen Wasserstande liegen, wurde fort- 

gesetzt. Die Ausbaggerung der Haffrinne und der unteren Oder im 

Eigenbetrlebe glng planmaBig weiter. Der sogenannte Schiitzenwerder- 

Durchstich, durch den die fiir die Schlffahrt gefahrliche S-fórmige 

Kriimmung an der Feldmiihle bei Odermiinde abgeschnitten werden 

soli, wurde im August 1930 in Angriff genommen. Der 1 600 000 m3 
betragende Aushub wird zum grOBten Teil im Grundsaugeverfahren (Ab- 

saugendes unter der 5 bis 6 m starken Moorschicht liegenden Sandes) 

bewaltigt und auf anliegende plachen aufgespiilt. Diese Baggerung 

wird Ende 1930 im groBen und ganzen fertiggestellt seln.

Mit der 3,5 Mili. m3 Baggerlelstung (Prahmmafi) im Jahre 1930 

sind von den insgesamt zu baggernden 29 Mili. m3 dann 22,5 Mili. m3 
gebaggert.
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Von der Befeuerung der Haffrinne1) ist das Hafftorfeuer-Siid in Betrieb 

genom men (Abb. 2), das Hafftorfeuer-Nord wird seit November 1930 

versuchsweise betrieben. Von dem Kaiserfahrt-Torfeuer, dem letzten in 

der Torfeuerkette, sind die Unterbauten fertiggestellt (Abb. 3), die eisemen 

Oberbauten sind vergeben. Auf der unteren Oder sind das Richtfeuer 

Fiankengraben und das Quermarkenfeuer Brachhorst fertiggestellt und in 

Probebetrieb genommen.
Von den Feuern fiir den oben erwahnten Schutzenwerder-Durchstich 

sind die Unterbauten hergestellt und die eisernen Oberbauten vergeben.

Zum Ersatz der Zecheriner Fahre, die fiir den starken Autoverkehr 

nach Swinemiinde besonders vor und an Fest- und Sonntagen nicht mehr 

ausreicht, baut der Kreis Usedom-Wollin eine eiserne Strafienbrucke mit 

sechs Offnungen iiber die Peene. Hiervon sind fiinf Offnungen mitBalken- 

briicken von je 59,4 m Stiitzweite iiberbriickt und die sechste Óffnung 

durch eine Klappbriicke von 20,67 m Stiitzweite. Diese Óffnung gibt eine 

Durchfahrt von rd. 18 m Lichtweite fiir die Schiffahrt. Die Belange von Schiff- 

fahrt und Fischerel werden bei dieser Briicke in vollem Umfange gewahrt.

4. D ie  E lb e  u n te rh a lb  H am burg .

Die R e g u lie ru n g sa rb e ite n  an der O s te b an k 2) konnten so weit 

gefórdert werden, dafi die entwurfsmaBige Tiefe des Hauptfahrwassers 

von 10 m unter MNW in fast der vollen planmafiigen Breite und Lage 

nunmehr errelcht ist. Die Strombauten sind zum iiberwiegenden Teile 

fertig, so dafi unter ihrer Wirkung eine selbsttatlge Erhaltung des bisher 

geschaffenen Fahrwassers erhofft wird. Die Baggerungen zur Tiefhallung 

des Fahrwassers konnten bereits erheblich eingeschrSnkt werden. D ie 

O s te bank  ist v 0 i l lg  verschw unden .

Die R e g u lie ru n g  am Pagensand  ist nunmehr im vollen Gange. 

Ein erheblicher Teil der Strombauten ist bereits ausgefiihrt worden, da- 

neben ist mit dem Fortgang der strómbaulichen Arbeiten an der Verlegung 

und Begradigung des Fahrwassers durch Baggerungen gearbeitet worden. 

Entsprechend verbessern sich die Fahrwasserverhaltnisse schrlttweise.

Der Neubau der H a fenm auer be i S tade-B runshausen  ist im 

Gange, der aufiere Teil steht vor der Vollendung und wird bald in Betrieb 

genommen werden kOnnen. Der Zustand der Hafenmauer hat sich weiter 

so verschlechtert, daB iiber den ersten Bauplan hinaus weitere Teile durch 

eine eiserne Spundwand im unmittelbaren AnschluB an den blsherigen 

Neubau ersetzt werden sollen.

Die Ufer der L iihe haben seit der Verst2rkung des Motorschiff- 

verkehrs erheblich gelitten, ihre Unterhaltung ist wesentllch erschwert 

worden. Das Reich hat deshalb den Ausbau der Ufer durch Stein- 

schtittungen, Pfahl- und Bohlwande in Aussicht genommen. Da neben 

den Einwirkungen der Schiffahrt auch noch andere vom Reich nicht zu 

vertretende, schadigende Einfliisse vorliegen, muBten die Beteiligten zu 

den 1 250 000 RM betragenden Kosten herangezogen werden. Es ist 

kiirzlich gelungen, hleriiber mit einer hierfiir gebildeten Ufergenossenschaft 

zu einer Einigung zu kommen. Der Ausbau kann nunmehr beginnen, er 

soli mOglichst in sechs, langstens jedoch innerhalb von zehn Jahren 

durchgefiihrt werden. Fiir den A usbau  der U fer der Este wird ein 

ahnliches Vorgehen geplant.

5. D ie  W eser u n te rh a lb  Brem en.

Der Ausbau der AuBenw eser ist planmafiig und erfolgreich beendet, 

erganzt wird nur noch die Befeuerung. Im abgelaufenen Jahre wurden er- 

richtet und in Betrieb genommen die Leuchtbaken Robbennordsteert, Lang- 

latjennordsteert und Wremerloch sowie das Unterfeuer des Richtfeuerslmsum.

Der Ausbau der U n terw eser3) schreitet ebenfalls pianmaBig weiter 

fort, die entwurfsmaBige Fahrwassertiefe ist vorhanden, gearbeitet wird an 

der Verbreiterung des Flufibettes oberhalb Farge, insbesondere auch an der 

Abflachung der starken FluBkriimmung bel Vegesack. Inzwischen ist das 

Ausbauverfahren fiir das preuBische Geblet in erster Instanz zum AbschluB 

gebracht worden, auf oldenburgischem Gebiete schwebt es noch. Auf 

bremischem Gebiete sind die Anspriiche der Anlieger im Wege der Ver- 

standigung von Fali zu Fali erledigt worden.

6. D ie  Ems u n te rh a lb  P apenburg .

Das Fahrwasser nach Borkum durch die F ische rba lje  hat sich nach 

Erbauung des Leitdammes auch 1930 ohne Baggerungen im Wege der 

Selbstraumung in ausreichendem Mafie offen gehalten.

Erfreulicherweise hat sich 1930 die schon seit langerer Zeit beabsichtigt 

gewesene T e ilre g u lie ru n g  der Ems an der K nock in Angriff 

nehmen lassen. Die Bauarbeiten haben sehr gute Fortschritte gemacht, 

ihre Fertigstellung wird innerhalb der nachsten beiden Baujahre erhofft. 

Ober die Wirkung der Bauten lafit sich in diesem ersten Baustadium 

naturgemafi noch kein abschliefiendes Urteil fallen. Die Regulierung 

besteht in einem 3300 m langen Leitdamm und einem 1600 m langen 

Querdamm zur Absperrung einer Nebenrinne. Veranschlagt ist sie mit 

5 Mili. RM. Im iibrigen ist das Ems-Fahrwasser durch Baggerungen in 

der pianmafiigen Solltlefe von 7 m unter MNW erhalten worden.

~ ‘ ) S. a. Bautechn. 1928, Heft 8, S. 93; 1929, Heft 25, S. 379.
2) Bautechn. 1930, Heft 34, S. 521. —  s) Ebenda, Heft 18, S. 273.

7. D ie In se l Borkum .

1930 ist die Erneuerung der Buhnengruppe 1 bis 7 durch den Neubau 

der Buhne 3 fortgesetzt worden. Die Beobachtungen an den bereits 

friiher fertiggestellten Buhnen 1, 2, 5, 6 und 7 haben den Versuch ver- 

tretbar erscheinen lassen, die in geschiitzterer Lage befindliche Buhne 3 in 

Form einer einfachen eisernen Spundwand mit einem durch Sinkstiick- 

vorlagen geschiitzten Kopf an Stelle des fiir die iibrigen Buhnen gewahlten 

Kastenprofils herzustellen. Dadurch treten erhebliche Ersparnisse ein. 

Bewahrt sich der Versuch, so soli auch die neue Buhne 4 ais letzte der 

zu erneuernden Gruppe ahnllch ausgefiihrt werden.

8. Der K a ise r- W ilhe lm - K ana l.

Die Fernsprech- und Fernschreibanlage fiir den Betrieb und die 

Unterhaltung des Kanals, die zum grofien Teil noch aus der Zeit des 

ersten Kanalbaues stammt und ais Freileitung, teilweise noch unter 

Benutzung der Erde ais Riickleitung gebaut ist, hat sich ais nicht mehr 

ausreichend betrlebsicher und bei dem aufierordentlich gesteigerten 

Verkehr —  bis zu etwa 200 Schiffen taglich im Spitzenverkehr und mehr 

ais 24 Mili. N.R.T. Jahresverkehr 1929 —  ais nicht mehr leistungsfahig 

genug erwiesen. Die Freileitungsanlage soli deshalb durch eine neuzeit- 

liche und leistungsfahigere Kabelanlage ersetzt werden. Mit dem Bau 

ist 1930 begonnen worden. Die Kosten betragen 600 000 RM, die Bau- 

zeit ist auf vier Jahre veranschlagt.

9. Das S eeze ichenw esen .

Die Ausriistung der wichtigsten Feuerschiffe und Kiistenpunkte der 

Ostsee mit Anlagen zur Ausfiihrung von Richtungs- und Abstand- 

bestimmungen fiir die Schiffahrt bei Nebel ist planmafiig weitergefiihrt 

worden. Nachdem in den letzten Jahren die Funkfeuer Feuerschlff „Kieł", 

Feuerschiff „Fehmarnbelt", Warnemiinde, Stubbenkammer und Swine- 

miinde ausgebaut und in Betrieb genommen werden konnten, ist in 

diesem Jahre das Ersatzfeuerschiff „Reserve Ostsee" hlnzugekommen. 

