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An unsere Freunde, Mitarbeiter und Leser.

Unser langjéhriger wissenschaftlicher Berater, Mitarbeiter und Schriftleiter, Herr Geheimer Regierungsrat
A. Laskus, hat uns gegenlber wiederholt den Wunsch ge&dulert, die Schriftleitung der Zeitschrift ,Die Bau-
technik®, die er seit ihrer Grindung im Jahre 1923 in Hé&nden hat, abzugeben. Der Verlag glaubt, wenn
auch schweren Herzens, nunmehr diesem Wunsche entsprechen zu mussen.

Herr Geheimrat Laskus konnte im November 1939 in voller Frische und Rustigkeit seinen 80. Geburts-
tag begehen.

Im November 1922 unterbreitete derVerlag seinem damals schon langjdhrigen Mitarbeiter Geheimrat Laskus
den Plan der Begrindung einer Bauingenieurzeitschrift. Geheimrat Laskus begrite dieses Vorhaben lebhaft

und war auch sofort bereit, die jetzt Professor in Berlin,
keineswegs leichte Arbeit der Sr.sSng. Schdechterlc, jetzt
Schriftleitung zu Ubernehmen. Ministerialrat und Professor in
Schon der Anfang bedeutete eine Berlin, Ministerialdirigent Ge-
besondere Leistung, denn fir die heimrat "Professor 35r.=3ng. e I
Beschaffung von Abhandlungen Dr. techn. h. c. Schaper in
und fir die Fertigstellung des Berlin, Regierungs- und Baurat
ersten Heftes standen gerade Ziegler in Clausthal und
vier Wochen zur Verfiugung. 2)r.=3ng. ¢. f. Dr. Zimmermann,
Die Zeitschrift  wurde am Wirklicher Geheimer Oberbaurat
1. Januar 1923 mit dem Bei- in Berlin. Sie alle haben der
trag ,Mehr Kenntnis der Bau- Bautechnik in den langen Jahren
stoffe* von Geh. Regierungsrat ihres Wirkens die Treue ge-
Professor Sr.=3ng. c. I,. M. Gary halten, und neben ihnen hat
vom Materialprifungsamt in die Zeitschrift bald eine grofe
Berlin-Dahlem er6ffnet. In den Zahl namhafter, stdndiger Mit-
ersten vier Heften finden sich arbeiter gewonnen, die einzeln
dann gleich Beitrdge einer gan- zu nennen zu weit fuhren wirde.
zen Reihe bekannter Ménner: Die Bautechnik hat in den
Geheimer Oberbaurat Professor 17 Jahren ihres Bestehens alle
Baltzer in Berlin, Sr.=E>ng. Be- Gebiete des Bauingenicurwesens
ger, jetzt Professor in Breslau, behandelt, den Wasserbau vom
Geheimrat Professor Buhle in Geheimer Regierungsrat A. Laskus. FIuR-,  Kanal-, Hafen- und
Dresden, ®v.=3ng. Marquardt, Aufnahme: Elite, Berlin. Schleuscnbau uUber Grundungen,

Talsperren und Wasserkraftanlagen bis zum stddtischen Tiefbau; den Eisenbahnbau mit dem Tunnelbau
und den Untergrundbahnen; den Stralenbau mit den Reichsautobahnen; den Brickenbau und Ingenieur-
hochbau mit seinen Bauten in Stahl, Eisenbeton wund Holz; die Baugrund- und Erdbauforschung;
das grofRe Gebiet der Baustoffkunde mit dem Versuchswesen, den Fragen der Normung und der Bewdahrung
neuer Baustoffe und Verfahren, wie der hochwertigen St&hle, des Schweifens, des Guf-, Pump- und Rittel-
betons, und endlich die Entwicklung der Baugerdte, Baumaschinen und Fd&rderanlagen aller Art. In vielen
Abhandlungen ist wissenschaftliche Vorarbeit zu spdater erlassenen behdrdlichen Vorschriften, besonders der
Reichsbahn und des Reichsverkchrsministeriums, geleistet worden. Zu Beginn eines jeden Jahres erscheinen
ausfuhrliche, Uber mehrere Hefte der Zeitschrift durchlaufende Jahresberichte verschiedener Verwaltungen: seit
1926 Uber den Brickenbau und Ingenicurhochbau der Deutschen Reichsbahn von Ministerialdirigent Gcheimrat
Professor Sr.=3ng. c. ij. Dr. techn. h. c. Schaper, seit 1927 uber die Arbeiten der Reichswasserstralenverwaltung



von ihrem Leiter, Ministerialdirektor ®r.=3«g. e. ij. G&hrs, und seit 1934 uber die Té&tigkeit der bayerischen
Landeswasserbauverwaltung, in den letzten Jahren von Regierungsbaurat I. KL Ocxle. Berichte tber Bauunfélle,
Uber Tagungen von Verbdnden wund Vereinen, Uber Patenterteilungen und regelmaBige amtliche Personal-
Nachrichten vervollstdndigen das Bild.

Waéhrend der erste Jahrgang (1923) nur einen Gesamtumfang von 532 Textseiten mit 983 Text-
abbildungen und 3 Tafeln aufwies, konnte die ,Bautechnik® im stdrksten Jahrgang (1936) einen Gesamtumfang
von 806 Textsciten mit 2743 Textabbildungen herausbringen, dazu im Anzeiger die ,Zeitschriftenschau fur das
gesamte Bauingenieurwesen* (seit 1924), ferner die Beilage ,Der Stahlbau®“ (seit 1928) und schlieBlich die
Sammlung ,Mitteilungen auf dem Gebiete des Wasserbaues und der Baugrundforschung® (seit 1930), eine
Leistung, die nur dadurch erreicht wurde, daB sie als unabh&ngige Fachzeitschrift sich nach und nach einen
Stamm von Uber 4100 Beziehern in der ganzen Welt gewann und daR vor allem die am Aufbau und an der
Forderung des Bauingenieurwesens interessierte Industrie durch Aufgabe von Werbeanzeigen sie in dankenswerter
Weise fdrderte.

Das Reichsverkehrsministerium und die Deutsche Reichsbahn haben die ,,Bautechnik® seit ihrem Erscheinen
fir die in Betracht kommenden vielen Bau- und Neubaudmter bezogen, spéter folgten in gleicher Weise das
Reichsministerium fir Erndhrung und Landwirtschaft, das Reichswirtschaftsministerium, die Reichsautobahnen,
die Reichsleitung des Reichsarbeitsdienstes u. a. m.

Gerade die Art der Gestaltung der Zeitschrift — wochentlich ein Heft, auBerdem vierteljdhrlich ein
verstarktes Heft, im Jahre also 56 Hefte — hat es ermdglicht, viele auch umfangreichere Aufsdtze zu bringen
und somit die Zeitschrift zu einer wertvollen Fundgrube (ber die vielseitigen neuzeitlichen Erfahrungen,
Forschungen und Erkenntnisse zu gestalten. Kein wissenschaftliches Fachbuch des Bauingenieurwesens kann
heute an der ,Bautechnik“ vorubergehen, ohne sie auszuwerten.

Herr Geheimrat Laskus hat sich bemuht, in der Zeitschrift alles das festzuhalten, was auf dem Gebiete
des Bauingenieurwesens an bleibenden Werten geschaffen worden ist, gleichzeitig aber auch der Erdrterung
aller Tagesfragen weiten Raum zu geben und dadurch der wissenschaftlichen und praktischen Weiterentwicklung
auf vielen Gebieten den Weg zu 06ffnen. Die stetig steigende Bczieherzahl war fiur ihn der beste Prufstein
seiner Arbeitsweise, ja eine beredte Anerkennung dafir, dal er den richtigen Weg ging und den Lesern
das Wissenswerte vollstdndig und in richtiger Form und Auswahl brachte. Die ,Bautechnik® ist unter seiner
Leitung und dank seiner unermidlichen, gewissenhaften Arbeit eine fihrende Zeitschrift des Bauingenieur-
wesens geworden.

Im Einvernehmen mit Herrn Geheimrat Laskus ist es dein Verlag gelungen, fir die Schriftleitung der
Zeitschrift ,Die Bautechnik® ab 1. Januar 1940 Herrn Oberbaudirektor a. D. 3r.=2ijng. Erich Lohmeyer zu
gewinnen. Dem groBten Teil unserer Leser ist Herr Dr. Lohmeyer durch das von ihm vollkommen neu-
geschaffene Werk ,Der Grundbau®“ bekannt, das bis zum Jahre 1906 (3. Aufl.)) von Geh. Admiralitétsrat
®r.=3ng. ¢.Jj, L. Brennecke in einem Bande herausgegeben wurde und jetzt in 5. Auflage in drei Béanden
erscheint.

Auch an dieser Stelle spricht der Verlag seinem hochverehrten, langjédhrigen Schriftleiter, Herrn Geheimen
Regierungsrat A. Laskus, bei seinem Ausscheiden fur seine groBen Verdienste um die Zeitschrift seinen auf-
richtigen Dank aus. Allen Mitarbeitern dankt der Verlag ebenfalls fir ihr bereitwilliges Eingehen auf die
gegebenen Anregungen und fiur ihre tatkraftige Hilfe; er bittet sie gleichzeitig, der ,Bautechnik®“ die Treue zu
halten und daran mitzuwirken, daB sie ihre wissenschaftliche Hohe und Vielseitigkeit bewahrt, insbesondere
auch das bisher Herrn Geheimrat Laskus als Schriftleiter entgegengebrachte Vertrauen nun auf Herrn Ober-
baudircktor Dr. Lohmeyer zu ubertragen.

Schriftleitung und Verlag werden wie bisher alles tun, um durch ihre Arbeit an der Zeitschrift ,Die
Bautechnik” das deutsche Bauingenieurwesen zu fordern.

Berlin, im Januar 1940.

Schriftleitung. Verlag.
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im Jahre 1939. r71/

Von G. Schaper.

Die Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des Stahlbaues waren
im Jahre 1939 namentlich auf die weitere Klérung der Ursachen der
bekannten Risseerscheinungen an geschweilten Bricken aus St 52
und auf. die Schaffung eines hochwertigen Baustahls St 52 ge-
richtet, bei dem Risseerscheinungen wie die beobachteten ganz aus-
geschlossen sind.

Ausgebaute geschweilRte Trager aus St 52, bei denen zwar keine
Risse aufgetreten waren, bei denen man aber wegen der grolRen Dicke
der Gurtplatte Risse bei
hohen Beanspruchungen
furchtete, konnten nicht zu
Bruch gebracht werden.

Auch bei Labora-
toriumsversuchen mit
geschweiBten Versuchs-
tragern aus St 52 gelang
es nicht, einen Bruch in
den Trdgern zu erzeugen.
Bisher  wurden sieben
Tréager der Prifung unter-
zogen. Die Trager sind
4 m lang und 0,7 m hoch;
die Gurtungen, die 250 mm
breit und 50 mm dick sind,
bestehen aus Breitflach-
stahlen, Wulstprofilen oder
Nasenprofilen. Bei ein-
zelnen der Trdger wurden
die Stegblechaussteifungen
vor dem Ziehen der Hals-
nahte aufgeschweilt und
so lang gehalten, daB die
Querschrumpfung der Hals-

nahte stark behindert
wurde. Bei diesen Trdgern
laginfolgedessen bei derspé-
teren Biegebeanspruchung
der Trdger in der Prof-
maschine ein mehrachsiger Spannungszustand vor, der bekanntlich das
Auftreten von plotzlichen, verformungslosen Rissen sehr beglnstigt. Bei
anderen Tragern wurde zwischen den Stegbiechaussteifungen und den

Abb. 1.

Abb. 2.

Gurtungen soviel Spielraum gelassen, daB nach dem SchlieBen der Hals-
ndhte Plattchen eingepaRt werden konnten. Bei einzelnen Trégern waren
die Gurtungen wahrend des Ziehens der Halsndhte mit Luft gekuhlt oder
in Eis gepackt. Bel diesen Tragern waren also die Bedingungen fir ein
starkes Héarten der 50 mm

dicken Gurtungen durch
das Schweilen geschaffen.
Trotzdem konnte keiner

der Trager zerbrochen wer-
den, sie verloren vielmehr
lhre Tragféhigkeit durch
Ausknicken der Druck-
gurtung bei einer Bean-
spruchung, die hoher als
5000 kg/cm?2 lag.

Nach diesen ergebnis-
losen Versuchen scheint als
einziger zuverldssiger
MaRstab  fur die Be-
urteilung der unbedingten
Eignung eines St52 fir
das SchweiBen die schon
seit einiger Zelt eingefihrte
SchweilRraupenbiege-
probe in Frage zu kommen.

Die SchweiBraupenblege-
probe, die im allgemeinen
nur bei Dicken 30 mm

Fachwerkversuchsbriicke In der Materialprifungsanstalt
der Technischen Hochschule Karlsruhe.

der Prufung unterworfen zu werden braucht, soll 200 mm breit und
mindestens 61 + 300 mm lang sein. In der Mitte der Probe wird auf
einer Seite eine 6t mm lange halbkreisformige Léngsnut (r= 4 mm)
eingehobelt. Die Probe darf vor dem Zuschweifen der Nut, das bei
etwa +20° mit einem 5 mm dicken SchweiRdraht vorgenommen
wird, nicht erwarmt werden. Nach dem Schweilfen darf mit der Probe
keine Warmebehandlung vorgenommen werden. Belm Biegen wird die
Probe so in die Biegevorrichtung (zwei Rollen mit je 100 mm Durchm.,
lichter Abstand der Rol-
len = 61, Durchmesser des
Domes = 3t) gelegt, daB
die Schweiflraupe in der
Zugzone liegt.

Bei den 4lteren Ver-
suchen mit dieser Probe
zeigte es sich, daB die
meisten Proben aus dem
tblichen St 52 bei ganz
geringen Biegewinkeln
plétzlich und ohne Ver-
formung durchschlugen.

Wurden die Proben auf
+ 300° erhitzt und dann
mit den Schweilraupen ver-
sehen, so wurden ziemlich
groRe Biegewinkel erzielt,
ehe die ersten Anrisse auf-
traten, und die Proben
schlugen nicht mehr durch.

Legte man die SchweiR-
raupen nicht in die Mitte
der Probe, sondern an die
beiden Seiten (wie es
beim Aufschweifen einer
weiteren Gurtplatte auf der
Grundplatte vorkommt), so
wurden auch in diesem
Falle groRe Biegewinkel
ohne verformungsloses Durchschlagen erzielt. Der Grund hierfir muf
der sein, daB ein Spannungszustand hervorgerufen wird, der die Form-

dnderung nicht behindert.

Eingleisige Eisenbahnbriicke Uber einen breiten FluB.

Bei SchweilRraupenbiegeproben mit einem St 52, der normalisiert
ist, d.h. auf 850° erhitzt und langsam abgekihlt ist, wurden gute
Ergebnisse erzielt. Die Proben schlugen in keinem Falle ohne Ver-
formung durch. — Im weiteren Verlauf der Forschungsarbeiten gelang

es, mit einem besonde-
ren Schmelzverfahren
einen St 52 herzustellen,
bei dem die SchweiR-
raupenbiegeproben ohne Er-
hitzen vor dem Schweillen
sehr gute Ergebnisse
zeitigten. Die besten Er-
gebnisse wurden mit einem
solchen St 52 erzielt, der
auBerdem noch normali-
siert ist.

Unter Abwadagung aller
dieser Umstdnde wurden
fur die Lieferung von St 52
fir zu schweifende Bau-
werke folgende Bestim-
mungen getroffen:

1 Der Werkstoff —

Siemens-Martin-Stahl
— muB ein einwand-
freies Geflige haben
und frei von groben
Schlackenzeilen sein.
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2. Bleche und Stabstdhle mit Dicken 30 mm sind in der
Regel normal gegliht zu liefern. Bei Sonderprofilen mit
mindestens 40 mm hohem angewalztem Steg und bei Breit-
flachstahlen, die nur mit seitlichen Flankenné&dhten an-

geschweillt werden, kann bei Dicken g40m m nach besonderer
Vereinbarung von dem Normalglihen abgesehen werden.

3. Dickere Walz-
profile als von 50 mm gr"-w- - i1 1 N1
Dicke durfen vor- -C. e " i |
laufig nicht verwendet 1
werden. v fwfcj |
4. Glaubt ein Werk w S|

Werk nach Prifung

5. Die unter2. und 4.
genanntenWalzerzeug-

Eintritt des ersten An-
risses in derSchweill-
naht wird vorlaufig nicht vorgeschrieben, doch
Bruch erreichte Biegewinkel festzustellen und
schrift aufzunehmen.

Gegen die Ubertragung der Ergebnisse der langjahrigen Labora-
toriu msversuche an kleineren Einzelstaben zur Feststellung der Dauer-
festigkeit gelochter und genieteter Stdbe auf die Wirklichkeit

Abb. 4.

ist der beim
in die Nieder-

Abb. 5. Durchblick durch den Uberbau tber der groRen FiuRoffnung.

Ansicht des Uberbaues mit dem Stabbogen.

DIE 6 AUTECHMIK
Fachschrift r.d. ges. Bauingcnleurwesen

der Deutschen Reichsbahn Im Jahre 1939

sind immer wieder Bedenken gedufert worden, weil sie die Einleitung
der &auReren Krifte in einen stiahlernen Uberbau und den hierbei auf-
tretenden Arbeitsvorgang nicht beriicksichtigen. Um hier endlich Klarheit
zu schaffen, hat die Deutsche Reichsbahn der Materialprifungsanstalt
der Technischen Hochschule Karlsruhe (Professor SDr.sljntj. Gaber) einen
ausgebauten Fachwerkiberbau mit obenliegender Fahrbahn von rd.40m
Stlitzweite (Abb. 1) zur
Durchfihrung von Dauer-
festigkeitsversuchen an
einem ganzen Uberbau
Uberwiesen. Am einen Ende

dieses Uberbaues werden

1 und unten In einem Beton-

die wirkliche Dauerfestig-

N d NN Bau_

Auch ein ganz ge-

schweiBter Uberbau ist

dem Materialprifungsamt Karlsruhe zu WVersuchszwecken zur Ver-

fligung gestellt worden. Alle seine Bauteile der Fahrbahn und der Haupt-
trager sollen auf das Verhalten bei dynamischer Beanspruchung ein-
gehend gepriuft werden,

Die Versuche auf dem Gebiete des Rostschutzes
wurden fortgesetzt. Die
an den Versuchsanstrichen

der Stahlbauten
im Jahre 1939 durchgefiihrten Beobachtungen
haben zu folgenden Feststellungen gefihrt:

Versuchsreihe 1, begonnen April 1927.

Anstriche mit Grundanstrichen aus Bleimennige und mit Deckanstrichen
aus Eisenglimmerfarben haben sich am besten bewdahrt. Vier Anstriche sind
haltbarer als drei Anstriche, wenn zwei Grundanstriche aus Bleimennige
und zwei Deckanstrichc aus guter Rostschutzdeckfarbe bestehen.

Versuchsreihe 1l, begonnen Frihjahr 1930.

Zwischen fetten und mageren Bielmennigesorten besteht kein wesent-
licher Unterschied. Als Verschnitt fur Bleimennige eignet sich am besten
Schwerspat und Eisenoxydrot. Lein6lstanddlfirnis als Bindemittel hat sich
sehr gut bewahrt.

Abb. 6. Kinstlerischer Schmuck an einem der beiden Widerlager.
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Abb. 7. Schiefe zweigleisige Eisenbahnbricke tber eine Reichsstralle. Abb. 8. Eingleisige Eisenbahnbriicke.
Versuchsreihe Ill, begonnen Dezember 1931. 2. Ein zweitdgiger Lehrgang fir die Prifbeamtcn der Baustoffprif-
Grundanstriche mit Farben aus Eisenoxydrot und Eisenoxyduloxyd stellen bei der Reichsbhahndirektion Koln.
sind den Anstrichen aus Bleimennige unterlegen. 3. Drei Lehrgdnge fir Betonherstellung, Abdichtung von Ingenieur-
Zwischen gestrichenen und gespritzten Deckanstrichen aus Eisen- bauwerken usw.
glimmerfarben auf gestrichenen Bleimennige-Grundfarben bestehen keine a) Lehrgédnge von dreitdgiger Dauer an verschiedenen Orten der
Unterschiede. Ostmark.
Metalliiberziige halten sich nur gut, wenn sie einen Deckanstrich aus Teilnehmer: Bahnmeister und Bauwarte der Ostmark.
guten Rostschutzfarben erhalten. b) Lehrgang von sechstdgiger Dauer bei der Baustoffprifstelle in
Minchen.
Versuchsreihe IV, begonnen November 1929 und Mai 1932. Teilnehmer: Reichsbahnbauassessoren und in Aussicht ge-
Gestrichene Tafeln mit Walzhaut zeigen eine geringe Uberlegenheit nommene Leiter der Baustoffprifstellen der Ostmark.

gegeniiber denen ohne Walzhaut.

¢) Lehrgang von zweitdgiger Dauer.
Teilnehmer: Bruckendezernenten wund Hilfsarbeiter der

Versuchsreihe V, begonnen Frihjahr 1931. Ostmark.
Auf einen Zwischenanstrich zwischen sich uberdeckenden Teilen kann 4. Sechstagiger Lehrgang fiur das Schweifen im Briickenbau bei dem
unbedenklich bei engem Nlctabstand verzichtet werden. Reichsbahn-Ausbesserungswerk in W ittenberge fir Beamte

Versuchsreihe VI,
begonnen November 1933.

Alkydalfarben haben
sich gut bewéhrt, sie stehen
den Regel-Olfarben nicht
nach.

Versuchsreihe VII,

begonnen April 1934.
Von den bitumindsen
und teerhaltigen Anstrichen
haben sich am besten zwei
Deckanstriche mit Elsen-
lack (auf Teergrundlage)
auf einem Bleimennige-

Grundanstrich gehalten.

Versuchsreihe VIII,
begonnen Juni 1934.
Zwischen Karbonat-

und SulfatbleiweiB bestehen
keine Unterschiede.

Allgemein 1aBt sich
sagen, daB viele angebotene
neue Farben bei den Ver-
suchen nicht die von dem
Anbieter erhoffte Uber-
legenheit Uber die alten
bewdhrten Farben gezeigt
haben.

Bleimennige kann ohne
Schaden bis zu 50 °/0 mit
Schwerspat oder Eisenoxyd-
rot verschnitten werden.

Zur Vertiefung der
Kenntnisse und zur Ver-
mittlung neuer Vorschriften
und der inzwischen ge-
machten Erfahrungen wur-
den fir die Beamten der
Briickendezernate verschie-
dene Lehrgange abgehalten:

1. Ein Statikerlehrgang

bei der staatlichen
Ingenieurschule in
Dortmund.

Abb. 9.

Abb. 10.

der Reichsbahndlrck-
tlonen.

Die wichtigsten der
im Jahre 1939 weit gefdr-
derten und vollendeten
Briicken- und Ingenieur-
bauten sind die folgenden:

1 Eine eingleisige
Eisenbahnbriicke uber
einen breiten FluR
(Abb. 2 bis 6).

Die neue Bricke tritt
an die Stelle einer alten,
zZu schwachen Briicke,
deren Uberbauten Fach-
werkiberbauten sind. Die
neue Bricke ist ebenso
wie die alte, unmittel-
bar neben ihr liegende
sehr schief und liegt mit
ihren Enden in der Krim-
mung. Wahrend die alte

Zweigleisige Eisenbahnbriicke iiber einen FluB. Alte Uberbauten. Bricke  zwischen  den
Deichen sechs ungefdhr
gleiche  Offnungen  auf-
weist, hat die neue
Briicke eine groRe FluRoff-
nung und sieben erheb-
lich kleinere Offnungen
zwischen den Endwider-
lagern erhallen. Ein durch-
laufendes Band gleich hoher
Vollwandtrager geht uber
die ganze Bricke durch.
Uber der FluRéffnung st
der Vollwandtrager durch
einen Stabbogen verstarkt,
der die FluBoffnung sehr
gut betont. Das Band
der Vollwandtrager greift
auch dber den linkseitigen
Damm hinltber. Das Brik-
kenbild ist geschlossen
und gut gegliedert. Die
Pfeiler und Widerlager sind
mit schénem, schlesischem

Zweigleisige Eisenbahnbriicke dber einen FluR. Neue Uberbauten. Granit verkleidet.