Zur Zeit wird das Feuerschiff „Adlergrund” ausgefiihrt.

In der Nordsee wird zur Zeit das Feuerschiff „Aufieneider" mit neu- 

zeitllchen Betriebseinrichtungen versehen. Mit Riicksicht auf seine ge- 

fahrdete Lage zwischen den Sanden erhalt es eine Fahrmaschlne. Gleich

zeitig werden Leuchtfeuer und Nebelsignale auf elektrischen Betrieb 
umgestellt und dabei erheblich verstarkt.

Abb. 4. Seezeichenversuchsfeld in Berlin-Friedrichshagen.

Die Neueinrichtung des Seezeichenversuchsfeldes des Reichsverkehrs- 

ministeriums in Berlin-Friedrichshagen, das in den Vorjahren dem An- 

wachsen seiner Aufgaben entsprechend erheblich erweitert werden mufite, 

ist fertiggestellt. Die Versuchsanstalt ist nunmehr in der Lage, alle an 

sie herantretenden Aufgaben aus dem neuzeitlichen Seezeichenwesen zu 

erfiillen (Abb. 4).

B. Binnenwasserstrafien.

1. B ez lrk  O stpreu fien .

Die Arbeiten zur R eg u lie ru n g  der „K rum m en  G ilg e ” wurden 

fortgesetzt. Die Schleppzugschleuse bei Jedwilieiten (Nutziange 225 m, 

Nutzbreite 12 m, HOchstgefalle 65 cm, gebSschte Kammerwande) wurde 

bis auf die Antriebvorrichtungen der Tore und bis auf den Oberbau der 

eisernen Klappbriicke iiber das Unterhaupt fertiggestellt (Abb. 5). Ferner 

wurde der Obergang von der Schleuse zum oberen Vorhafen in einer Lange 

von rd. 80 m sowie der Vorhafen mit einer Nutziange von 225 m aus- 

gehoben.

Bei der K an a lls ie ru n g  des O b e rp re g e ls 4) wurden die Anschlusse 

der Schleusenkanale an den Staustufen Norkltten und Woynothen vollendet. 

Die durch die Anlage der Staustufen bedingten Vorflutregulierungen In

4) Bautechn. 1930, Heft 37, S. 551.
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an verschiedenen Punkten diejenigen des Jahres 1903 und in Frankfurt 

sogar den Stand des Hochwassers von 1854 um 1 cm uberschritten.

Das Jahr 1930 war also leider ein Rekordjahr niedrigster Wasser- 

fuhrung der Oder und zuglelch cin Katastrophenjahr in bezug auf Hoch- 

wasser. Es ist klar, daB hier nur durch weitgehcnden Ausgleich der 

Wasserfiihrung Hilfe gebracht werden kann.

Die Frage der Aufbesserung der Niedrigwasserstande ist dabei lSngst 

nicht mehr eine blofie Schiffahrtfrage.5) Die Beseitigung derartiger Niedrig- 

wasserkatastrophen muB auch im Intcresse der Landwirtschaft, der 

Industrie und der Stadte gefordert werden. Der Ausgleich kann nur er- 

zielt werden durch Aufspeicherung von Wasser in Talsperren und Abgabe 

von ZuschuBwasser in Trockenperioden. Durch ihren Hochwasserschutz- 

raum bieten die Staubecken zugleich ein Mittel, um Hochwasserschaden 

bis zu einem gewissen Grade zu miidern. Der Bau des Staubeckens in 

Ottmachau kann nur der erste Schritt zur Besserung der unhaitbaren 

Zustande sein. Ein zweites Becken bei Sersno mit etwa 24 000 000 m3 
Inhalt wurde in diesem Jahre mit einem Betrag von 500 000 RM in 

Angriff genommen. Die Fertigstellung wird eine Reihe von Jahren in 

Anspruch nehmen, da das Becken durch Sandentnahme fiir Bergversatz 
Abb. 5. Schleppzugschleuse Jedwilleiten (Krumme Gilge). gewonnen wird. Ein von der Provinz Oberschiesien in Vorschlag ge-

brachtes groBes Staubecken in der Oder bei Krappitz unterhalb Cosel 

den angrenzenden Pregeiwiesen sind bis auf einige Restarbeiten fertig- mufite wegen erheblicher technischer Bedenken zuriickgestellt werden,

gesteiit. Im ersten Vierteljahr des Rechnungsjahres 1930 wurden die dafur wurden drei weitere Entwiirfe fur Staubecken an der Ruda bei

Arbeiten durch die Beschrankung der Mittel auf 20%  der Jahressumme Ratiborhammer, an der Malapane bei Turawa und an der Weistritz ober-

und im zweiten Vierteljahr durch die auBerst ungiinstigen Witterungs- halb Borganie bearbeitet, mit dereń Bau hoffentlich bald begonnen werden

verhaltnisse stark behindert. Ein Vorent\\urf fur die Kanalisierung der kann. Die Arbeiten am S taubecken  O ttm a c h a u 1-') sind auch im

letzten noch nicht vollwertigen Pregelstrecke von Woynothen bis Wehlau Jahre 1930 bei einer Haushaitbewilligung von 13,5 Mili. RM tatkraftig

wurde aufgestellt.

Ebenso wurden technische und wirtschaftliche Unter- 

suchungen durchgefiihrt fiir die Vollendung des Masu- 

rlschen  K ana ls  und den Ausbau des E lb ing-O ber-  

land ischen  K anals . Eine Entscheidung iiber die Bau- 

wurdigkeit dieser ostpreuBischen BinnenwasserstraBen 

konnte noch nicht getroffen werden.

2. O dergeb ie t.

Die Oder ist seit Jahren ein Schmerzenskind der 

ReichswasserstraBenverwaltung. Sie hat ieider von 

neuein den Nachweis gebracht, daB sie ohne kunstilche 

Auffrischung nicht mehr lebensfahig ist. Die im Sep- 

tember 1929 einsetzende Kleinwasserperiode hielt mit 

zwei kiirzeren Unterbrechungen bis Weihnachten an.

Infolge des aufierordentlich milden Winters bestanden 

schon Anfang Februar 1930 keine Eishindernisse mehr.

Infolge Fehlens nennenswerter Niederschiage geniigte 

die Wassermenge der Oder aber nicht einmal zur An- 

ftillung der Stauhaitungen in der kanalisierten Strecke, 

und erst am 7. Marz 1930 konnte die Schiffahrt erOffnet 

und bis zum 19. Mai fast andauernd voilschiffig betrieben 
werden. Dann fiel der Wasserstand schnell ab, so daB Abb. 6. Staubecken Ottmachau. Damm siidlich der Neifle.

schon am 17. Juni die Schiffahrt im wesentlichen ein-

gestellt werden muBte und Mitte Juli bereits an zahlreichen Pegeln gefordert worden. Die Zahl der Arbeiter schwankte zwischen etwa 2000
der Oder, Warthe und Netze die bekannten niedrigsten Wasserstande und 2200. Die eigentlichen Dammarbeiten wurden in der friiher bc-

unterschritten wurden. Die bisher kleinste Wasserfiihrung von 21 m3 schriebenen Bauweise fortgesetzt, sie sind siidlich der NeiBe voliendet

des Jahres 1921 in Dyhernfurth sank auf 19 m3 herab. Erst am und seit dcm Sommer ntSrdlich der NeiBe im vollen Gange. Insgesamt

10. August brachte eine Welle der Oder wieder vollschiffiges Wasser, sind rd. ~/3 der Erdarbeiten vollendet (Abb. 6 zcigt den Damm siidlich

das bis Ende Oktober anhielt, dann aber verursachten starkę Regen- sj Vgl. Bautechn. 1930, Heft 27, S. 427. —  0) Ebenda, Heft 45, S. 673.
und Schneefalle ein langandauerndes Hochwasser, dessen Wasserstande

Abb. 7. Staubecken Ottmachau. StraBenbriicke iiber die Umfiutmulde. Abb. 8. Staubecken Ottmachau. GrundablaB vom Unterwasser aus.
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Wassers erhalt die Muldę aufier dem EinlaBwehr noch drei Absturz- 

bauwerke von 2,7 bis 3,5 m Hóhe. Ober die Umflutmulde fiihren drei 

StraBenbriicken, von denen die erste im Zuge der ProvinzialstraBe 

NeiBe— Relchenstein vollendet ist (Abb. 7).

Das GrundablaBbauwerk konnte in den Beton- und Mauerarbeiten 

fast vollendet werden, wie aus Abb. 8 hervorgeht. Das Bauwerk erhalt 

sechs GrundablaBóffnungen (drei an jeder Seite) mit zusammen 500 m3/sek 

AbfuhrungsvermOgen. Die Energie des abstrómenden Wassers wird zum 

grofien Teil bereits am Einlauf durch besonders hierfur 

konstruierte Verschliisse (Chopsche Ringschieberventile) 

vernichtet.7) Im mittleren Teil werden zwei Turbinen ein- 

gebaut zur Erzeugung von Dauerstrom, so daB ein Aus- 
gleichbecken nicht erforderlich ist.

Die Deichanlagen am oberen Ende des Beckens 

zum Schutze wertvoller Landereien gegen Oberflutung 

wurden auf dem rechten Ufer der NeiBe vollendet, am 

linken Ufer in Angriff geńommen.

Fiir den weiteren A usbau  der m itt le re n  O der 

standen im Rechnungsjahre 1930 rd. 3 Mili. RM zur Verfil- 

gung. Leider konnte mit diesen Mitteln die langandauernde 

Niedrigwasserzeit nicht unter entsprechender Verst3rkung 

des Betriebes voll ausgenutzt werden, weil Arbeiter- 

entlassungen vermieden werden mufiten, die sonst nach 

Ablauf der gunstigen Bauzeit wie im Vorjahre wegen 

Mangels an Mitteln unvermeidlich geworden waren.