Abb. 3 zeigt einen Blick in das eine der beiden gekrimmten Enden
des Uberbaues. Rechts ist einer der alten Fachwerkiiberbauten zu sehen.
Aus Abb. 4 ist die Ansicht der Vollwandtrdger mit dem anschliefenden

Stabbogen zu ersehen.

Abb. 5 gibt den Durchblick durch den groBen Uberbau uber der
Der Durchblick ist auBerst schlicht und klar. Dies

HauptfluBéffnung.
verdient besonders des-
halb  hervorgehoben zu
werden, weil der obere
Windverband wegen der
Schiefe des Uberbaues in
einer windschiefen Flache
liegt.

Das Widerlager am link-
seitigen Deich hat einen
schdnen bildhauerischen
Schmuck erhalten (Abb. 6),
einen kihn  fliegenden
Adler, dessen Fange zum
raschen Zugreifen bereit
sind. Er ist in Granit ge-
meiBelt. Der Schopfer ist
der Bildhauer Lehmann aus
Kassel.

Schiefe, zweiglei-
sige Eisenbahnbricke
tber eine  Reichsstrale
(Abb. 7).

Die Uberbauten sind
eingleisig, die Haupttréager
sind  parallelgurtig und
vollwandig. Die Auflager-
mauern sind Gber die hohen
Parallelfligel hinaus ver-
langert und im weiteren
Verlauf parallel zu diesen
Flugeln gefihrt. Diese
Bauweise war deshalb am
Platze, weil die Unter-
fihrung im Betriebe ein-
gebaut  werden mufRte.
Der Bau langer hoher
Parallelfligel hatte recht
erhebliche Schwierigkeiten
bereitet. Bei der gewé&hl-
ten Bauart war der Bau
erheblich einfacher. Die
Stutzweite der Haupttrager
betragt 26,50 m. Die Ge-
staltung des Bauwerks ist
als wohlgelungen zu be-
zeichnen.

Eingleisige Eisen-
bahnbricke (ber eine
StraBBe (Abb. 8).

Der volhvandlge, par-
allelgurtige Uberbau hat
eine Stlitzweite von 27,56 m.
Der Baustoff der Haupt-
trdger ist St 52, der der
Fahrbahn St37. Die Wider-
lager haben Parallelfliigel
und sind samt diesen mit
Muschelkalk verkleidet.

Zweigleisige Eisen-
bahnbriicke Gber einen
FluR (Abb. 9 bis 11).

Die Bricke tber-
schreitet den FluB und
sein Vorland In finf Off-
nungen. Die alten ein-

gleisigen Uberbauten
(Abb. 9) waren Fachwerk-
trager in sogenannter
Linsenform. Sie  waren
den Betriebslasten nicht
mehr gewachsen und
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Abb. 12.

Abb. 13.

namentlich in

ado, 1. umbau aer tsrucKe.

Zweigleisige Eisenbahnbriicke uber ein Tal,

Zweigleisige Eisenbahnbriicke tber ein Tal.

den

Die Stutzweiten
héhe der Trager miRt 3,0 m.
Widerlager, die aus Kalkstein gemauert sind, brauchten nicht ver-
sie sind noch sehr gut erhalten.

Der Umbau der Uber-
bauten muBte wegen der
Zeitverhdltnisse mit groRk-
ter Beschleunigung durch-
In jeder
Offnung wurden zu bei-
den Seiten neben den
alten Uberbauten stahlerne
Geriste errichtet, deren
Querverbindungen unter
den alten iberbauten durch-
gefuhrt wurden (Abb. 11).
In jeder Offnung wurden
die auBersten Gerlstpfeiler

starkt zu werden,

Alte Uberbauten.

Neue Uberbauten.

Knotenpunkten
wurden gegen parallelgurtige Vollwandtréger
betragen 2 X 37,80 und 3 X 37,10 m, die Stegblech-
Der Baustoff ist St 52.

Fachschrinré”es.”il'" cnieumcsen

hoch Uberbeansprucht.

gefuhrt werden.

iber die Uberbauten

hoch hinausgefiihrt, daf
die sich In der Quer-
richtung gegeniberliegen-
den  Geruslpfeiler oben
durch Tréger verbunden
werden konnten, die den
Laufkatzen fir den Ausbau
der alten Uberbauten und
fur Einbau der neuen Uber-
bauten als Bahn dienten.
Nachdem eingleisiger Be-
trieb eingerichtet war, wur-
den die alten Uberbauten
unter Abstitzung auf die
Querverbindungen der Ge-
auf

riste zerschnitten,
Eisenbahnwagen, die

dem Betriebsgleis standen,
abgefahren.
Die vor die alten
vorspringen-
Pfeilerkopfe
(Abb. 9) wund die Teile
unter den Auflagern wur-
den abgebrochen und Eisen-
betonauflagerbéanke her-

geladen und

Uberbauten
den oberen

gestellt.
Die Haupttrager

auf dem Betriebsgleis

gefahren, mit den Lauf-
katzen auf die seitlichen
abgesetzt, hier
zu Uberbauten zusammen-
gebaut und dann an die
Stelle derausgebauten Uber-
bauten geschoben. Nach
Umleitung des Betriebes
auf die neuen Uberbauten
vollzog sich der Umbau
der Uberbauten des
anderen Gleises ganz ent-

Geruste

sprechend.

Der Umbau wurde so
beschleunigt, dal jedes der
beiden Gleise nur 21 Tage

auller Betrieb war.

Zweigleisige Eisen-
bahnbricke mit drei
Offnungen (ber ein
Tal mit kleinem FIluB-

lauf (Abb. 12 bis 14).

Von den alten und
neuen - stahlernen Uber-
bauten dieser Bricke gilt
im allgemeinen das gleiche

wie bei der eben

ausgewechselt (Abb. 10).

Die Pfeiler und

der
neuen Uberbauten wurden
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schriebenen Briicke. Die
Stitzweiten betragen je
37,10 m, das Stegblech
ist 3,65 m hoch. Der
Baustoff ist St 37. Die
Pfeiler waren sehr schwach

und baufallig; sie wurden
mit Eisenbetonmaénteln, die
mit den alten Pfeilern

kraftig verankert wurden,
umgeben (Abb. 13).

Fur den Umbau der
Uberbauten  wurde ein
anderes Verfahren als das
bei der vorigen Briicke be-
schriebene angewendet. Zu
beiden Seiten der beiden
Widerlager und der beiden
Pfeiler wurden hohe stah-
lerne Portalkrane errichtet
(Abb. 14); durch welche die
alten  Uberbauten nach

Alle Rechte Vorbehalten.
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Sperrung des einen der
beiden Gleise im ganzen
herausgehoben und auf
Eisenbahnwagen, die auf
dem im Betriebe befind-
lichen Gleise standen, zur
Abbefdrderung verladen
wurden. Die neuen Uber-
bauten wurden auf dem
Betriebsgleise angefahren
und mit den Portalkrdnen
eingebaut. Nach Umlegung
des Betriebes auf den fer-
tigen neuen Brickenstrang
wurde der Umbau fur das
andere Gleis in entsprechen-
der Welse durchgefiihrt.
Auch bei dieser Briicke
dauerte die Sperrung eines
Gleises nur 21 Tage.

(Fortsetzung folgt.)

Die einheitliche Durchbildung der StrafBen

Von Professor ®r.=3>»3- E. Neumann VDI, Stuttgart.

Die bahnméBige Ausgestaltung der StraBen verlangt entsprechend
den Anforderungen des Verkehrs immer mehr GleichméaRigkeit, je mehr
die Fahrzeuge auf eine einheitliche Form gebracht werden. Wie bei den
Schienenbahnen werden auch Stralenk&érper und StraBenflache kaum noch
Unterschiede aufweisen konnen. Fur das Deutsche Reich, in dem diese
Einheitlichkeit friher sehr vermit wurde, die an sich auch nicht begrindet
war, weil die Wirtschaftsform, die Geldndegestaltung und die auf geringe
Fahrbereiche beschrdnkten Verkehrsmittel in den einzelnen Gauen recht
unterschiedlich waren, wird jetzt die erforderliche Einheitlichkeit durch
Richtlinien des Generalinspektors fur das deutsche StraBenwesen erreicht
werden:

1. Vorlaufige Richtlinien fir die einheitliche Entwurfsgestaltung im

LandstraBenbau — REE — (Volk und Reich Verlag);
2. Vorlaufige Richtlinien fur den Ausbau der Landstralen — RAL1937 —
(Volk und Reich Verlag).

Auf diese Anweisungen fir

dieser Stelle hingewiesen.

den Ausbau der Landstralen sei an

Die schweizerischen Normalien fur BergstraBen, Teil Il

Von diesem Grundsatz gehen auch die vor kurzem erschienenen
Normalien fur Bergstralen, Teil Il, aus, die die Vereinigung schweize-
rischer StraBenfachméanner

herausgegeben hat. Den

ersten Teil, der be-

sonders die Ausgestal-

tung der Kehren und

Krimmungen behandelt

hat, habe ich schon in

Bautechn. 1937, Heft 48,

S. 613, .Der Kraftwagen

und seine Bewegungs-

vorgange als Grundlage

der  StraBengestaltung®,

eingehend besprochen.

Wenn ich damals fur die

Gestaltung der Kehren

das oOsterreichische Ver-

fahren der Tangentenab-

rickung empfohlen habe,

so deckt sich diese mit

den Richtlinien RAL, die

alsbald erlassen worden

sind. Viele Beispiele, die

ich inzwischen mit den

Studierenden bearbeitet

habe, lieBen die leichte

Handhabung des Verfah-

rens und die zligige Form

des Ubergangsbogens ent-

sprechend dem Kurven-

lauf und der Verbreiterung

Abb. 1a. Kreisstrafe in Kalifornien mit Beton- der dabei entstehenden
belag: zu stark gewundene Linienfihrung. Straenkehren erkennen,

wenn diese Richtlinien auch weniger fir die Bedirfnisse der aus-
gesprochenen BergstraBen aufgestellt sind.
Der zweite Teil ergénzt den ersten Teil in folgendem: StraBen-

profile im Auf- und Abtrag, in Erde und Fels, Stiitz- und Futtermauern,
Durchléasse und Entwésserung, kleinere Kunstbauten, Tunnel, Fahrbahn-
anschlisse und Abschrankungen. Die Bearbeiter der Normalien haben
sich bei ihrer Abfassung von zwei Grundgedanken leiten lassen, die in
dem Begleitbericht, der in StraBe und Verkehr, dem amtlichen Blatt der
Schweizerischen StraBenfachmanner, 1939, Nr. 6, S. 79, abgedruckt ist,
ausfihrlich auseinandergesetzt werden.

Auch die schweizerischen Normalien sollen nur als Wegleitung dienen.
Sie sollen nicht gedankenlos oder schematisch angewendet werden, sondern
in jedem Falle ist zu prifen, wieweit die besonderen ortlichen Verhalt-
nisse eine Abéanderung erfordern, die meistens eine Verbesserung be-
deuten wird. Darum beschrdnken sich die Normalien z. B. bei dem
Tunnelprofil, auf das noch naher eingegangen wird, auf die Wiedergabe
nur eines einzigen Musters.

Der zweite Gedanke geht von der immer mehr zum Bewufltsein
gekommenen Erfahrung aus, daB jeder Stralenbau sowohl als Neuanlage
wie als Ausbau einen Eingriff in die Natur bedeutet und damit in das
Landschaftshild. Durch die Anschmiegung der Linie an die Gelandeform
suchte man sich friher der
Landschaft anzupassen
und die Einheit von StralRe
und Umgebung maéglichst
wenig zu stéren. Das
kann zu einer StraBenlage
fuhren, die als krampfhaft

gezwungen bezeichnet
werden muB und ver-
kehrshinderlich ist. Ein
abschreckendes Beispiel
habe ich einmal in Kali-
fornien kennengelernt
(Abb. 1a u. b). Wenn es

slchauchnurumeinelLand-
straBe geringerer Bedeu-
tung handelte, so war der
ortliche Kreisbaubeamte
in der Beibehaltung der
vorhandenen, stark ge-
wundenen Strale anlal-
lich  lhrer Neudeckung
mit einem Betonbelag
sicherlich zu weit gegan-
gen. Eine Krimmung
schloB sich an die andere
an, es fehlte an den er-

forderlichen Zwischen-
geraden, um einen ge-
schmeidigen Ubergang
von einer Uberhéhung  Abb. 1b. KreisstraRe in Kalifornien mit Beton-

indie andere zu erreichen; belag; zu stark gewundene Linienfiihrung.
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Neumann,

auch die freie Sicht war nicht uberall gewahrt. Die beiden Abbildungen
verdeutlichen das wohl anschaulich. Auch die 1904 erbaute Jochstrale
zum Adolf-Hitler-PaR (Allgdu) weist noch ganz die Form einer zu stark
gewundenen Linienfihrung auf und miRte jetzt umgebaut werdenl.

Die Aufgabe ist, die zilgige Fuhrung fir den Kraftwagenverkehr auch
bei LandstraBen in Einklang mit den landschaftlichen Werten, deren
Schonung und wenn mdglich sogar Hervorhebung in Verbindung mit

dem Bau jetzt ein besonderes Studium gewidmet wird, zu bringen. Auf
eine Erfahrung, die auch der schweizerische Begleitbericht erwahnt, muR
aber wohl hingewiesen werden, daf dort, wo es ohne klaffende Wunden
nicht abgeht, die Natur selbst schwere Schéden in kurzer Zeit zu hellen
vermag. Diese Tatsache wird ldngst nicht genitigend gewirdigt. Bei
vielen Bauten der Vergangenheit kommt uns gar nicht mehr zum Bewuft-
sein, daR mit ihrer Errichtung tiefgreifende Verdnderungen im Land-
schaftsbilde verbunden gewesen sind. Das gilt nicht nur fir StraBen,
sondern fir alle Ingenieurbauwerke, gegen die heute, vom Standpunkte
des Naturschutzes aus, oft unberechtigt Stellung genommen wird. Der
schweizerische Bericht erwahnt die schnelle Vernarbung des Wald-
bestandes an der Lotschbergbahn. In der Tat, wer diese Bahn des ofteren
befahren hat,; dem muB aufgefallen sein, wie wenig sich z. B. der
Bahnkdrper vom Rhonetal aus gesehen noch an den H&ngen abzeichnet.
Wenn nur gentgend Vorbereitungen getroffen werden, dem Drang der
Natur freie Bahn zu geben, solche Wunden zu vernarben, oder wenn
diesem Vorgang sogar noch nachgeholfen wird, dann sind solche Eingriffe
vollig unbedenklich.

Abb. 2. Einschnitt im Fels in der Krimmung.
d — Erweiterung in der Krimmung.

Fur die Ausgestaltung der Bauwerke empfiehlt der schweizerische
Bericht zu .den Normalien das ,Bruchsteinmauerwerk mit kraftigen Bossen
in unregelmaRfigem Verband und statt Abdeckplatten eine kunstgerechte
Rollscharabdeckung“. Der Allerweltsbeton ist. damit auch in der Schweiz
abgesetzt. Dafiir lassen sich neben dem Heimatschutz und der Erhaltung
des Landschaftsbildes technische Griinde anfiihren. Im Hochgebirge ist
Beton stark geféhrdet, da er im Winter besonders auf Flachen, die nach
Siden liegen, einem ununterbrochenen Wechsel von Frieren, Wieder-
auftauen und Durchnéssen ausgesetzt ist. Das kann -selbst der beste
Beton nur kurze Zeit aushalten und zeigt sich in Frostschaden.

Die einheitliche Durchbildung der Stralen

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift 1 a. g<

um sie zu vermeiden, sollten schon aus diesem Grunde die Halbmesser
der Krimmungen grof gehalten werden.

Die im Bericht empfohlenen Bossen beim Hausteinmauerwerk werden
Ubrigens im deutschen Bauwesen als nicht werkgerecht abgelehnt, weil
diese Bearbeitungsweise aus neuerer Zeit stammt und den Verfall der
Steinmetz- und Mauerwerkstechnik kennzeichnet. Das gute alpenldndische
Mauerwerk kennt keine Bossen, und auch der empfohlene unregelmaRige
Verband findet keine Vorbilder in den vielen noch vorhandenen guten
Beispielen aus der Zeit der bodenstdndigen Bauwerke, die durch Einfihlung
in die Landschaft besonders auffallen.

Diese Handwerkskunst beruht iibrigens nicht nur auf Uberlieferung,
sie ist auch amtlich von den Baubehorden gepflegt worden. Im NachlaB
meiner Vorfahren habe ich Vorlageblétter fur Maurer in 42 lithographischen
Tafeln mit Erlduterungen der konigl. Technischen Deputation fiir Gewerbe,
Berlin, vom Jahre 1835 vorgefunden, in denen sich, durch entsprechende
Abbildungen (nach Zeichnungen von Friedrich Schinkel) erlautert, Uber
Mauerwerk in rauhen und behauenen Bruchsteinen die folgenden An-
weisungen vorfinden:

LIn Abb. 3 u. 4 sind A und B die Grundrisse zweier Stein-
schichten und C zeigt die &duBere Ansicht der Mauer. Die Steine
mussen soviel als méglich im Verb&nde gelegt werden, so daf
jede lotrechte Fuge auf die Mitte eines darunter befindlichen
Steines trifft und wieder von dem darlberliegenden gedeckt wird.
Abwechselnd muR ein langer Stein als Binder (Ankerstein) durch
die ganze Dicke der Mauer reichen, auch muB man darauf sehen,
dal in den Ecken einer jeden Schicht mdglichst groRe Steine zu
liegen kommen, weil dies die schwéchsten Stellen der Mauer sind.

Die Fugen und Hohlungen, welche wegen der unregelméRigen
Form der Steine noch bleiben, missen mit kleinen Steinstiicken
ausgefullt (ausgezwickt) und mit Mauerspeise so ausgegossen werden,
daf dadurch das ganze Mauerwerk zu einer Masse verbunden wird.
Ubrigens miussen alle Steine so aufeinander gepackt werden, wie
sie in den Geschieben des Gebirges gelagert waren, weil dadurch
das Mauerwerk ungemein an Dauerhaftigkeit gewinnt. Namentlich
darf man bei rohen Kalksteinen niemals von dieser Regel abweichen,
denn wenn man den Kalkstein mit seinen Geschieben aufrecht
stellt, so blattert er nach und nach ab und zerfallt mit der Zeit.“

Diese vor hundert Jahren in PreufRen, also nicht in dem Gebiet der
alten aipenlédndischen Mauerkultur, gegebenen Handwerksregeln sind vdllig
in Vergessenheit geraten. lhre Neubelebung sollten wir uns angelegen
sein lassen und damit zu den Grundlagen einer echten Baugesinnung und
zuverldassigen Bautechnik zurickfinden.

Im einzelnen mochte ich aus den schweizerischen Normalien hier
wiedergeben:
1 Die Ausgestaltung des Einschnitts Im Fels, Abb. 2, in der Krimmung.

An unubersichtlichen Stellen soll die Verkleidungsmauer einen starkeren
Anzug 1:3 erhalten, wenn Sichtbermen aus wirtschaftlichen Grinden
nicht ausfiuhrbar sind. Gerade solche Sichtbermen bewirken aber einen
starken Eingriff in das Geldnde an besonders auffallenden Stellen, und

') Int. StraBenkongreR London 1913, Bericht 1.

Abb. 3. Mauerwerk
In rauhen Bruchsteinen.

Abb. 4. Mauerwerk
in behauenen Bruchsteinen.

Abb. 5. ROmische Stitzmauer an der Via Flaminia bei Urbino.

Die oben in der Anweisung erwa&hnten Ankersteine (Binder) sind
schon im rémischen Mauerwerk tblich gewesen. Auf sie macht Rondelet
besonders aufmerksam und behauptet, daB die Unverwdustlichkeit der
romischen Mauern auf dieses wichtige Bauglied zurickzufuhren ist, be-
sonders dort, wo die Mauern nur an den Aufenseiten Hausteine haben,
das Innere aber mit Beton ausgefillt ist2. Als eine voibildliche Stutz-
mauer aus der Romerzeit mochte ich die bezeichnen, die Rondelet in
seinem Werk bringt (Abb. 5), an der Via Flaminia bei Urbino. Man muf
fast annehmen, daB der Erbauer der Lawinengalerien am SpligenpaR,
Carlo Donegani, auf deren vorzigliche Durchbildung Alwin Seifert
kirzlich hingewiesen hat3, sich die romische Mauer zum Vorbild ge-
nommen hat.

2. Stitz- und Futtermauern in Trockenmauerwerk (Abb. 6).
dem schweizerischen Bericht sollen Stiitz- und Futtermauern In Trocken-
mauerwerk nur noch ausnahmsweise zur Anwendung kommen. Diese

2 Rondelet,
mit 210 Kupfern.
gestorben 1829.

3 Alwin Seifert,

L’art de Batir. Erschienen Paris- 1812. 5 Bande
R. geboren 1734, Oberbaudirektor unter Napoleon I,

Die StraBe 1939, Heft 3, S. 90.

Nach
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Ansicht wird in Deutschland nicht geteilt. Es lassen sich gerade fur
Trockenmauerwerk im Alpenlande so viele ansprechende, handwerklich
ausgezeichnet durchgebildete Beispiele anfiihren, die zudem den Vorzug
haben, sich viel besser der Ortlichkeit anzupassen, daR eigentlich das
Trockenmauerwerk wi
Es bietet auch
technisch manche Vor-
teile. Man braucht es
nicht so tief zu griin-
den, well es die Be-
wegungen des Unter-
grundes leicht mit-
macht. Dehnungs-
fugen, die bei Mauer-
werk ingréBerer Ldnge
unbedingt eingefigt
werden mussen, auch
um die haBlichen Setz-

risse zu vermeiden,
kénnen fortbleiben,
weil auch solche Be-
wegungen im Trockenmauerwerk unauffallig vor sich gehen, In den
offenen Fugen siedelt sich Pfianzenwerk an, das zur Einfigung der

Stralenanlage in die Umgebung beitragt.

In beiden Beispielen ist angenommen, daf die Mittelachse der StralRe
die Gelandelinie schneidet. Der Massenausgleich verlangt indessen, daf
die Mittelachse mehr talwérts liegt. Je mehr man die Mittelachse aus
dem Berg heraussetzt, desto geringer wird der Anschnitt und desto
weniger die Bergseite angeritzt. Nach Alwin Seifert ist es, landschaftlich
gesehen, immer richtiger, die GebirgsstraBe vom Berg fort auf Stitzmauern
zusetzen, als sie in den Berg hineinzudricken (vgl. auch Abb. 5). Bei einer
solchen Bauweise erhéhen sich allerdings die Baukosten erheblich. Bei
stadtischen Stralen am Hang mit starkerer Querneigung, die nur einseitig an
der Bergseite bebaut werden, erweist es sich gleichfalls zweckméBig, im
Hinblick auf die geringeren Erdarbeiten bei Grindung der Hauser zu-
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Landschaftsbildes, einen belebenden Wechsel anzuwenden, mufl eine be-
sondere Aufgabe des StraBenbauingenieurs sein. Anders ist es mit der
Fahrbahnausbildung mit Ricksicht auf die Sicherheit des Verkehrs. Hier
kann es bei dem bahnméRigen Charakter der StraBe eigentlich nur eine
einzige Form geben, die sich nach den dynamischen Kréften des Fahr-
zeuges richten muB, um so mehr, als die Lenkung in der menschlichen
Hand liegt. Je mehr dabei die Handlung selbsttatig erfolgt und keiner
besonderen Uberlegung und schnellen Entschlusses bedarf, um so groRer
wird die Sicherheit im Verkehr sein.

Bei den Reichsautobahnen ist das In vollkommener Weise durch-
gefuhrt, auf den ubrigen LandstraBen noch nicht in dem MaRe. Auf
einige Wiinsche, die hier seitens der Kraftfahrer vorliegen, soll daher
hingewiesen werden.