Von den auf rd. 59 Mili. RM veranschlagten Kosten 

des Ausbaues sind bisher insgesamt 19 440 000 RM zur 

Verfiigung gestellt worden. Damit sind eine grófiere 

Anzahl Stromstrecken, und zwar jeweils die schlechtesten, 

mit jd.. 110 km Gesamtlange, d. h. etwa ein Drittel des 

Oderausbaues fertiggestellt worden (Abb. 9). Da die 

Vorteile des ZuschuBwassers .aus Talsperren sich fur 
die Schiffahrt erst voll auswirken kónnen, wenn auch der 

Ausbau des Niedrigwasserbettes móglichst weitgehend 

vollendet ist, wird es erforderlich seln, diesen Ausbau 

energischer zu betreiben. Es steht zu hoffen, dafi nach 

Fertigstellung von Ottmachau hierfur gróBere Mlttel frei- 

gemacht werden kónnen. Im Jahre 1930 ist mit dem Aus

bau der Schiffahrtstrafie bei Glogau begonnen (Abb. 10).

Die Erweiterung des Unterhafens der Schleuse 

Ransern (Abb. 11 u. 12) ist so gut fortgeschritten, dafi 

sie bereits in Betrieb genommen werden konnte und 

nach der Versommerung bei WiedererOffnung der Schiff- 

fahrt wesentlićhe Erleichterung brachte. Der Bau 

der zweiten Schleuse wird hoffentlich im Laufe des 

Jahres 1931 begonnen werden kónnen. Von den der 

Schiffahrt besonders unbequemen Briicken in Oppeln 

und Neusalz ist fiir letztere der Neubau durch die Ost- 

hilfe gesichert und in Angriff genommen. Fur die Jahr- 

hundertbrucke in Oppeln fehlt es leider noch an Mitteln.

Es handelte sich hierbei um Aufhóhung von rd. 5200 m Deich, 35 000 m3 
Bodenbewegung und 5000 Tagewerke. —  Inzwischen hat das Anfang 

November 1930 eingetretene starkę und langanhaltende Hochwasser der 

Oder, das die Sommerdeiche der Polder mehrere Wochen iiberllutete, an 

den Deichen und Bauwerken stellenweise erheblichen Schaden angerlchtet, 

dessen Hóhe noch nicht ganz zu iibersehen ist. Es mufi aber damit gerechnet 

werden, dafi noch erhebliche Instandsetzungsarbeiten an den Deichen und 

Bauwerken erforderlich sein werden. (Fortsetzung folgt.)

Abb. 11. Erweiterung des Unterhafens der Schleuse Ransern. Trockenaushub.

Abb. 10. Ausbau der mittleren Oder bei Glogau.

') Vgl. Bautechn. 1929, Heft 38, S. 606; 1930, Heft 36,
S. 547. Abb. 12. Erweiterung des Unterhafens der Schleuse Ransern. Nafibaggerung.

Die Arbeiten zur V erbesserung  der V o rflu t in  der un te ren  

O der sind im grofien und ganzen abgeschlossen. Ais letztes grófieres 

Bauwerk wurde die schon 1929 in Angriff genommene dritte Deichliicke 

im unteren Querdeich des Schwedter Polders fertiggestellt. (Zwei Offnungen 

von je 12,5 m 1. W. mit eisernen Schiitzenverschlussen.)

Die bisher von den wasserwirtschaftlichen Verb3nden noch nicht iiber- 

nommenen drei groBen Mittelpolder (Criewener, Schwedter und Schillers- 

dorfer Polder) und drei Randpolder(Friedrichsthaler, Staffelder und Sydows- 

auer Polder) erforderten fiir die Unterhaltung der Bauwerke und die Auf- 

hóhung gesackter Deichstrecken grófieren Aufwand an Arbeiten und Kosten.
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Alle Rechte vorbehalten.

GeschweiBte Bahnsteigiiberdachung 

auf Bahnhof Fiirstenberg (Meckl.).
Von Direktor bei der Reichsbahn Koehler 

und Dipl.-Ing. Nettelbeck, Stettin.

Auf dem Bahnsteig 2 des Bahnhofes Fiirstenberg 

(Meckl.), der starken Ausflugverkehr hauptsachlich von 

Berlin aufzunehmen hat, fehlte bisher jede Ober- 

dachung, so daB bei schlechtem Wetter die nach 

Berlin zuriickkehrenden Reisenden keinen Schutz 

hatten und sich in der unzureichenden Schalterhalle 

und dem Bahnsteigtunnel in beangstigender Weise bis 

zur Ankunft des Zuges zusammendrangten. Die 

Reichsbahn mufite sich daher zum Bau einer Bahn- 

steigiiberdachung auf Bahnsteig 2 entschliefien.

Abb. 1.

Bei diesem Bauwerk ist ebenso wie bei dem Bau 

des Bahnsteigdaches in Kolberg (vgl. Bautechn. 1930, 

Heft 53/54, S. 787) das LichtbogenschweiBverfahren an- 

gewandt, aber mit dem Unterschiede, dafi In Kolberg 

der Zusammenbau auf der Baustelle auch mittels 

Schwelfiens ausgefiihrt ist, wahrend hier die in der 

Werkstatt geschweifiten Bauteile auf der Baustelle 

zusammengenietet sind.

Ais Bindergrundform sind einstielige und iiber 

den Treppen zweistiellge Tragwerke aus St 37 gewahlt. 

Die Pfetten sind wie iiblich ais Gelenktrager aus 

C-Eisen ausgebildet. Ais Querschnitt fiir die Kragarme 

ist die geschweifite I-Form, 

und fiir die Stiele sind ge- 

walzte breitflanschige I-Profile 

gewahlt, da der I-Querschnitt 

sowohl die gtinstigste Bau- 

stoffverteilung ais auch die 

giinstigsteForm zum Schwelfien 

hat. Bei der fiir Furstenberg 

gewahlten Bauweise war von 

Anfang an wegen des verhait- 

nismafiig geringen Umfanges 

der SchweiSarbeit aut der 

Baustelle der Zusammenbau 

der in der Werkstatt geschweifl- 

ten Teile mittels Niete beab- 

sichtigt. Daraus entwickelte sich die in Abb. 1 

dargestellte Binderform.

Der obere schraffierte Binderteil ist aus 

Flacheisen zusammengeschweiBt und auf den 

aus IP 2 8  bestehenden Stiel auf der Baustelle 

aufgenietet. Die gemischte Bauweise bietet 

den Vorteil leichterer Bauiiberwachung. Im 

Werk kann wahrend des SchweiBens dauernd 

eine genaue Aufsicht gefiihrt, und die Proben 

vom Werkstiick kónnen schnellcr untersucht 

werden ais auf der Baustelle. Aufierdem ist 

der Schweifier in der gewohnten Umgebung 

mit seinem ihm vertrauten Schweifigerat zu- 

verlassiger in der Arbeit ais auf der Baustelle, 

wo durch Sufiere StSrungen und Unbeąuem- 

lichkeiten die Giite der Schweifiarbeit leiden 

kann. Die StoBniete lassen sich auf der Bau

stelle durch Abklopfen auf ihre Giite einwand- 

frei priifen. Die ausfiihrende Firma hat zu- 

dem das Nieten der BaustellenstOfie fiir wirt- 

schaftlicher gehalten ais das Schweifien.

Die Zugkrafte im Obergurt der Kragarme 

werden durch Laschen, die Druckkrafte der 

Untergurte durch Druckstiicke a aufgenommen 

(s. Abb. 1). Die Blechstarken gehen aus der

Abb. 2. Einstieliger Binder.

In dem Bilde rechts miissen 
die Flanschen beider Pfetten- 
teile miteinander b lln d ig  

sein.

Schweiunahtbezeiclwung

Abb. 3. 

Zweistiellger 

Treppenbinder.

Schnitta,-i

Schnitt c-i 
m o----1
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Abb. 4. GrundriB der Bahnsteigiiberdachung.

Bauzeichnung (Abb. 2 u. 3) hervor. Fiir den Tragerteil, der ais 

Verbindung der beiden Kragarme mit dem Stiel angesprochen werden 

kann, sind in Steg und Fianschen dieselben StSrken gewahlt wie 

beim anschliefienden IP 2 8 ,  so dafi fiir die Stofideckung keine Futter 
nCStig sind.

Die Schweifinahtstarken geiien aus Abb. 2 u. 3 hervor. Hier ist vielieicht 

des Guten zu viei getan worden. Ahnlich wie bei einer Nietverbindung 

wiirde fiir das Anheften der Gurtplatten eine unterbrochene SchweiBnaht

fiir Bahnsteighallen ist auch hier wieder die FuBausbildung der einstieligen 
Binder. In der gleichen Weise wie bei der Bahnsteighalle in Kolberg 

sind auf das untere Ende des Stieles kurze C-Eisen ais Druckstiicke auf- 

geschweiBt. Der Stiel ist in das Fundament einbetonlert.

Zur SchweiBung ist Gleichstrom verwendet. Ais Schweifidrahte 

haben ummantelte Kjellberg-Elektroden gedlent. Da die Werkstiicke 

wahrend des SchweiBens waagerecht lagen und nach dem Schweifien 

einer Seite gewendet wurden, sind Oberkopfschweiflungen ganz yermieden.

ausgereicht haben. Wir haben aber eine durchgehende volle Kehlnaht 

ausgefiihrt, um Eindringen von Wasser zwischen Steg und Flansch zu 

verhiiten. Im Werk sind diese Raupen sprungweise geschweiBt, so daB 

ein Verziehen des Stegbleches und der Gurtungen verhindert wurde. 

Das Werkstiick ist auBerdem zur genauen Obereinstimmung der elnzeinen 

Binder auf der Zulage an eine Schablone angelegt, die glelchzeitig das 

Stegblech des letzten zu schweiBenden Binders war. In ahnlicher Weise 

sind auch die beiden zweistieligen Treppenbinder hergestellt. Neuartig

Die Bauausfiihrung fiir die Eisenbauteile war der Firma Steffens & Nólle, 

Berlin, nach unserem Entwurf iibertragen. Da die Firma durch Licht- 

bogenschweifien an leichten Hochbaukonstruktlonen wie Bunkern, Stiitzen 

und Rahmenecken schon iiber einen Stamm von ausgebildeten und zu- 

verlassigen SchweiBern verfiigte, sind die Arbeiten schnell und sauber 

ausgefiihrt worden.

Das entstandene Bauwerk ist im GrundriB in Abb. 4 dargestellt. 

Abb. 5 u. 6 zeigen das fertige Bauwerk.