Der Verkehr mochte unabhéngig von der Witterung und Tageszeit
werden und muf daher bei Nacht und Nebel gute Sicht haben, Dazu
dienen helle Fahrbahnbeldge, die sich gegen die Ré&nder deutlich ab-
trennen, wenn mdglich sogar die einzelnen Fahrspuren gegeneinander
abgrenzen wund etwaige Hindernisse bei kinstlicher Beleuchtung ge-
niigend abheben. Von diesem Gesichtspunkt aus miften die Schwarz-
decken als ungeeignet erscheinen, das ist aber keineswegs der Fall.
Zwei Gestaltungsaufgaben waren beim Schwarzdeckenbau hinsichtlich
der Verkehrssicherheit zu ldsen, einmal die geniigende Griffigkeit der
Decken, zweitens die Aufhellung der an sich dunklen Oberflache. Wahrend
der ersten ein eingehendes Studium gewidmet ist mit dem Erfolge, daB
sie nahezu als geldst angesehen werden kann, hat man der zweiten bisher
nur eine geringere Aufmerksamkeit geschenkt. Einen Vorteil hat die
Schwarzdecke. Wie spater noch unter Abschnitt , Leiteinrichtungen* be-
handelt wird, eignet sie sich viel besser zur Aufmalung von Verkehrs-
hinweisen, die heute nicht mehr zu vermeiden sind, als die helle Beton-
decke, denn die weiBe Aufmalung auf Schwarz Ist viel besser zu erkennen
als die schwarze auf weiem Untergrund.

Die Schwarzdecke laRt sich aber aufhellcn, wenn zwei Grundsatze
beim Aufbau beachtet werden: erstens kein Bitumen- oder TeertberschuR,
zweitens Zuschldge, die von Natur aus hell sind. Bei Teer- oder Bitumen-
beldgen, die eine Oberflachenbehandlung erfordern, sind diese Bedingungen

folge ihrer freieren Lage und Ersparnis an Futtermauern den ganzen schwer zu erfillen, weil hier das Bindemittel im UberschuR verwendet
StraBenkdrper anzuschiittend. Da Auffiullboden In Staddten immer vor-  wird. Aber mit hellem Gestein zur Absplitterung kann man auch hier
handen ist, verteuert dieses Verfahren die ErschlieBung In keiner Weise. schon etwas erreichen. Gilnstiger erweisen sich in dieser Hinsicht die

3. Tunnelprofile. Die Normalien bringen nur ein Tunnelprofil in Formtischdecken — Asphalt- und Teerbeton, Dammann-Asphalt. Bisher
des Halbkreises fur Tunnel ohne kinstliche Entluftung (Abb. 7), weil diese wurde im BitumenstraBenbau der Basalt bevorzugt, der auch gunstige
Form einen besseren Abzug der Abgase gewahrleistet als flache Korbbogen. Eigenschaften besitzt. Aber er macht die Oberflache dunkel. Kalkige

Es deckt sich nahezu mit der amerikanischen Normalle in meiner Ab-
handlung Bautechn. 1939,
Heft 16 u. 18. Fur das Profil
ist der erforderliche Fahr-
zeuglichtraum zugrunde
gelegt, dessen Breite nach
Teil 1 der Normalien zu
6,50 m und dessen Hohe
zu 4,2 m festgesetzt sind.
Dieses wirde aber in der
Kalotte der Tunnelnormalle
oben einschneiden. Weil
angenommen wird, daB die
gréBten zum Verkehr zu-
gelassenen Fahrzeuge den
theoretischen Lichtraum an
der AuBenseite keineswegs
voll ausfillen, ist eine Ab-
schragung In den oberen Ecken zugelassen worden. Das erfordert, daf
die Wagenspuren auf der einen Seite durch eine erhdhte Gehbahn, auf
der anderen durch einen Randstreifen gelenkt werden.

Bei dieser Form wird die Fahrbahn, die nach den Normalien, Teil I,
6 m Breite hat, im Tunnel beibehalten. Bei Tunneln von gréBerer Lange
ist diese Abmessung unzureichend, einmal hinsichtlich der Sicherheit des
Verkehrs und dann auch bei Unglicksfallen. Hier fehlt es dann an
Raum, um das zusammengebrochene Fahrzeug wieder flott zu machen.
Ein solcher Unfall kann leicht den ganzen Tunnel sperren. Darum halte
ich es fur richtiger, die fir Bricken vorgeschriebene Umgrenzung des
lichten Raumes mit 7,50 m Fahrbahnbreite auch fir Tunnel anzunehmen?).

Abb. 7. Regelform des Tunnels
nach den schweizerischen Normalien.

Die MaRnahmen zur Vereinheitlichung der Fahrfldche.

Die Vorschlédge zur Vereinheitlichung der Baugestaltung werden immer
den Charakter einer Wegleitung behalten. Denn die Geldandeeigenschaften,
klimatischen Bedingungen und die vorhandenen Baustoffe werden die
Ausfuhrung beeinflussen. Hier, entsprechend der Vielgestaltigkeit des

4H Neumann,
Konrad Wittwer.
5 Vgl. Bautechn. 1939, Heft 16, S. 226, Abb. 6.

Das stadtische Siedlungswesen. Stuttgart 1933, Verlag

Zuschldge, wie Mordnenschotter, geben recht helle mosaikartige Ansicht-
flachen. Sie eignen sich durchaus als Zuschlédge fir Teer- und Bilumen-
decken. Bei GuBasphaltrandstreifen der Reichsautobahn Géttingen— Kassel
ist in den noch heifen GuRasphalt angewé&rmter Quarzsplitt eingedrickt
worden, wodurch eine deutlich sichtbare weiBe Farbung des Randstreifens
erreicht wurde0.

Der TeerstraBenbau kann mit beachtlichen Beispielen aufwarten, bei
denen es gelungen ist, recht helle Beldge zu erzielen. Bel einer vier-
spurigen Umgehungsstrale bei Opladen wurde durch Anwendung ver-
schiedenfarbigen Gesteins eine klare Trennung der Spuren erreicht. Fur
die Befestigung der Bermen wurde Schaumlava genommen, die mit Teer
Gberspritzt und mit weiBem Kalksplitt abgedeckt wurde. Die Fahrspuren
sind mit Basalt hergestellt, die auBeren haben aber eine Oberflachen-
behandlung mit geteertem Basalt- und Schlackengrus erhalten, die beiden
inneren Uberholungsspuren mit Kalkgrus.

Besondere Bedeutung kommt dieser Farbung bei der Anwendung
der Leiteinrichtungen zu. Das sind die Trennstriche von 15 cm Breite
nach RAL 1937, die an Kuppen und Krimmungen die Fahrspuren scharf
voneinander trennen und FuBgédngerfurten und Parkplétze abzeichnen.
In den Vereinigten Staaten werden sogar viele Fahrthinweise auf die
Fahrbahn mit Worten gemalt, z. B. ,Stop“ und ,Slow“u. a. Auch diese
sollen bei Nacht und Nebel, bei trockener und nasser Fahrbahn und bei
jeder Stralenbeleuchtung, natirlicher und kinstlicher, gut sichtbar, ferner
haltbar und wirtschaftlich sein und sich leicht aufbringen lassen. Die
auch durch optische Gesetze begrindete italienische Erfahrung, daB Weil
auf Schwarz besser sichtbar ist, spricht zugunsten der Schwarzdecken.
Aber in jedem Falle ist die Aufmalung dieser Trennstriche schwarz auf
Beton oder weiBl auf Schwarzdecken nur von kurzer Dauer. Soweit sich
der Trennstrich bei Betondecken mit der Mittelfuge deckt, ist seine Er-
haltung wenigstens in der Breite der Fuge gesichert. Versuche, den
Beton zu féarben, sind vielfach unternommen worden. Durchgesetzt hat
sich wohl nur das Verfahren, das ich 1936 in New York kennenlernte,
bei dem die obere Schicht einen Zusatz von einer RuBsuspension erhélt,
das neuerdings auch bei den Reichsautobahnen angewendet ist. Kalk-
anstriche sind wenig dauerhaft. WeiBer Signaliack, der an sich alle guten
Eigenschaften fir diesen Zweck besitzt, mufR je nach Verkehrsstarke in
10 bis 30 Tagen erneuert werden. Metalln&gel sind nicht so gut sichtbar.

°) Bitumen 1938, Heft 1.
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Sie kommen auch nur bei Dauereinrichtungen in Frage. Farbstriche
ermdglichen eine vorldufige Regelung, man kann sie leicht, um sich
Verdnderungen anzupassen, verlegen. Die Unterhaltungskosten sind hoch,
und daher ist die Erfindung wirksamer, dauerhafter Leitstreifen ein Gebot
der Stunde. Bei Pflasterstralen, GroB- oder Kleinpflaster, kann durch
andersfarbige Steine der Trennstrich von Dauer sein.

Fur Asphalt- oder Teerbetondecken:
heller Teerbetonstreifen I-2cm dick,rd.I5cm breit

Fahrbahn=600
Goom te/l-UUCT auurrey

Teerbefon i-zcm
6-7cm

6 estlick 25cm

Teerbefonptatfe 15-30cm, 3- 5cm dick
m itM kr Oberschicht aufBetonunterlage

“| | | Geh-oderRadweg 0
—»nr ' p—- - —

Fahrbahn « 600m

Teerbeton 1-2cm
Finstreudecke 6-7cm

— n—

25cm

IBetonuntertage 10cm

Abb. 8. Heller Leitstreifen bei Schwarzdecken.

Ebenso wichtig wie die Trennungsstreifen ist die Kennzeichnung der
Rénder. Hierzu rechnet einmal die dufere Begrenzung der StraBenkrone,
die nach den RAL 1937 Vorschriften durch Leitsteine und Leitpflocke
vorzunehmen ist. Diese Anordnung findet man jetzt in vielen Lé&ndern.
Die italienische StraBenverwaltung A. A. S. S. war die erste, die durch die
schwarz und weil gestrichenen Holzpflocke und die streifenartige Kurven-

Die einheitliche Durchbildung der StraBen

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

und ihre Holprigkeit zeigt beim Befahren die Fahrbahngrenze an. Die
Anordnung nach Abb. 9 hat noch den Vorteil, dal die Kiesunterbettung
unter dem Pflasterstein den Untergrund entwéassertl0). Betonrand- oder
Kantensteine haben sonst den Nachteil, daB sie den WasserabfluR be-
hindern, wenn die Fahrbahn durch Verdichtung oder Abnutzung unter
die Oberkante der Einfassung absinkt. Pflastersteine kann man nach-
rammen, auch liegen die Fugen immer etwas tiefer als die Kopfe und
dienen der Wasserableitung, so da diese Bauweise manches fir sich hat.

Die italienischen Schwarzstralen, meist Oberflachenbehandlung, bei
der auch Naturasphaltmdrtel eine besondere Rolle spielt, haben einen
Randstein, in dessen Flucht in etwa 3 m Abstand weie Porzellankndpfe
eingebaut sind, die aus der Fahrbahnebene hervorragen und sowohl durch
ihre Farbe wie die Erhdhung auf den Fahrbahnrand hlnweisen. Aller-
dings habe ich die Beobachtung gemacht, daB die Leitsteine nicht sehr
widerstandsfahig sind und vermutlich durch den Gespannverkehr schon
stark beschadigt waren.

Die schweizerischen Normalien enthalten als Fahrbahnabschluf einen
Bundstein nach Abb. 10, der nur auf Dd&mmen, als doppelter Bund bei
Einfahrten verwendet werden soll.

Bei erhdhtem Bordstein ist zwar die Abgrenzung rdaumlich vorhanden,
aber nur bei Farbunterschied oder Schattenwirkung zu erkennen. Er wird
deshalb weill gekalkt,
wie z. B. auf der
Autobahn Rom— Ostia
(Abb. 11). Diese Hoch-
bordanlage ist offen-
bar eine Regelform
der italienischen Auto-

stralen geworden.

Die neue AutostraBe
Genua—Turin hat eine
9 m breite befestigte
Fahrbahn, auf D&am-
men einen 25cm hohen
Bordstein als Beton-

bezeichnung?) den Stralenkorper gekennzeichnet hat, von der es jetzt oder Kalkstein, der die
andere Lander, wie z. B. die Schweiz, bernommen haben. Die Normalien, 50 cm breite Berme
Teil Il, enthalten auch dariber Vorlagen. abschlieBt (Abb. 12).
ruMuye u uu Entwésserung
Abb. 9. Kanteneinfassung von Schwarzdecken Abb. 10. Bundstein Abb. 11. Autobahn Rom—Ostia

mit Pflastersteinen.