Abb. 5. Ansicht von Siiden. Abb. 6. Ansicht von Norden.

Mie Rechte jflaranlage der Stadt Uelzen.
Von Stadtbaurat Viktor Schmah, Regierungsbaumeister a. D., Uelzen (Hann.).

Die Einleitung der Abwasser aus der Kanalisation Uelzen in den die vor allem bei der Planung der HOhenlage des Hauptsammlers maB- 

Vorfluter, die llmenau, sollte planmaBig unterhalb der untersten Miihle, gebend waren, verweise ich auf meinen Aufsatz in der Bautechn. 1930, 

der Aufienmiihle, stattfinden. Hinsichtlich dergrundsatzlichen Erwagungen, Heft 5 u. 9. Ais Einleitungsstelle kam entweder eine Stelle dicht unter

halb der Aufienmiihle oder ein 

stadtisches Grundstiick rund 
1500 m unterhalb davon in 

Frage. Dicht unterhalb der 

AuBenmiihle an der jetzigen 

Grenze der stadtischen Be- 

bauung hatte die Anlage 

schliefilich gebaut werden kón- 

nen, da bel sachgemafier Aus- 

fiihrung und bei den vorwiegen- 

den Westwindcn Geruchbeiasti- 

gungen wohl nicht zu befiirch- 

ten waren. Nun werden aber 

die Nlederungen des Flusses 

unterhalb der Aufienmiihle auf 

etwa 3000 m FluBlange mit 

rd. 160 Morgen GróBe von der 

Aktienzuckerfabrik ais Riesel- 

wiesen benutzt. Die Zucker- 

fabrik verarbeitet zur Zeit tag- 

lich 2300 t Riiben. Dieser 

groBen Leistung entsprechend 

ist auch die Abwassermenge 

erheblich. An Riibenschwemm-
Abb. 1. Lageplan der Klaranlage. und Waschwasserfallen minut-
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lich 15 m3, an Schnitzelprefi- und 

Ablaufwasser 3 m3 an. Insgesamt 

betragt also der Zulauf zum FluB 

300 sekl. Dies entsprache bei 

NW einer 11 fachen, bei MW einer 

22- bis 26fachen Verdiinnung der 

Abwasser. Die Reinigung ge- 

schieht neuerdings durch gemein- 

schaftliches Ausfaulen aller Ab

wasser, Neutralisation der durch 

die Garung entstehenden Milch- 

saure mit Kalk und Rieseln. Die 

zu beiden Seiten des Flusses 

liegenden Rieselwiesen haben 

160 Morgen Flachę.

Trotz der guten Wasserfiih- 

rung des Flusses laBt es sich zur 

Zeit der Kampagne nicht ver- 

meiden, dafi eine erhebliche 

Verunreinigung des Flusses statt- 

findet, die sich vor allem in sehr 

starker Sphaerotilusbildung aufiert. 

Diese VerhSltnisse lieflen es an- 

gezeigt erscheinen, die Abwasser 

nicht oberhalb der Rieselwiesen 

der Zuckerfabrik einzuleiten, da 

sonst sehr leicht die Behauptung 

aufgetreten ware, die Bildung der 

Sphaerotiluspilze habe seine Ur- 

sache in der Einleltung der stadti- 

schen Abwasser, die Pilze wiichsen 

nur besser in dem Abwasser der 

Zuckerfabrik, erzeugt wurden sie 

jedoch durch die stadtischen Ab

wasser. Es wurde deshalb der in 

dem Lageplan (Abb. 1) dargestellte 

Platz gewahlt, der etwa 1500 m 

unterhalb der Stadt an einer Stelle 

liegt, wo der FluB dicht an den 

hoher gelegenen Talrand heran- 

tritt. Die Rieselwiesen der Zucker

fabrik auf dieser Flufiseite liegen 

nun oberhalb der Klaranlage. 

Diese befindet sich so weit nord- 

Iich von der AuBenmiihle, dafi 

etwaige Geriiche nicht von den 

vorherrschenden West- und Nord- 

ostwlnden in die Stadt getragen 

werden kdnnen.

Da ein Einbau in das gesetz- 

lich festgelegte Uberschwem- 

mungsgebiet nicht zulassig war, 

muflte nach Verlegung des hier 

vorbeifilhrenden Weges das ge- 

gebene Gelande um rd. 2,60 m 

abgegraben werden. Das Planum 

der Klaranlage liegt auf + 32,10. 

Bei Bestimmung dieser Ordinate 

wurde ausgegangen von den Pegel- 

beobachtungen, die scit Jahren 

an der etwa 500 m oberhalb gele

genen Wipperaumiindung gemacht 

wurden. Diese Beobachtungen 

waren zu Haufigkeitstabellen (Ab- 

bild. 2) zusammengestellt worden. 

Es wurde nun in Rucksicht auf 

die beąuemere Bedienungsmog- 

lichkeit der Anlage darauf ver- 

zichtet, das Planum hochwasser- 

frei zu legen. Gegen hóchstes 

Hochwasser, das hier auf + 34,34 

liegt, ware die Anlage sowieso 

nicht zu schiitzen gewesen. Unter 

gewóhnlichem Hochwasser, etwa 

+ 32,50, liegt die Oberkante des 

Bauwerks 30 cm, das Planum 

etwa 40 cm. Nach den Haufig

keitstabellen war zu erwarten, 

daB das Planum der Klaranlage 

an vier Tagen im Jahre unter
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sehr seltenen NW etwa 3,40 m3/sek (3 l/km2)

bei MW „ 6,80—8,00 m3/sek
(6— 7 l/km2)

bei gewóhnlichem HW » 32,70 m3/sek(31 l/km2)

bei HHW . 180,00 m3/sek
(170 l/km2).

Grofiere Hochfluten, die bis zu 300 m3/sek beob- 

achtet wurden, diirften heute wohl nicht mehr ein- 

treten. Schon das Hocliwasser von 1881, das 105 

bis 110 l/km2 abfiihrte, diirfte sehr selten eintreten. 

Die jahrlich eintretende hochste Wassermenge diirfte 
32,70 m3/sek nicht iiberschreiten. Die Menge des 

stadtischen Abwassers Ist sehr gerlng. Der mittlere 

Tagesbedarf betragt 825 m3 Wasser, die stiindliche 

Hóchstmenge 23 sekl. Die Verdiinnung betragt bei 

NW 1 : 148 

MW 1 : 295—350 

HW 1:1425.

Bei Ansteigen des Wasserverbrauchs auf 75 1 fiir 
den Kopf und Tag und Ansteigen der Bevólke- 

rungsziffer auf 48 000 werden 96,8 sekl Schmutz- 

wasser im Durchschnitt anfallen. Auch bei dieser 

Menge noch ist die Verdiinnung im Flusse erheb- 

lich. Sie betragt dann

1 : 35 bei NW 

1: 70—83 bei MW

1 : 347 bei HW.

Scbnift e - f

Abb. 3. Langsschnitt und Querschnitt der Emscherbrunnenanlage.

Hochwasserruckstau stehen wurde. Die geringe Unbeąuemlichkeit, nach 

solchen Tagen das Planum reinigen zu mtissen, wird mehr ais auf-

gewogen durch die dauernde beąuemere Bedienung und die bllligeren

Herstellungskosten der Anlage. In der jetzt dreijahrigen Betriebszelt ist 

die Anlage zweimal je zwei Tage iiberflutet gewesen. Es zelgte sich 

jedoch, daB die Ablagerungen auf dem Planum geringfiigig . waren. 

Vielmehr machte das Abwasser seinen gewGhnlichen Weg durch die 

Anlage; der Schlamm wurde ordnungsmaBig abgeschieden. Das Mittel- 

wasser des Flusses liegt auf + 31,20, der Wasserspiegel im Einlauf in 

die Klaranlage auf +31,30. Der gewóhnliche Wasserspiegel liegt also 

etwa 90 cm unter der Oberkante der Anlage.
Die Wasserfiihrung der Ilmenau ist so groB, dafi eine elnfache

mechanische Reinigung der Abwasser geniigt. Der FluB fuhrt bei dem

Der nSchste gróBere Ort am Flusse liegt 15 km unterhalb der Klaranlage. 

Diese Zahlen zeigen deutlich, dafi auch in absehbarer Zeit eine weiter- 

gehende Reinigung, ais sie durch eine mechanische Absetzanlage moglich 

ist, nicht notwendig sein wird. Verhaltnismafiig viel grófier ist die Ver- 

unreinigung, die durch die Abwasser der Zuckerfabrik verursacht wird. 

Um die Einwirkung unserer Abwasser auf den FluB festzustellen, werden 

alljahrlich chemische und biologische Untersuchungen des FluBlaufes 

oberhalb der Stadt und unterhalb der Klaranlage, das letzte Mai 15 km 

unterhalb bei Bevensen, durch die Landesanstalt fiir Abwasserhyglene 

in Berlin ausgefiihrt. Da wir diese Untersuchungen abwechselnd im 

Sommer und im Winter ausfiihren lassen, konnten wir auch ein anschau- 

liches Bild der Flufiverunreinigung durch die Zuckerfabrik erhalfen. 

In der nachstehenden Zusammenstellung sind die hauptsSchlichsten Unter- 

suchungsdaten zusammengestellt. Die Ergebnisse zeigen, dafi ein ver- 

schlechternder Einflufi der stadtischen Abwasser nicht nachzuweisen ist. 

Sie zeigen aber auch, dafi der Zustand des Flusses auch nach der 

Kampagne der Zuckerfabrik besser geworden ist. Dies ist wohl darauf 

zuriickzufiihren, dafi der Behandlung der Abwasser in den letzten Jahren 

besondere Sorgfalt gewidmet wird. Insbesondere diirfte wohl die oben

Abb. 2. Haufigkeitstabelle der Wasserstande des Ilmenaupegels an der Wipperaumundung.

Abb. 4. Grundrifi der Emscherbrunnenanlage.
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Abb. 5. Baugrube nach Hochwasscreinbruch 

etwa 6,30 m tief ausgeschachtet, 4,80 m Grundwasser abgesenkt.

bereits geschilderte Behandlung der Abwasser von Vorteil sein. Die 

vorstehende Tabelle (S. 27) zeigt auch deutlich den giinstigen EinfluB 

der Kiaraniage auf den FluB.