Ganz besonders wiinscht aber der Verkehr die scharfe Abgrenzung
der befestigten Fahrbahn gegen die Bermen, deren Durchfithrung auch
von der Art des Belages abhdngig ist. Bei Beton ergibt sich die Ab-
grenzung von selbst durch die dunklere F&rbung der Bermen. Darum
findet man bei den amerikanischen LandstraBen, soweit es sich nicht um
StralBenkreuzungen oder Zusammenfihrungen handelt, keine Bezeichnung
der Fahrbahnrédnder. Bei den Reichsautobahnen ist ein besonderer anders-
farbiger Randstreifen vorgesehen. Bei den amerikanischen Bitumendecken,
die auf Betonunterbau verlegt sind, wird der Beton am Rand bis auf die
Belaghthe hochgezogen8). Bel Teerdecken hat man mit Erfolg versucht,
durch einen hellen Teerbetonstreifen von 1 bis 2 cm Dicke einen Farben-
unterschied zu erzielen (Abb. 8). Fir diesen Zweck Ist der Teerbeton
wie folgt zusammengesetzt9):

Splitt eines hellen Hartgesteins 0 bis 8 mm . . = 86 °/0
WEIBEr Z USALZ oo = 6°/0
Bindemittel: Teerdldestillat (gelbes Harzél) , . = 8°/0

Diese Form kann als Trennstreifen und Fahrbahnabgrenzung verwendet
werden.

Die Schwarzdecken verlangen an sich fir ihre Herstellung und Er-
haltung eine Randeinfassung, die die Kante schitzen und die Verspannung
der Decke erhalten soll. Man kann sie zugleich als Leitkante fir die
Abgrenzung gegen die Berme benutzen, soweit man in der Lage ist, ihr
eine entsprechende Farbung zu geben. Eine Reihe Pflastersteine erfullt
diese Aufgabe am besten, wenn die Steine eine besonders helle Farbe
haben. Kuppige Steine geben, angestrahlt, auffallige Lichtunterbrechungen

7 E. Neumann,
s) E.Neumann,

Bautechn. 1933 (11. Jahrg.), Heft 30, S. 420.
Neuzeitlicher StraBenbau, 2. Aufl. Berlin 1932.

als Fahrbahnbegrenzung.

mit weilgekalktem, erhéhtem Bordstein.

Diege Anordnung gibt zusammen mit den Leitsteinen eine sichere Ab-
grenzung fir den Verkehr, die auch deutlich in Erscheinung tritt. Sie
wird nicht nur technisch begrindet, sondern damit erklart, daR es eine
Rickkehr zu der Regelform der rémischen Strafen ist, z. B. der Via Appia,
bei der die Bermen auch durch hohe Bordsteine eingefalt sind. Die

10 Schalble, Kantenschutz an neuzeitlichen Decken. Bitumenl935, S. 8.

9 Mitteilungen der Auskunft- und Beratungstelle fiir Teerstralenbau.

Essen 1938, Heft 6.

Abb. 12. Bordstein 25 cm hoch der Autobahn Genua—Turin.
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StraBe erhélt damit eine straffe Form, die dem Fahrer ein groBes Gefihl
der Sicherheit verleiht.

Der Hochbordstein erschwert den WasserabfluB und verlangt den
Einbau sehr vieler AbfluRrohre oder Einfallschachte, wie Abb. 11 u. 12
erkennen lassen.

Um auf freier Strecke und bei Abzweigen die Bordkanten besonders
auffallend zu gestalten, werden sie in den Vereinigten Staaten mit sége-
formigen Vertiefungen versehen, deren Ansichtkanten wei8 gestrichen
werden und in die gegebenenfalls Riuckstrahler eingebaut werden (Abb. 13).

Die sonst zur Regelung des Verkehrs notigen Verkehrszeichen sind
genormt, zum Teil sogar durch zwischenstaatliche Abmachungen. Die
RAL 1937 bestimmt zwar, daB sie auf das unbedingt notwendige Mindest-
mafR beschrankt werden sollen. Was als MindestmaB nach amerikanischen
Anforderungen anzusehen ist, soll durch die vier folgenden Abbildungen
(Abb. 14, 15, 16, 17) erlautert werden, die dem Instruktionshandbuch der
Strafenverwaltung des Staates Kalifornien, Ausgabe 1938, entnommen
sind und die Regelform fur Stralentrennungen und -kreuzungen darstellen.

Die Fihrung der Fahrlinien in den Abbildungen bedarf keiner Er-
lauterung. Die Bordkanten sind erhdht und haben die Form der Abb. 13.
Auf den Planen befinden sich einige Zeichen,
missen. R10R ist das Verkchrzeichen Abb. 18.

die noch erklart werden
Es besteht aus gelbem

Wegweiser

lgelber Blinker ZscmA
2 rote Riickstrahler?,'scmt

uajt/Df sjt/oou-
3rote
'Riickstrahler
75cm k
Wegweiser
RtR(stop)
hrote Rickstrahler RIR (stop)
75cmt * Wegweiser
3rote /,
Ruckstrahler
Abzweig links 2scmt
nach.........
Abb. 14.

Regelform einer
Stralengabelung.

Die einheitliche Durchbildung der StraRen 1
Schnitt 3B
— Zift~ flache mit weilem Lock/ A Richtung des Verkehrs —
SchnittA-A  Bauart 1 fur Verkehrparallel zur Bordkante Stral3entrennung
Schnitt B-B
Mafe in mm
H flache mit weiBem Lack
SchnittA-A  Bauart 2. Fir Verkehrparallel zur Bordkante auffreier Strecke
Abb. 13. Betonbordstein mit Vertiefungen

fur weien Anstrich und Rickstrahler.

Untergrund mit schwarzen Buchstaben und
Ruckstrahlern. Es wird 120 m vor einem
Gefédlle aufgestellt, wo aus Sicherheits-
grinden ein niedrigerer Gang eingeschaltet
werden muR.

R 1R (Abb. 19) ist Haltschild, wird an
Durchgangsstralen 1. Ordnung aufgestelit,
um jeden einfahrenden Verkehr zum Halten
zu bringen. Es hat roten Grund mit weillen

Leuchtknopfe im Buchstaben und Rickstrahlern.

Pflaster

3rote Riickstrahler 75cm $

vooLw
[enT

-7gelber Blinker 75¢cm S
2 rote Ruickstrahler 7,scm 6

Schutzinseln eingefalit mit
abgeschragten Sichtflachen

Abb. 15. Regelform

einer StraBeneinmindung,

uajoqgjsA usBajqutg sguq-

i>uios'z usgugg uag/oR i
4u/osB js/goufgong ofou z

Abb. 18. Warnungszeichen
fur starke Gefalle.

./ gelber Blinker
2 rote Ruckstrahler

2 rote Ruckstrahler

1gelber Blinker

2 rote Rickstrahler 7scm f
7 gelber Blinker 75cmf

Leuchtknépfe im Pflaster

“uLinks Rinbiegen verboten

Abb. 16. Regelform einer StraBenkreuzung.

\ lgelber Blinker v\

Abb. 19. Haltzeichen

Rinbahn

J /\1 gelberBlinker
/i Z rote Rickstrahler

ff rechts fahren

\\ f Wegweiser
\ 2 rote Rickstrahler/
X -StroRennummer

Leuchtknopfe im Pflaster Kreisverkehr

Abb. 17. Regelform langsam

einer Stralenzusammen-
fiuhrung im Kreisverkehr,

Abb. 20. Warnungs-
schild vor verkehrs-
reichen Kreuzungen
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W 31 R (Abb. 20). Auf gelbem Grunde schwarze Buchstaben mit Rick-
strahlern, wird 120 m vor einem besonders verkehrsreichen Knotenpunkt
einerStaatsstrafe oderLandstraBe j.Ordnung (nach der amerikanischen Rang-
ordnung), oder wo die StraRenzusam menfihrung untbersichtlich ist, errichtet.

G 8 R ist ein Wegweiser, schwarzer Grund mit weifRen riickstrahlenden
Buchstaben, steht etwa 45 m vor einem wichtigen Trennungspunkt, um
die Ubersicht zu erleichtern. Die Buchstaben haben 15 bis 30 cm Héhe.

Das ist nur eine kleine Auswahl unter einer groen Zahl solcher
Zeichen, die nur dadurch verstandlich sind und unterschieden werden
kénnen, daB ihre Bedeutung durch die Aufschrift erklart wird. Nach

Alle Rechte Vorbehalten. *

Die einheitliche Durchbildung der StraRen

Sparsame Bauweise einer Klaranlage.

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwcscn

meinen eigenen Erfahrungen und der anderer Kenner Amerikas wird
eine Beschriftung gegeniiber den bei uns ublichen Symbolen bevorzugt,
weil sie schneller erfaBbar ist. Allerdings hat das amerikanische Eng-
lisch beneidenswert kurze, meist nur einsilbige Worter, die das ermég-
lichen. Die groRe Ubereinstimmung der Verkehrsleitung und der Zeichen
in den Vereinigten Staaten erleichtert und sichert den Verkehr in hohem
MaRBe. In Europa ist man dberall noch nicht so weit. Nur die Anwen-
dung aller dieser lberwiegend optischen MaRnahmen, die sich allméhlich
zu Regelformen entwickelt haben, geben die notwendige Sicherheit im
Verkehr auf den StraBen.

mfyce

Von Regierungsbaumeister Ernst v. Strauch.

Dem Geschéftsfihrer des Wupperverbandes, Herrn ®r.=3ng. Mabhr,
gebihrt das Verdienst, beim Bau von Abwasserkldranlagen neue Wege
mit Erfolg beschritten zu haben, als er bei der Erweiterung einer zu klein
gewordenen Klaranlage eine moglichst einfache Bauweise wéahltel). Ent-
sprang dieses Wagnis zunadchst einfach der bitteren Notwendigkeit, mit
moglichst geringem Kostenaufwand eine wirksame Verbesserung der be-
stehenden Anlage zu erzielen, um notigenfalls nach funf bis zehn Jahren
diese Behelfbauten durch eine ,solidere“ Bauweise zu ersetzen, so
bewdhrten sich doch die neuen Anlagen schon nach kurzem Betriebe so
gut, daR man sie unbedenklich als vollwertig ansehen konnte und sich
der Notwendigkeit eines Ersatzes enthoben sah.

Als man Ende 1934
daran ging, die Planung fir
die Kléaranlage einer gro-
Beren Stadt auszuarbeiten,
empfahl daher ®r.=Sng. Im -
hoff, der bei der Planung
zu Rate gezogen wurde,
angelegentlich eine Anlage
nach dem Vorbilde Mahrs.
Dieser Rat wurde befolgt,
und so entstand in unserer
Klaranlage die erste An-
lage uberhaupt, die aus-
schlieBlich in dieser Bauart
errichtet wurde. Sie be-
steht in ihren wesentlichen

Teilen aus vier Absetz-
becken mit flachen
Bdéschungen und leichter
Auskleidung und einem

grofBen unbefestigten Erd-

becken als Faulraum.
Wurde der Erdbeckenfaul-
raum auch bei den ersten
Klaranlagen eines anderen
Verbandes? angewendet,
so hat das flachgebdschte
Absetzbecken bisher noch keine weitere Verbreitung gefunden. Daher
soll nunmehr die Anlage imfolgenden nach fastzweijahriger Erprobung
im einzelnen beschrieben und ihreHandhabung im Betrieb geschildert
werden.

Es handelt sich um eine Stadt mit rd. 86000 Einwohnern und einer
bedeutenden Industrie; als abwasserliefernde Betriebe sind aulRer dem
ziemlich bedeutenden Steinkohlenbergbau vor allem mehrere Maschinen-
fabriken und eine Baumwollspinnerei zu erwéahnen. Durch den Abbau
der Steinkohle sind im Stadtkern und in dem sidlich davon gelegenen
Stadtteil erhebliche Senkungen entstanden, die schlieBlich diese Gebiete
der natirlichen Vorflut beraubten, so daB sie nunmehr durch Pumpwerke
entwédssert werden missen. Das groRte Pumpwerk, das den Stadtkern
entwéssert, wird durch eine 1200 m lange Druckrohrleitung an den Haupt-
sammler und damit an die Hauptklaranlage angeschlossen. Der Bau
dieser Druckrohrleitung konnte jedoch erst vor kurzem In Angriff
genommen werden. Urspringlich bestand die Absicht, auch die beiden
kleineren Pumpwerke auf diese Weise an die Hauptklaranlage anzuschlieBen,
doch wurde dieser Plan wieder fallen gelassen, da spdater ohnedies im
Suden der Stadt eine weitere Klaranlage errichtet werden muf, an die
sich der AnschluR dieses Stadtteils erheblich einfacher bewerkstelligen
1akt. Damit bleiben auch die Abwasser des Steinkohlenbergbaues der

Abb. 1

4 Mahr, Gesund.-Ing.
S. 291.

2 Halbich, Gesund.-Ing. 1938, S. 121; Lang, Stadtereinigung 1938,
S. 137; Wargenau, Gesund.-Ing. 1938, S. 694.

1935, S. 21 bis 26; ders., Gesund.-Ing. 1939,

Lageplan der Klaranlage.

Hauptkléaranlage fern. Aus dem gleichen Grunde wurde auch fir eine
unmittelbar benachbarte Stadt eine eigene Klédranlage errichtet?.

Der Bau dieser Klaranlage stellt die erste grofRere MaRnahme zur
Behebung der MiRstande dar, die seit Jahrzehnten in dem Vorfluter
infolge der zunehmenden Verschlechterung der Wasserbeschaffenheit
bestehen. Allerdings kommt ihr insofern noch keine entscheidende
Bedeutung zu, als die MiBstdnde in erster Linie von der Ableitung von
Sulfitablaugen aus einer Papierfabrik unterhalb der Stadt herrihren4).
Deshalb begniigte man sich vorerst mit einer mechanischen Reinigung
der Abwasser, um zunachst der Verschlammung des Flusses zu steuern.
Die biologische Reinigung, die sich bei der bereits vorhandenen Belastung

des Vorfluters durch die
Sulfitablaugen ohnedies zu-
néchst nicht bemerkbar ge-
macht hatte, wurde zurtick-
gestellt und nur das dafir
erforderliche Geldnde gleich
mit erworben.

Nach Fertigstellung der
Druckrohrleitung sind an
die Kléranlage annahernd
80 000 Einwohner  ange-
schlossen. Da mit einer
wesentlichen Zunahme der
Einwohnerzahl in abseh-
barer Zeit nicht zu rechnen
ist, wurde der Berechnung
der Anlage eine Einwohner-
zahl von 90000 zugrunde

gelegt. Die Abwasser-
menge bei Trockenwetter
wird dann tdglich etwa

18 000 m3betragen. Hierin
sind aber betréchtlicheMen-
gen von Grundwasser ent-
halten, die das stadtische
Entwésserungsnetz  durch
die Undichtigkeiten infolge
der Bergbausenkungen aufnimmt. Infolgedessen schwankt auch der Zufluf
Im Laufe des Tages nur wenig; dergroRte Stundenanfall, der zu
940 m3.entsprechend 260 1/sekermittelt wurde, macht nur 7ig des
Tagesanfalls aus.

Um das Entwadsserungsnetz der Stadt dem schéadlichen Rickstau bei
Hochwasser zu entziehen, wurde die Klaranlage 2 km weit vom Weich-
bilde der Stadt abgerickt; sie liegt in einer weiten Talaue, wo fir eine
weitrdumige Anordnung, wie sie sich aus dieser Bauweise zwangléaufig er-
gibt, reichlich Platz vorhanden ist. Sie selbst ist allerdings den Aus-
wirkungen des Hochwassers nicht ganz entriickt. Gegen eine Uberflutung
vom Flusse her ist sie zwar durch die staatlicherseits vor einigen Jahren
neu errichteten Hochwasserddmme geschitzt. Doch mufB bei Hochwasser
der Ablauf der Kléranlage nach dem Flusse geschlossen werden, da sonst
das umliegende Gelande uberflutet wirde. Daher wurde in die Ablauf-
leitung der Klaranlage (Betonrohre 1250 mm Durchm.) ein Hochwasser-
absperrschieber eingebaut. Dementsprechend mufite auch Vorsorge ge-
troffen werden, daB das Abwasser — der ankommende Hauptsammler,
ein eiférmiges Betonrohr 1000/1500, vermag rechnungsmdaRfig nach Kutter
1300, tatsachlich aber bis zu 1500 1/sek abzufiihren — vor der Kléaranlage
notfalls abgeworfen werden kann. Unmittelbar vor der Klaranlage wurde
daher ebenfalls ein Absperrschieber mit Notauslal angebracht. Bei Hoch-
wasser werden dann einfach die beiden Absperrschieber vor und hinter
der Anlage geschlossen und der Notauslaschieber gedffnet. Das Ab-

3) v. Strauch, Gesund.-Ing. 1937, S. 233.
4 Wittmann u. Wohlfahrt, Gesund.-Ing. 1937, S. 682 u. 699.
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wasser flieBt dann un-
geklart ab, was bei der
dann vorhandenen reich-
lichen Verdinnung un-
bedenklich ist.

Die Qesamtanordnung
der Kléranlage zeigt Ab-
bild. 1. Das ankommende
Abwasser durchflieBt zu-
nachst einen mechanischen
Greiferrechen Passavant-
scher Bauart mit 30 mm
Stabweite (Abb. 2), der
sich im Betrieb vorziglich
bewéhrt hat. Die Ein-
schaltung geschieht von
Hand; eine selbsttatige
Schaltung kann jederzeit
noch eingebaut werden,
hat sich bis jetzt jedoch
nicht als notwendig er-
wiesen. Es folgt dann ein
Flachsandfang bekannter

Bauart, bestehend aus

Abb. 2. Passavant-Greiferrechen, zwei Kammern mit Um-
dahinter der Sandfang. laufrinne, der von Hand
gerdumt wird. An den

Sandfang schlieBt sich zundchst ein Venturi-Kanalmesser (Abb. 3) an,
der die jeweilige Abwassermenge unmittelbar abzulesen gestattet und
sie fortlaufend aufzeichnet, daneben aber auch nach Art einer Wasseruhr
die Gesamtwassermenge anzeigt. Auf diese Weise konnen Uber die
Zulaufmengen sehr weitgehende Feststellungen gemacht werden. In
Verbindung mit einem nachtrdglich eingebauten Gerdt zur selbsttatigen
Entnahme von Abwassermischproben — es werden in Abstdnden von
1 min jeweils 50 cm3 aus dem Zulaufkanal in ein MischgefdR geschépft —
kann auch die ankommende Schlammenge sehr genau ermittelt werden.
Sie betragt im Durchschnitt rd. 50 m3Tag, und zwar tagsiber 40 bis 45 m3
nachts 5 bis 10 m3.

Léangsschnitt

SchnittA-B

Schnitt F-F

Abb. 4. Léangs- und Querschnitte der Absetzbecken.

Die Absetzanlage besteht aus vier 1:1,5 geb6schten Flachbecken
von je 48 m Léange, 18 m oberer Breite und 0,8 bis 1,6 m Tiefe (Abb. 4).
Jedes Becken hat einen Inhalt von rd. 700 m3, wovon ein Drittel = 230 m3
fir den abgesetzten Schlamm bestimmt ist, so daB je Becken mindestens
470 m3 Klarraum verbleiben. Da zur Schlammausrdumung die Becken
nacheinander entleert werden missen, stehen also fiir den Trockenwetter-
zulauf von 940 m3h unglinstigstenfalls drei Becken mit einem Kléarraum
von insgesamt 1410 m3 zur Verfigung. Das entspricht einer Durchlauf-
zeit von 90 min. Bei Regenwetter flieBt aber die funffache Trocken-
wettermenge, das sind 1300 1/sek oder 4700 m3h der Kléranlage zu; die
Durchlaufzeit wiirde dann, selbst wenn alle vier Becken in Betrieb sind,
nur 24 min betragen. Da aber in der 1,20 m breiten Zulaufrinne der
Wasserstand bei 1300 1/sek um 55 cm hdéher liegt als bei dem Trocken-
wetterzulauf von 260 1/sek, wird bei Regenwetter mittels doppelten Uber-
falls der Wasserspiegel der Kldrbecken um 55 cm angestaut. Die dadurch
erzielte VergroRerung des Absetzraums bei Regenwetter betrdgt je Becken
410 m3, so daB dann beim Betrieb von vier Becken 4 (470 + 410) = 3500 m3
wirksamer Klarraum zur Verfiigung stehen. Die Klarzeit betragt dann
45 min.
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Die Becken besitzen
ihre groRte Tiefe an der

Einlaufseite. Von da an
nach dem Ablauf hin
steigt die Sohle im

Steigungsverhdltnis von
1: 50 cm. Gleichzeitig er-
hielten die Becken eine
Querneigung von 1:50
nach der Mitte zu, wo die
Schlammrinne verlauft,
die aus Betonhalbrohren
von 0,80 m Durchm. ge-
bildet wird (Abb. 5).

Die Frage der zweck-

maRigsten Beckenaus-
kleidungwurde eingehend
geprift. Um bei einem

plétzlichen Ansteigen des
Grundwassers der Ge-
fahr des Auftriebs zu
entgehen, muRte die
Auskleidung durchléssig
sein, nicht nur in der
Sohle, sondern auch in den
Bdschungen. Da aber bei
einer durchldssigen Ver-
kleidung mit teilweiser
Aussplilung des sehr feinkérnigen Untergrundes zu rechnen war, mufite sie
auBerdem nachgiebig sein. Einestarre Betonschale kam daher hier nicht
in Frage. Am besten warebeidenForderungen ein Trockenpilaster, etwa
als Klinkerflachschicht, gerecht geworden; doch héatte sich dabei keine
ausreichend glatte Flache ergeben. Daher fiel die Wahl schlieBlich auf
fabrikmé&Rig hergestellte Betonplatten von 0,5 X 0.5 m GroBe und 6 cm
Dicke. Sie wurden in der Sohle mit offenen Fugen unmittelbar auf den
feinkdrnigen Kies des Untergrundes verlegt, In den Bdschungen dagegen
wurde zur Erhdhung der Standfestigkeit der sehr feinsandlgcn Damm-
massen eine 8 cm dicke Unterlagschicht aus Beton, der aufler Zement

nur feinkornigen Splitt enthalt, aufgebracht. Auf diese

Weise entstand eine Schicht, die wasserdurchléssig ist

und einerseits gentgend starr, um der Bdschung geniligend

Halt zu geben und ein Ubereinanderschieben der Platten

Abb. 3. Venturi-Kanalmesser, Bauart
Bopp&Reuther, im Hintergriinde der Sandfang.

zu verhindern, anderseits aber doch auch wieder nicht zu
fest, so daB bei etwaigen Setzungen nicht die Platten
brechen, sondern die Unterlage. Diese Auskleidung hat

sich recht gut bewahrt; die Platten sind, ohne zu brechen,
kleinen Setzungen, vor allem im Damm, sehr gut gefolgt
und haben nunmehr zwei Winter ohne die geringsten Frost-
schaden dberstanden. Bei stdrkeren Auswaschungen des
Untergrundes lassen sich die Platten ohne allzu hohe
Kosten wegnehmen und nach Neuregelung der Sohle und
Boschungsflachen neu verlegen. Nach den bisherigen Er-
fahrungen ist aber mit dieser Notwendigkeit in absehbarer
Zeit nicht zu rechnen. Infolge der durchldssigen Aus-
kleidung der Becken traten im Anfang naturlich ziemlich
starke Sickerverluste auf, die aber nach entsprechender
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Selbstdichtung der Sohle
aufgehdrt haben.