Zur Ausfuhrung gelangte eine Emscherbrunnenaniage. Nachdem es 

nunmehr gelingt, jedes Abwasser einwandfrei in Einscherbrunnenanlagen 

zu reinigen und dabei den Schlamm einwandfrei auszufaulen, schien eine 

solche Anlage fik den vorliegenden Fł .1 das vorteilhafteste. Es kam 

eine vollstUndig normale Ausfuhrung in Frage. Der Schlamm wird durch 

Wasseriiberdruck abgezogen, nur muB er nachher auf die Schlammbeete 

gepumpt werden. Die Anlage ist aber deshalb von Interesse, weil sie, 

abweichend von der allgemełn iiblichen Ausfiihrungsart mittels Senk-

brunnen, mit rechteckigem Querschnitt aus Eisenbeton hergestellt wurde. 

Bei der Ausfuhrung mit Senkbrunnen hatten sich 7 m lange, 6 m breite 

Absetzbecken ergeben. Ausgefiihrt wurden 13,50 m lange, je 5,35 m breite 

Absetzbecken. Es ist klar, daB die Kiarwirkung der letzten eine bessere 

sein muB. Die Verteilung des Abwassers vom Einlaufschiitz auf die

ganze Breite des Beckcns erfordert immer eine gewisse Lange. Diese 

ist fiir die Absetzwirkung nicht so wirksam und macht prozentual beim 

langen Becken weniger aus ais beim kurzeń. Es ist dies iibrigens die 

Art, in der die Emscherbrunnen bei allen GroBanlagen (auch amerikanischen) 

ausgefiihrt wurden. Dlese Ausfuhrung war zwar etwas teurer ais die 

mittels Senkbrunnen. Sie wurde aber in Riicksicht auf die bessere Klar- 

wirkung trotzdem gewahlt. Die GroBe des Absetzraumes wurde zu 144 m3 

gewahlt. Bei 82 m3 stiindlichem Schmutzwasserzufiufi halt sich das 

Abwasser l 3/4 Stunden in der Anlage auf. Bei Regenwetter kónnen bis 

450 sekl Mischwasser zum AbfluB kommen, da ja die Kanale bzw. Not-

ausiasse fiir den voilen Ausbau des Netzes, also fiir 48 000 Einwohner,

berechnet sind. Dann betragt die Aufenthaltsdauer etwa 5 min. Die 

Wassergeschwindigkeit im Kiarbecken betragt bei TrockenwetterzufluB

2 mm/sek, bei Regenwetter 4 cm/sek.

Der Inhalt des Faolraumes sollte 30 1/Kopf, also insgesamt 360 m3 

betragen. Auf Grund dieser Erwagungen entstand der in Abb. 3 u. 4 

dargestellte, von der Firma Heinrich Scheven, Dusseldorf, aufgestellte 
Entwurf fur die Kiaraniage, der nun 1927 zur Ausfuhrung kam. Es sind 

zwei Faulraume mit je zwei Siimpfen vorhanden. Ober jedem Faulraum

Abb. 7. Baugrube 8,50 m tief fertig ausgeschachtet 

bel 7 m Grundwasserabsenkung.

Abb. 6. Baugrube etwa 7 m tief ausgeschachtet 

bei 5,40 m Grundwassersenkung.

befindet sich ein Absetzraum mit je zwei Absetzrlnnen der bekannten 

Form. Die Faulraume sind v0111g geschlossen. An vler Stellen jedes 

Faulraumes sind Gasschachte vorhanden, aus denen das Faulgas entweicht. 

Diese Schachte sind mit Holzdeckeln abgeschlossen, die das Gas, nicht 

aber den Schlamm durchlassen.

Bei der Ausfuhrung machte Insbesondere die Grundwasserabsenkung 

groBe Schwierigkeiten, die durch Hochwasserelnbruche noch vermehrt 

wurden. Insgesamt war das Grundwasser 7 m tief zu senken, von 

+ 32,80 auf -f- 25,80. Unter einer groben Kiesschicht, die von 2 bis 4 m 

unter Planum reichte, stand Sand an, der nach unten zu immer feiner 

wurde. Eingelagert waren Tonschichten. Dieser feine Schiammsand 

war an elnlgen Stellen der Anlage so fein, daB er von dem Bohrmeister 

bei den Versuchsbohrungen zunachst fiir Ton gehalten wurde. Nachdem 

die obere Grundwasserstaffel drei Monate in Betrieb gewesen war, hatten 

sich die Poren der Gewebefilter so zugesetzt, daB die Wirkung immer 

mehr nachlleB. Fiir die unterste Staffcl wurden deshalb Gewebefilter 

150 mm 0  mit einer 500 mm starken Umschiittung von Filterkles 1 mm 

Kórnung eingebaut. Abb. 5 zeigt die Baugrube mit der ersten Grund

wasserstaffel kurz nach einem Hochwassereinbruch, der die Baugruben- 

wande erheblich beschadigt hatte. Die Absenkung betragt von 32,80 

bis etwa 28,00 gegen 4,80 m. Abb. 6 zeigt den Einbau der unteren 

Staffel. Nach dereń Einbau war die Sohle der Baugrube bei 7 m Ab

senkung des Wasserspiegels trocken, die vier Brunnen der untersten 

Staffel standen In den vier Siimpfen. Sie wurden nicht gezogen. Die 

LOcher in der Sohle wurden mittels Flanschenrohrs und Flanschendeckel 

geschlossen, Die erste Staffel erhielt nun kein Wasser mehr und konnte 

entfernt werden. Nun zeigte sich aber, daB in der BOschung aus der 

groben Kiesschięht in der Richtung auf den FluB zu Grundwasser in 

QuelIenform heraustrat, und zwar in einer HOhe von etwa + 29,00, also 

etwa 3,20 m iiber der trockenen Sohle. Dieses Wasser versank nicht in 

dem unterliegenden Sand, liefi sich in keiner Weise abfangen. Es blleb 

nichts iibrig, ais noch eine dritte Staffel in der BOschung anzuordnen, 

die aus acht Gewebebrunnen bestand. Auch diese erhlelten einen 500 mm 

groBen Bohrdurchmesser mit feiner Kiesschiittung. Sie erfiillten dann

Abb. 8.

Bewehrung der Faulraumsiimpfe.
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Abb. 9. Zwischenbalken auf Ordinate + 29,30 

in einem Becken.

auch ihre Aufgabe, das auf der feinen Sandschicht in dem groben Kies 

in etwa 1 m Hohe sich bewegende Wasser abzufangen. Abb. 7 u. 8 

zeigen deutlich diese beiden Staffeln.

In Abb. 8 ist zugleich die Bewehrung der Faulraumsumpfe zu sehen. 

Abb. 9 zeigt die Zwischenbalken in einem Faulraum, in der LSngs- 

richtung des Absitzraumes gesehen. Abb. 10 zeigt die Anordnung der 

Wandę der ganzen Anlage. Abb. 11 zeigt die fertige Anlage. Rechts 

befindet sich der Sandfang. Im Umlaufgerinne sind, wie bel allen 

Emscherbrunnenanlagen, Pendeltiiren angeordnet, die die Rlchtung des 

Durchflusses durch die Absitzbecken zu wechseln gestatten. Deutlich 

sind die Gasschachte zu sehen. In den im Vordergrunde sichtbaren 

Schacht wird der ausgefaulte Schlamm abgelassen. Er wird aus ihm mit 

einer doppelt wirkenden Diapumpe der Firma Hammelrath & Schwenzer 

in Dusseldorf auf die etwa 3 m hOher liegenden Schlammbeete gehoben. 

Die Pumpe hat wShrend der Ausfiihrung zur Wasserbeseitigung mlt- 

gearbeitet und ist hinter der Anlage zu sehen. Sie wurde spater in 

einem Hauschen fest eingebaut. Das Heben des ausgefaulten Schlammes 

mit der Diapumpe macht keine Schwierigkeiten. Die Betriebskosten sind 

gering. Auch die KI3ranlage selbst arbeitet einwandfrei. Infolge ihrer 

steilen Neigung von 1:1,35, die deutlich aus der Abb. 11 zu ersehen 

ist, macht die Reinigung der RutschflSchen gar keine Miihe. Sie brauchte 

nur zwei- bis dreimal in der ganzen bisherigen Betriebszeit von drei 

Jahren zu geschehen. Auch das Ausfaulen des Schlammes geht ohne 

Schwierigkeit vonstatten. Die Firma Scheven hatte zwar unter der 

Decke der Faulraume Schieber zum Ablassen des Schwlmmschlammes 

vorgesehen. Es ist jedoch nie erforderlich geworden, diese Schieber zu 

bedienen. Der Schlamm kommt vielmehr in sehr gut durchgcfaultem 

Zustande auf die Schwimmbeete. Die Anlage ist vollkommen geruchfrei. 

Auch die Kiarwirkung ist zufriedenstellend. Es gelingt, 95°/o der absetz- 

baren Stoffe abzuscheiden. Bei der Ausfiihrung des Ablaufs der KlSranlage 

hatten wir die Yorsicht gebraucht, mittels eines Eisenrohres das abfliefiende

Abb. 10. Bewehrung und Schalung der AuBenwande

in beiden Becken.

Abb. 11. Fertige Emscherbrunnenanlage, 

im Yordergrunde Schlammsammelschacht.

Wasser mitten in den FluBąuerschnitt, in die grófite Strómung, hineinzu- 

leiten. Infolgedessen findet eine schnelle Verteilung auf den ganzen Flufi 

statt. Schadliche Wirkungen, die sich insbesondere in starkem Uferbesatz mit 

Abwasserpilzen aufiern wurden, sind grobsinnlich kaum wahrnehmbar.

Die Baukosten der Kiaranlage haben 121 788,21 RM betragen. In 

diesem Betrage sind die Kosten der Grundwassersenkung mit rd. 25000 RM 

enthalten. Dazu kommen noch 8192,50 RM fiir Wegebauarbeiten am Spott- 

weg und 16409,28 RM fiir ein Betriebsgebaudc mit Wohnung. Insgesamt 

betragen die Kosten also 146 389,99 RM.

Vermischtes.
Neubearbeitung der Eisenbetonbestimmungen. Dervom Deutschen 

AusschuB fiir Eisenbeton im Jahre 1927 fur die Neubearbeitung seiner 
Bestimmungen eingesetzte Sonderausschufi hat nach etwa 272jahriger 
Arbeit nunmehr fiir die Neufassung des Teils A, Bestimmungen fiir Ausfiihrung 
von Bauwerken aus Eisenbeton, einen Entwurf bearbeitet. Dieser ist mit 
Einspruchsfrlst bis zum 31. Marz 1931 ais Anlage zu Heft 1 der Zeitschrift 
.Beton u. Eisen" vom 5. Januar 1931 zur Otfentlichen Kritik gestellt, iibrigens 
ist er im Verlage von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin erschienen und zum 
Preise von 1,60 RM im Handel erhaltlich. Die Entwiirfe fiir die Neufassung 
der Teile B, C und D werden voraussichtlich in einiger Zeit folgen.

DIe Einteilung des Teils A ist teilweise in Anlehnung an die 
Berechnungsgrundlagen fiir masslve Brucken ’) DIN 1075 umgestaltet. Die 
seit Herausgabe der Bestimmungen von 1925 neu gewonnenen Erfahrungen 
und Erkenntnisse sind, soweit wie mOglich, berucksichtigt, z. B. hinsichtlich 
der Baukontrolle, der zweckmaBigen Zusammensetzung der Zuschlagstoffe 
und der kreuzweis bewehrten Platten. Die Mindestfestigkeiten des Betons 
sind erhóht, die oberen Grenzen der zuiassigen Spannungen teilweise 
heraufgesetzt. Manche Festsetzungen sind entsprechend den Berechnungs
grundlagen fiir massive Brucken getroffen, z. B. die iiber die Lastverteilung 
bei Einzellasten und uber die Schubsicherung.

>) Berlin 1930, Wilh. Ernst & Sohn.

Bericht Ober den VI. internationalen StraBenkongrefi in W ashing
ton. Vom 6. bis 11. Oktober 1930 hat in Washington der VI. internationale 
StraBenkongreB stattgefunden. Die Leitung dieser Kongrcsse liegt in der 
Hand der standigen Vereinigung von StraBenkongressen, die in Paris 
ihren Sitz hat. Es war vorauszusehen, daB Nordamerika ais das Land, 
in dem der Straficnbau eine beispiellose Entwicklung durchgemacht hat, 
eine groBe Anzlehungskraft auf die StraBenbauingcnieure der ganzen 
Weit ausiiben wiirde. Da auBcrdem in der standigen Vereinigung iiber 
60 Staaten vertreten sind, die alle ihre Delegationen zu senden pflegen, 
so erkiart es sich, dafi iiber 1300 Teilnehmer sich hatten einschreiben lassen. 
Frankreich hatte 28 amtliche Delegierte geschickt, Deutschland 12. Die 
Teilnehmerliste wles aufierdem noch 20 deutsche Anwesende auf.

Der Kongrefi wurde durch den Staatssekretar der V. St. S tim son  
eróffnet; er iibergab die Leitung an Roy D. C h ap in , der Prasident des 
amerikanischen Organisationsausschusses gewesen und von der standigen 
Kommission in diese Stelle gewahlt worden war. Es sprachen ais Ver- 
treter des verhlnderten Prasidenten der standigen Vereinigung, Senator 
M ah ie u , der Franzose C ha ix  und dann die Vertreter von 16 Staaten. 
Der deutsche Vertreter iiberbrachte die Einladung der Deutschen Regierung 
und des Staates Bayern, den nachsten KongreB im Jahre 1934 in Miinchen 
abzuhalten. Diese Einladung, die zuvor von der standigen Vereinigung
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angenommen worden war, wurde mit Beifall aufgenommen. —  Am
7. Oktober begannen die sachlichen Verhandlungen in zwei getrennten 
Abteilungen. Die erste Abteilung hatte zu den eingegangenen Berichten 
iiber „Bau und Unterhaltung" der Strafien Stellung zu nehmen, die sich 
erstreckten auf:

1. Zement-, Klinker- und andere kiinstliche Strafienbefestigungen.
2. Neue Verfahren fiir die Verwendung von Teer, ErdOl und 

anderen Asphalten im StraBenbau.
3. Bau von Strafien in Kolonien und noch unentwickelten Gegenden.

Z w e i te Abteilung:
4. Strafienhaushaltplane und FinanzierungsmOglichkeiten,
5. StraBentransport,
6. Verkehrsregelung in GroBstadten und ihrer nachsten Umgebung, 

Verkehrszeichen,
Parken und Einstellen von Fahrzeugen.

Zu allen diesen Fragen hatten die Lander, die sich mit der LOsung 
dieser Fragen beschaftigt und auch Ergebnisse erzielt hatten, Berichte 
eingesandt, die ein fiir jede Frage bestellter amerlkanischer General- 
berichter zu einem SchluBbericht verarbeitet hatte, der eigentlich zu be- 
stimmten Folgerungen kommen soli, die Gegenstand der Verhandlung 
auf dem Kongrefi sind. Solche Schluflfolgerungen fehlten in den Be
richten zu der Frage 1, 3, und bei der Frage 2 waren sle recht unbestimmt.

Es war wohl von der deutschen Delegation beabsichtigt, zu diesen 
SchluBfolgerungen Stellung zu nehmen und in den Verhandlungen dazu 
die deutsche Auffassung zum Ausdruck zu bringen. Soweit ich iiber- 
sehen kann, ist das wohl auch In der zweiten Abteilung gescheben. Da 
aber die Bearbeiter der Berichte in der ersten Abteilung nicht zur amt- 
lichen Delegation gehórten, so waren sir ohne Kenntnis der Dinge ge- 
blleben, zum Teil wohl auch auf dem KongreB nicht anwesend und 
Vertreter nicht ernannt. Ich selbst, der ich ais Federfiihrender zusammen 
mit Landesbaurat G ru lic h , Oberbaurat Dr. H errm ann , Oberbaurat 
K lu g e  und Prof Dr. M a llis o n  die Frage 2 in der ersten Abteilung 
bearbeitet hatte, fand den Generalbericht dartiber erst bei meiner Ankunft 
in Washington vor, da ich zuvor eine achtwOchige Reise durch die V. St. 
gemacht hatte. Wir kamen daher unvorbereitet und konnten infolgedessen 
zur Frage 1 iiber Zement- und Klinkerstrafien, die am 7. Oktober be- 
handelt wurde, keine Stellung nehmen. Bei Frage 2 iiber Teer, Erdol 
und Asphalt fand Ich den Generalbericht, wie schon erwahnt, un- 
vollkommen. Es gelang mir indes, mit dem Generalberichter in Ver- 
blndung zu kommen, der mir Gegen vorschiage ubergab, die von den 
Engiandern entworfen worden waren, mit ihm und den Franzosen durch- 
beraten und nunmehr dem KongreB zur BeschluBfassung vorgelegt werden 
sollten. Diese Gegenvorschl3ge wurden in einem kleinen Kreise der 
deutschen an der Frage beteiligten Herren durchberaten, ais treffend an- 
gesehen und angenommen. Wahrend also die Beschlusse iiber Zement- 
und Klinkerstrafien ohne eine deutsche Stellungnahme zustande kamen, 
konnte der deutsche Vertreter am folgenden Tage zur Frage 2 die deutsche 
Auffassung vorbringen. Frage 3 in der ersten Abteilung vertrat am 
drltten Tage Geheimrat ®r.=3ug. Prof. Brlx , der nicht zur amtlichen 
Delegation gehórte, aber den Bericht ais Federfuhrender abgefafit hatte.

Am 8. Oktober wurde im Anschlufi an ein von der Amerikanischen 
Road Builders Association veranstaltetes Gabelfruhstiick eine Ausstellung 
erOffnet, auf die ich noch spater zuriickkommen werde. Am 9. Oktober 
wurden die Teilnehmer in Kraftwagen nach dem Ruhesitz von George 
W ash ing ton  auf dem Mt. Vernon gefahren, Eine grofie AusfallstraBe 
von Washington dorthin ist gerade im Bau. Die Fahrt ging zum Teil 
iiber diesen Mt. Vernon Highway, iiber den die Entwiirfe den Teil- 
nehmern ausgehandigt wurden. Am 8. Oktober fand ein Empfang bei 
Staatssekretar S tim son  im Panamerikanischen Gebaude statt, am Nach- 
mittag des nachsten Tages ein Empfang bel dem Prasldenten H oover 
und Mrs. Hoover und am Abend ein Essen der Amerikanischen Road 
Builders Association.

Die sachlichen Verhandlungen waren in den ersten vier Tagen er- 
ledigt. Uber das Ergebnls der Arbeiten jedes Tages wurde am nachsten 
Tage ein gedrucktes Bulletin herausgegeben, in dem zum Teil die Reden 
der Offentlichen Verhandlungen wledergegeben waren. Ais Verhandlungs- 
sprachen waren zugelassen: Engllsch, Franzósisch, Deutsch und Spanlsch. 
In diesen vier Sprachen war auch das Bulletin abgefaBt. Da aber fiir 
die Beschlusse die englische Sprache mafigebend war und die Ober- 
setzungen von Dolmetschern nicht immer sachgemafl vorgenommen 
waren, mufiten sie am vierten Tage von den Delegierten der drei anders- 
sprachigen Lander nachgepriift und berichtigt werden. Das war zuweilen 
eine recht schwierige Arbeit, die schnell geleistet werden mufite, da am 
Freitag in der SchluBsitzung die Beschlusse in endgiiltiger Form in allen 
vier Sprachen vorgelegt werden sollten. Die aus der Viersprachigkeit 
der mundilchen Verhandlungen sich ergebenden Schwierigkeiten waren 
zum Teil in der Weise gelóst, daB die Reden sofort durch Dolmetscher 
iibertragen und durch Telephone ubermittelt wurden. Hierzu waren die 
Sale in Zonen eingeteilt, in denen die Ubersetzung immer in einer be- 
stimmten Sprache stattfand. Die Ubertragung war nicht immer gut, in 
erster Linie wohl weil die Dolmetscher nicht immer technisch gebildet 
waren. Aus Gesprachen mit ihnen habe ich entnommen, daB die Ver- 
treter anderer Lander den Dolmetschern einen Entwurf ihrer Rede vor- 
gelegt hatten, so daB ihnen die Ubersetzung dadurch erleichtert wurde. 
Darauf waren wir nicht vorbereltet. Da der nachste KongreB in Deutsch- 
land abgehalten werden soli, wird man rechtzeitig an seinen Aufbau 
denken miissen.

Am 10. Oktober fand eine Fahrt nach dem StraBenbaulaboratorium 
und dem Yersuchsfeld In Arlington statt, wo die Prflfmaschinen und die

Versuchsstrafien, auch StraBenbaumaschinen ausgestellt waren. Mit Aus- 
nahme einer erst kurz vor dem KongreB fertiggestellten Betonversuchs- 
straBe, waren es bekannte Verfahren und Maschinen, die gezeigt wurden. 
Am Nachmittag dieses Tages wurden in einer SchluBsitzung die gedruckt 
vorliegenden Beschlusse angenommen und am Abend In einer feierlichen 
Sitzung, in der wleder die Delegierten einer grofien Anzahl von Landem 
das Wort nahmen, der Kongrefi geschlossen.

Am 11. Oktober wurden die Teilnehmer in Kraftwagen nach Atinapolis 
gefahren, wo die Marine-Akademie besichtigt wurde, an die sich ein 
Gabelfriihstiick bei dem Gouverneur vom Staate Maryland anscblofl.

Um den Teilnehmern einen Begriff vom amerikanischen Land- 
strafienbau zu geben, sind in der auf den Kongrefi folgenden Woche 
Fahrten durch das Land in grdBerer oder geringerer Ausdehnung vom 
Highway Education Board und von der Amerikanischen Automobil 
Association veranstaltet worden.

Die am 8. Oktober eróffnete Ausstellung in Washington bestand in 
der Vorfuhrung amerikanischer StraBenbaumaschinen, bel denen diejenigen 
far die maschinelle Herstellung von Kies- und Lehmstrafien eine Haupt- 
rolle spielten. Sie wurden auch auf einem Ubungsfelde bei der Arbeit 
vorgefuhrt. Aufierdem hatten in einer groBen Halle alle jene Lieferanten 
von Strafienbaustoffen und Maschinen, die auch bei uns nicht unbekannt 
sind, ihre Stande mit ihren Erzeugnissen aufgebaut. Bemerkenswert war, 
daB nunmehr auch die beiden Asphaltemulsionen Colas und Bitumuls in 
Amerika vertreten sind. Viel Anregung bot eine Ausstellung der Ver- 
suchsanstalt Arlington iiber Bodenuntersuchung. Es wurden die Verfahren 
und die daraus im Laufe der letzten Jahre hergeleiteten Ergebnisse In 
der Beurteilung der Beiden, vor allen Dingen fiir ihre Benutzung ais Kies- 
und Lehmstrafien, in Proben und zeichnerischen Darstellungen zur An- 
schauung gebracht.

Die Beschlusse des Kongresses sind naturgemafi Kompromlsse. Es 
geniigt daher, wenn im folgenden nur die Punkte hervorgehoben werden, 
die neu und fur unsere deutschen Verhaltnisse von Bedeutung sind.

Bel der Frage 1, Betonstraflen, ist die schon auf dem letzten 
Kongrefi in Mailand festgestellte Meinungsverscbiedenheit, wieweit diese 
Deckenart auch fiir Verkehr mit Eisenreifen und Pferden geelgnet ist, 
zur Sprache gekommen. Der BeschluB lautet:

Ziff. 4. Wo viei Verkehr mit Eisenreifen vorkommt, sind zwei- 
schlchtige Betondecken erforderlich und haben sich ais dauerhaft erwlesen, 
bei denen die obere Lage aus sehr harten Zuschlagstoffen bestehen muB. 
Andere Decken auf Betonunterlage haben sich in diesem Falle gleich- 
falls bewahrt.

Ziff. 5. Einschichtige Decken haben mit Erfolg grOfite Verkehrs- 
mengen und grOfite Radbelastung getragen, wenn die Verkehrsmlttel 
vorwiegend Gummibereifung hatten.

Ober die Anordnung der Langs- und Querfugen sind besondere Vor- 
schlage nicht gemacht worden. Wichtig ist wohl nur die Feststellung, 
dafi die Praxis erfordert, die Betonmischungen nicht mehr nach Raum- 
massen, sondern nach Gewicht zu bemessen.

Frage 2, die Asphalt und Teer behandelt, macht kelnen Unterschied 
zwischen beiden Bindemittelarten. In den Beschliissen wird besonders 
auf die Erfolge mit Oberflachenbehandlung, vor allem auch mit Emulsionen 
hingewiesen. Es wird betont, dafi sich diese Decken leicht und billlg unter- 
halten lassen, weil nur an der Oberfiache Ausbesserungen zu machen sind. 
Beachtenswert sind die Vorschiage zur Behebung der Schlupfrigkeit, die 
von der englischen Kommission vertreten worden sind und lauten:

Schlupfrigkeit. — Der Herabminderung der Schlupfrigkeit ist Be- 
achtung zu schenken. In einigen Failen sind wertvolle Erfolge mit den 
folgenden Mafinahmen erzielt worden:

1. Verwendung von geeigneten Mischungsverhaltnlssen, die den 
grOfitmOglichen Anteil an groben Zuschlagstoffen aufwelsen.

2. Das Einwalzen von Steinsplitt mit oder ohne Bindemitteliiberzug 
in die neubergestellte Decke.

3. MOglichst gerlnge Querneigung und entsprechende UberhOhung 
in den Kriimmungen.

4. Behandlung bestehender Decken mit einem entsprechenden 
Uberzug aus Teer oder Asphaltbitumen mit grobem und hartem Splitt 
und Abwalzen.

Die Beschlusse empfehlen eine weitere theoretische und praktische 
Untersuchung iiber die Zusammensetzung von Teer, Asphalt und iiber 
ihre gegenseitigen Verbindungen und Mischungen mit Gesteinstoffen. 
Dieser Hlnweis ist wohl mit Riickslcht auf solche Betrachtungen in 
einzelnen Berichten, wie im hollandischen (Dr. N e lle n s te in )  und im 
deutschen zuriickzufuhren.

Um die gegenseitige Verstandigung zu fordem, soli eine Internationale 
Vereinbarung iiber die Begriffsbezeichnung der Stoffe und Bauverfahren 
getroffen werden. Hierzu berichteten die Franzosen, dafi sie bereits ein 
WOrterbuch hergestellt hatten, das in Kurze erschelnt.

Die Beschlusse zur Frage 3 iiber Kolonialstrafien und Strafien in 
unerschlossenen Gebieten enthalten ais wesentlich wohl nur, daB auch 
bei solchen StraBen die Spurbreite mit 3 m eingehalten werden soli.

Die Beschliisse zu den Fragen 4 und 5 bestehen eigentlich mehr in 
einer Zusammenstellung der bestehenden Verhaitnisse. Neue Vorschiage 
werden kaum gemacht. Es wird allgemein empfohlen, den Ausbau der 
StraBen nach Planen auf lange Sicht vorzunehmen und dabel die StraBen 
nach Klassen einzuteilen. Die Aufnahme von Anleihen wird ais be- 
rechtigt anerkannt, weil einmal weder Verkehrssteuern noch allgemeine 
Steuern den Geldbedarf fiir Strafien decken konnen, anderseits die Ver- 
besserungen an Strafien auch spateren Geschlechtern zugute kommen. 
Nur muB die Tilgung der Lebensdauer der Strafiendecke entsprechen.
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Die Behandlung der Frage 6, Verkehrsregelung in Grofistadten, Ver- 
kehrszeichen, Parken und Einstellen von Fahrzeugcn hat zu brauchbaren 
Beschlussen gefiihrt. Eine Vereinheitlichung der Verkehrszeichen soli 
eingefiihrt werden. Genaue Vorschrlften werden aber noch nicht gemacht, 
sondern auf die Empfehlungen der Parlser Diplomatischen Konferenz 
von 1926 hingewiesen. Die rote Farbę auf Verkehrszelchen und Slgnalen 
soli nur zum Zwecke des Aufhaltens des Verkehrs gebraucht werden. 
Alle Verkehrsregelungen sollen nur nach sachverstandlgem Studium der 
órtlichen Verh31tnisse durch „Fachbeamte" und im Zusammenwirken mit 
den betreffenden Interessenten getroffen werden. Auf Grund der iiber 
diesen Punkt stattgefundenen Verhandlungen ist das so auszulegen, dafi 
die Bearbei.tung von Verkehrsregelungen in der Hand der im Ver- 
kehrswesen erfahrenen Ingenleure llegen soli und nicht von Polizei- 
beamten, wie es nicht nur in Deutschland, sondern in anderen Landem 
der Fali ist.

Der Generalberichter zur Frage 6 war M cC lin to c k , Direktor des 
Strafienverkehrsseminars an der Harvard Universitat, dessen Buch iiber 
Street Traffic Controll recht lesenswert ist. Unter seiner Leitung waren 
daher die Verhandlungen auf bemerkenswerter HOhe.

Meine vor dem Kongrefi auf Grund einer langeren Studienrelse ge- 
wonnenen Eindriicke. iiber den amerlkanlschen StraBenbau lassen sich 
vielleicht in folgende kurze Bemerkungen zusammenfassen. Der Ausbau 
der HauptstraBen in den dichtbesiedelten Gebieten ist vollendet, auch in 
bevOlkerungsarmen Gebieten erstaunlich gefOrdert. Die Aufgaben, vor 
die die Strafienbauverwaltungen jetzt gestellt sind, bestehen in der Ver- 
breiterung der Hauptstrafien, die mit 6 m Brelte den Verkehr nicht mehr 
bewaltigen kOnnen, auf 9 bis 12 m Breite, und im Ausbau der Neben- 
strafien mit móglichst geringen Kosten (Low cost Road). Hinsichtlich 
der Strafienbefestlgung besteht wohl die allgemelne Anschauung, dafi 
fur harte Befestigung Beton und Asphalt gleichwertig sind. Der Umfang 
der Betonstraflen Ist in vie!en Staaten grOfier ais der der Asphaltstrafien. 
Viele Betonstrafien, die ich befahren habe, sind aber stark zerrissen und 
mit Asphalt geflickt. Inzwischen hat der Asphaltstraflenbau, was die 
Leistung anbelangt, den Betonbau erreicht. In Kalifornien werden fur 
Asphaltstrafien Mischanlagen mit einer tagllchen Leistung von 1200 bis 
1350 1 verwendet. Die Ausbreitung auf der Strafie geschieht mit be- 
sonderen Einrichtungen ebenso wie die Abgleichung mit Strafienfertigern, 
die aber nicht stampfen, sondern nur abgleichen. Die neue Herstellungs- 
weise ermóglicht Decken, die eben und sehr rauh sind, so dafi von 
Schliipfrigkeit keine Rede mehr ist.

Die Verbreiterung auf den Hauptstrafien geschieht zuwellen so, dafi 
neben eine Asphaltstrafie Betonstreifen, aber auch umgekehrt neben eine 
Betonstrafie Asphaltstreifen gelegt werden. Neue Strafien werden so aus
gefiihrt, dafi die Mittelfahrbahn ais Oberholungsstreifen fiir die lelchten 
Personenwagen in einem rauhen Asphaltbeton, die Seitenstreifen fur den 
schweren Lastwagenverkehr In Beton hergestellt werden. Die Breite 
solcher Strafien ist etwa 9 m.

Bei den Nebenstrafien, fiir die nur geringe Mittel bei ihrer Aus- 
dehnung zur Verfiigung stchen, wird die Olung mit einem weichen 
AsphaltOl in erheblichem Umfange angewendet. Hierzu wird der vor- 
handene Boden einer sehr genauen Untersuchung unterzogen, wie weit 
er mit oder ohne Zusatz von Kies oder Sand fur die Vermischung mit Ol 
geelgnet ist. Die zuvor erwahnten Forschungsarbelten der Versuchs- 
anstalt in Arlington dienen dlesem Zwecke besonders. Das Ólen und 
das Durchmischen des Bodens auf grOfiere Tiefe mit dem Ol kann nur 
mit Maschinen geschehen, die dazu weitgehend entwickelt sind. An 
Stelle des Oles wird auch Teer benutzt. Im iibrlgen treffen alle die 
Feststellungen, Angaben und Beobachtungen, die ich in melner Schrift
—  Krltlsche Betrachtungen iiber den gegenwartigen Stand des Strafien- 
wesens in den Vereinigten Staaten von Nordamerika —  Verlag von 
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin, Im Jahre 1926 nledergelegt habe, noch 
heute in vollem Mafie zu. Die Finanzierung des StraBenbaues Ist die 
gleiche geblieben. Durch die Zunahme der Kraftwagen und die Erhóhung 
der Gasolin-Steuer sind allerdings die Mittel, die den Staaten zur Ver- 
fiigung stehen, grOfier geworden. Auch die Anslchten iiber die Befestigungen 
sind noch die glelchen. Auf Grund systematischer wissenschaftlicher 
Untersuchungen hat man In der Giite der Baustoffe Fortschritte gemacht 
und vor allen Dingen die Bauverfahren durch die ErhOhung der Leistungs- 
fahigkeit in erstaunllcher Weise verbessert.

Ais das Ergebnis des Kongresses sowie der von mir ausgefiihrten 
Reise darf ich wohl bezeichnen, daB wir in Deutschland im StraBenbau 
auf dem rechtenWege sind, nur dafi wir bel der Beurteilung derzukunftlgen 
Strafienbreiten nicht zu engherzig sein diirfen. Dr. N eum ann .

Der Bautenschutz. Z e its c h r if t  fiir Versuche und E rfahrungen  
auf dem  G eb ie te  de rS chu tzm a fin ahm en  und der B auko n tro lle .1) 
Der erste Jahrgang (1930) dieser neuen, vom Verlage von Wilhelm 
Ernst & Sohn herausgegebenen Monatsschrift, die bekanntllch unter der 
Leitung von Prof. Sr.=2>ng. A. K le in lo g e l ais Sonderbeilage der Zeitschrift 
„Beton u. Eisen" erschelnt, llegt uns bereits ais handliches Bandchen 
hfibsch gebunden fertlg vor. Der Jahrgang umfafit zwar, da Heft 1 erst 
am 20. Marz 1930 herausgekommen ist, nur 136 Textseiten, dafiir ist aber 
der Inhalt aufierordentlich vlelseitig und fiir jeden Fachmann von praktlschem 
Wert. Unsere bei Erscheinen des Heftes 1 ausgesprochene Hoffnung,2) 
dafi die beteiligten Kreise am Ausbau der kleinen, aber wlchtigen Monats
schrift im Interesse und zum Yortell der deutschen Bauwlrtschaft mit-

arbeiten mOchten, hat sich in erfreulich hohem Mafie erfiillt. Viele Namen 
von Ruf flndet man unter den Autoren der durchweg interessanten Beitrage. 
Wir wiinschen dem „Bautenschutz" aufrichtig, dafi er sich weiterhln gut 
entwickeln und auch der zw e ite  Jahrgang zum Nutzen des Baufaches 
wirken mOge. Ls.

StraBenbrflcke iiber den Champlain-See. Im Anschlufi an die 
Mitteilungin Bautechn. 1930, Heft 14, sei noch einiges iiber die Griindungs- 
arbeiten der Briickenpfeiler gesagt. Die Herstellung der Mittelpfeiler ist 
wegen der grofien Griindungstiefe und wegen des dabei erstmallg an- 
gewandten Griindungsverfahrens besonders bemerkenswert.

Man hatte sich entschlossen, die Mittelpfeiler auf festen Felsboden 
zu griinden, der in einer Tiefe von 29,40 m unter NW zu erreichen war. 
Der Fels war bis zu 23 m von Schlamm und Ton iiberlagert. Es waren 
Angebote fiir Luftdruck- und Spundwandgriindung eingegangen. Die 
Ietztere wurde wegen ihrer Billigkeit gewahlt und mit Erfolg durchgefiihrt.

Zunachst wurde die Sohle an den 
Baustellen bis + 15,24 ausgebaggert, und 
mit Hilfe eines Holzfiihrungsrahmens 
wurden 9 8 '=  30 m lange Spundbohlen zu 
einem rechteckigen Kasten gerammt. Die 
einzelnen Bohlen waren etwa in der Mitte 
gestofien und mlttels Laschen anelnander- 
geschraubt. Die unteren Aussteifungs- 
rahmen Nr. 5 bis 8 wurden hlerauf in dem 
Spundwandkasten bis zur gebaggerten 
Sohle abgesenkt, darauf die Rahmen 1 
bis 4, die gegenseitig durch Verstrebung 
miteinander verbunden waren, eingesetzt. 
Die unteren Rahmen hatten geringere 
Aufienmafie ais die oberen, um ein Ab- 
wartsgleiten wahrend der Ausbaggerung 
im Inneren zu ermOglichen. Das Aus- 
heben des Bodens geschah unter Wasser, 
wobei jeweils durch Taucher die Aus- 
steifungsrahmen mittels Rundeisen am dar- 
iiberliegenden Trager aufgehangt wurden.

Nach beendeter Baggerung konnte 
auf dem fest anstehenden durch Gletscher- 
schrammen aufgerauhten Felsen unmittel
bar betoniert werden. Bis Kote + 18,00 
wurde der Beton unter Wasser eingebracht 
und, nachdem er erhartet war, der obere 
Teil der Baugrube leer gepumpt. Die weite- 
ren Arbeiten konnten dann im Trockenen 

ausgefiihrt werden. Nach Beendigung der Betonarbeiten wurden die Spund
bohlen bis auf einige, die tief unter Wasser abgebrannt werden mufiten, 
wleder gezogen.

Diese Griindung ist die bisher tlefste, die je mittels Spundbohlen 
ausgefiihrt wurde. Zur Verwendung kam, trotz der allgemelnen Abnelgung 
gegen auslandisches Materiał in Amerika, deutscher Stahl, und zwar 
Larsseneisen der Vereinigte Stahlwerke AG., Abteilung Dortmunder Union.

Berichtigung. In der Bautechn. 1930, Heft 53/54, S. 790, 1. Sp., ist 
das Gewicht der Eisenkonstruktion der Strafienbriicke Belgrad—Semlin zu 
5700 t angegeben. Es mufi statt dessen in Zeile 4 vor der Tabelle 1 und 
in dieser Tabelle selbst lauten: 7000 t. Aufierdem mufi es In Zeile 2 vor 
der Tabelle 1 anstatt „Kettenbriicke" heifien: „Kabel - Hangebriicke".
(Vgl. die inzwischen erschienene Abhandlung von B ohny , Der Bau der 
Strafienbriicke „KOnig Aleksander 1“ iiber die Save bei Belgrad, Baulng. 1930, 
Heft 49 u. 50.)

Personalnachrichtęn.
Bayern. In etatmafiiger Weise ernannt: der mit dem Titel eines 

Oberregierungsrats ausgestattete Regierungsbaurat 1. KI. bel der Reglerung 
von Schwaben und Neuburg Richard Sachsperger zum Bauamtsdirektor 
und Vorstand des Kulturbauamts Deggendorf mit Titel und Rang eines 
Regierungsoberbaurates.

In etatmafiiger Weise befOrdert: der mit Titel und Rang eines 
Regierungsbaurats 1. KI. ausgestattete Regierungsbaurat beim Kulturbau- 
amt Pfarrkirchen Hans Schneeberger zum Regierungsbaurat 1. KI. bei 
der Reglerung von Schwaben und Neuburg.

In etatmafiiger Weise ernannt: der Bauassessor beim Kulturbauamt 
Neustadt a. d. Hdt. Wilhelm Schw inn  zum Regierungsbaurat beim Kultur
bauamt Neustadt a. d. Hdt.

Vom Staatsministerium fiir Unterricht und Kultus wurde der Prlvat- 
dozent an der Baulngenieurabteilung der Technischen Hochschule Miinchen 
Dr. Richard F in s te rw a ld e r  auf sein Ansuchen mit sofortlger Wirksamkeit 
aus dem bayerischen Hochschuldienst entlassen.
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