Der Zulauf zu den
Becken geschieht durch
je drei Rohre von 40 cm
Durchm., die von der Sohle
der gemeinsamen Zulauf-
rinne zunédchst schréag ab-
warts fuhren, dann aber
nach oben abgebogen sind
unter trompetenférmiger
Erweiterung und etwa
0,6 m unter dem Wasser-
spiegel minden (Abb. 6).
Sie sind einzeln durch
einfache Handzugschieber

in der Zulaufrinne zu
schliefen. Das Wasser
wird dadurch an die
Oberflache gelenkt und
breitet sich dort, ohne
daB lastige Wirbel ent-
stehen, gleichmaBig nach
allen Seiten aus. Die

Uberfallwande an der
Ablaufseite (Abb. 7), die
Uber die ganze Becken-

Einlaufseite eines leeren Absetzbeckens.
An der Boschung links die Ausmindungen der Zulauf-

rohre. Rechts das Schwenkrohr zum Ablassen des Triib- breite reichen sind in
wassers und (ganz rechts) der SchlammablaBschieber; Ei bet ' bildet
links hinten das Pumpwerk, davor die Zulaufrinne. Isénbeton ausgebiide

und besitzen einen Brett-
aufsatz. Diese Ausbildung der Uberfallkrone ist unerlaRlich, da die Becken
aus einer gemeinsamen Zulaufrinne gespeist werden und der dem einzelnen
Becken zugedachte Teil der ZufluBmenge nur dann genau eingehalten wird,
wenn die Ablaufkante genau stimmt. Schon 1 mm zuviel oder zu wenig ist
von ausschlaggebender Bedeutung. Infolgedessen ist es praktisch gar nicht
moglich, die Uberfallkanten schon beim Bau so genau auszubilden, wie
dies fir eine gleichméaRige Belastung aller Becken erforderlich ist. Viel-
mehr muB fiir jedes Becken die Uberfallkante erst wiahrend des Betriebes
genau eingestellt werden, was bei einem Brettaufsatz am einfachsten zu
bewerkstelligen ist. Vor dem Uberfall ist eine Tauchwand angeordnet,
Mit Riucksicht darauf, daR diese so-
wohl bei Trockenwetter, also bei
normaler Lage des Wasserspiegels,
als auch bei Regenwetter, also bei
angestautem Wasserspiegel, wirksam
sein muB, daB aber im letzteren
Falle ein zu tiefes Eintauchen bei
der geringen Beckentiefe am Auslauf
unerwinscht ist, weil dadurch die
Gefahr von Schlammaufwirbelungen
entstehen wirde, ist die Tauchwand
beweglich ausgebildet. Sie besteht
aus einer 40 cm hohen Blechrinne,
die an der Oberflache schwimmt und

durch entsprechende Wasserfiillung
auf die gewlinschte Eintauchtiefe
gebracht wird. Sie ist gegen die
zweite hohere Uberfallwand durch
vier leichte Winkeleisenarme ab-
gestiitzt und schlieBt an den Seiten-
béschungen gegen eine fest an-
gebrachte dinne Eisenbetonwand
ab. Beim Entleeren der Becken

setzt sie sich seitlich auf Winkeleisen- Abb. 8.
knaggen sowie auf zwei Rundeisen-
stutzen auf.

Zum Ausrdumen des abgesetzten Schlammes, das im allgemeinen
wochentlich einmal geschieht, muB das jeweilige Becken ganz entleert
werden. Zu diesem Zwecke wird es durch SchlieRen der Handzug-
schieber an den Zulaufrohren vom Zulauf abgesperrt. Sodann wird durch
ein Schwenkrohr (s. Abb. 6) das Wasser von der Oberflache her abgezogen
und Uber einen Sammelschacht im Mitteldamm einem Pumpwerk zu-
geleitet, das vor den Becken liegt und das Wasser wieder in die
Abwasserzulaufrinne pumpt. Sobald der Schlamm zutage tritt, wird das
Schwenkrohr abgestellt und der SchlammablaRschieber gedffnet. Der
Schlamm flieBt nun nach einem zweiten Pumpwerk ab, das ihn durch
eine 200 mm weite Druckrohrleitung nach dem Schlammfaulbecken fordert.
Die Rohrleitungen zur Ableitung des Triubwassers und des Schlammes
nach den Sammelschachten und von da nach dem Pumpwerk sind, um
Eisen zu sparen, aus Steinzeugrohren hergestellt. Sie erwiesen sich

Das Ablassen des Schlammes aus den Absetzbecken o)
durch den Schlammschieber (links).
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zunachst bei den auf-
tretenden  Innendricken
als undicht; doch konnte
dieser MiBstand durch
nachtragliche Ummante-
lung mit Beton behoben
werden. Die beiden
Pumpwerke fir das Trib-
wasser und den Schlamm

sind In einem Bauwerk
vereinigt, dessen unter-
irdischer Teil aus drei
Kammern besteht. An

die Mittelkammer, die
die beiden Pumpen ent-
halt — Kreiselpumpen
mit senkrechter Welle
und aufgesetztem Elektro-
motor —, schlieBt sich
auf der einen Seite die
Tribwasserkammer, auf
der anderen die Frisch-
schlammkammer an, wah-
rend sich daruber die
Schaltanlage befindet.
Die Schaltung der Pum-

pen geschieht von Hand.
Das Entleeren der

Absetzbecken mittels des
GrundablaBschiebers geht ohne Schwierigkeiten vonstatten (Abb. 8). Bis
auf eine nur wenige Zentimeter hohe Schicht, die auf der Sohle liegen-
bleibt, flieBt der Schlamm ohne jede Nachhilfe ab. Die liegenbleibende
Schicht wird von Hand mittels einfacher Kratzer nach der Mittelrinne
geschoben (Abb. 9) und flieRt dort ebenfalls leicht ab. Um auch die
letzten Schlammreste aus dem Becken zu entfernen, wird zum SchluR
das Beckennoch einmal kurz mit gereinigtem Abwasser gespilt.
Das geschiehtsehr einfach von der Ablaufrinne aus, die zu diesem
Zwecke etwas angestaut wird, durch kleine Spilschieber. Am Bdschungs-
fuB des Beckens wird durch eine 10 cm hohe Betonschwelle eine Spil-
rinne gebildet, in der das Spllwasser entlangflieBt. Mittels einer Stange,
an der ein passendes Brettchen an-
gebracht Ist, kann der Waérter von
der Dammkrone aus das Wasser an
jeder gewdlinschten Stelle der Rinne
tberlaufen lassen und vermdge der
Sohlenneigung in der Lé&ngs- und
Querrichtung alle Teile der Sohle mit
dem  Spllwasserstrom  bestreichen
(Abb. 10). Die bei einer Becken-
entleerung zu leistende Handarbeit
ist nur ganz gering. Sie kann von
zwei Mann bequem in einer Stunde
bewaltigt werden. Daneben sind
aber mehrere Stunden Pumparbeit er-
forderlich. Allerdings istder Schlamm,
der auf diese Weise gewonnen wird,
ziemlich dunnflissig, vor allem auch
infolge der Spilung; da aber das
Faulbecken sehr reichlich bemessen
ist, stoért das nicht weiter.

Der Faulraum (Abb. 11) ist reich-
lich bemessen worden, well man in
ihm die Zersetzungsvorgdnge nicht

in der Hand hat wie in einem
Eisenbetonfaulraum von wesentlich
kleinerem Inhalt mit Vorrichtungen
zum Heizen, Umwaélzen u. dgl. Vor allem kann man hier die Bewegung
des Schlammes auf seinem Wege durch den Faulraum nur wenig beein-
flussen. Dadurch, daR man den Schlamm abwechselnd an verschiedenen
Stellen des Beckens zufihrt, kann man zwar eine einigermafen gleich-
maRige Durchsetzung des ganzen Beckens erzielen, aber doch tote Winkel
nicht ganz vermeiden. Vor allem aber muR man, da man ja wegen der
GroRe des Beckens die Sohle nicht mehr trichterférmig ausbilden kann,
damit rechnen, daf die Schlammschichten ganz unten am Boden sich nur
wenig mitbewegen werden. Infolgedessen kann man im Vergleich mit
den dblichen Rundbehaltern aus Eisenbeton nur einen mehr oder weniger
groBen Teil des Beckeninhalts als wirksam ansetzen. Dazu kommt
noch, da® man auch die Abkihlung des Schlammes im Winter nicht ganz
verhindern kann, wodurch sich die Faulzeit entsprechend verlangert. Man
mufl daher offene Erdbecken mindestens dreimal so grol bemessen wie

Abb_7_ Ablaufseite der Absetzbecken mit

doppelter iiberfallwand (zweiter Uberfall noch
ohne Brettaufsatz) und bewegliche Tauchrinne.
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Abb. 9. Abschieben der liegengebliebenen Abb. 10. Nachspilen des Beckens Abb. 11. Faulbecken mit Entnahmeschacht.

dinnen Schlammschicht mittels Handkratzers
nach der Mittelrinne, wo er von selbst
weiterflieRt.

geschlossene Faulrdume aus Eisenbeton. Das kann aber leicht in Kauf
genommen werden, denn erfahrungsgemaB fallt kostenmé&Rig selbst eine
betrachtliche Vergr6Rerung des Beckeninhalts nur wenig ins Gewicht.

Da in einem Erdbecken der am Beckenrand eingebrachte Frisch-
schlamm sich nicht wie im Emscherbninnen oder auch im Eisenbeton-
faulraum durch die natiirliche Schlammumwalzung mit dem alten Schlamm
vermischen kann, muf fir eine ausreichende Impfung des Frischschlammes
gesorgt werden. Das geschieht am einfachsten dadurch, daR man dem
einzubringenden Schlamm etwa dfe gleiche Menge ausgefaulten Schlammes
zusetzt. Wenn die Entfernung des Faulbeckens vom Frischschlamm-
pumpwerk nicht zu groB ist, kann man vom Entnahmeschacht des Faul-
beckens eine Schlammriickieltung zum Pumpwerk fihren und durch diese
bei jeder Beschickung des Faulbeckcns ausgefaulten Schlamm in beliebiger
Menge zusetzen, der sich ohne besondere Mischvorrichtung schon durch
das Pumpen ausreichend mit dem Frischschlamm vermischt. Wo die
Entfernung zwischen dem Entnahmeschacht und dem Pumpwerk zu groB
ist, ordnet man besser im Entnahmeschacht eine besondere Faulschlamm-
pumpe an, durch die man ausgefaulten Schlamm in die Druckleitung
schicken kann. Hier wurde der letztere Weg gewahlt, der gleich-
zeitig auch das Ablassen des ausgefaulten Schlammes auf die Trocken-
beete erleichtert. Allerdings hat sich diese Schlammumwaélzung bisher
nicht notwendig gemacht. Der Schlamm kommt nédmlich bereits in
alkalischem Zustande auf der Klaranlage an und schldgt auch im Faul-
raum nicht wieder in saure Garung um. Daher fiel auch die sonst
unvermeidliche Einarbeitungszeit hier weg.

Die Zuleitung des Frischschlammes geschieht durch sechs Zuleitungs-
rohre, die so Uber den Beckenrand verteilt sind, daB mdglichst wenig
tote Ecken bleiben, und die in regelmaBigem Wechsel nacheinander
beschickt werden. Die Ausmindungen in das Becken sind so tief als
moglich gelegt worden, um vor allem auch den unteren Teil des Beckens
ausnutzen zu konnen. Der Entnahmeschacht besitzt nach dem Becken zu
vier durch Schieber verschlieBbare Offnungen in verschiedener Hohe, um
Schlamm aus verschiedenen Tiefen entnehmen zu kénnen. Das anfallende
Faulraumwasser flieBt ebenfalls am Entnahmeschacht tiber und wird durch
eine Triubwasserriicklaufleitung nach der Absetzanlage zuriickgefihrt.

Das Becken besitzt eine Oberflache von etwa 50 auf 60 m, eine
Tiefe von rd. 5,5 m und einen Inhalt von etwa 11000 m3. Es lehnt sich
auf der einen Seite gegen einen Steilhang und ist auf den Ubrigen Seiten
von einem einfachen Erddamm eingefaBt, der innen eine Bdschung 1:2,
auBen 1:1,5 aufweist. Sohle und Bdéschungen sind ganz unbefestigt ge-
blieben. Sickerverluste treten trotz des kiesigen Untergrundes nicht mehr
auf, da sich das Becken natiirlich sehr schnell selbst gedichtet hat. Man
braucht daher bei Schlammbecken auch an die Dammschittungsmassen
hinsichtlich der Dichtigkeit nicht allzu hohe Anforderungen zu stellen.

Die Schlammfaulung geht in dem Becken vdllig stérungsfrei und
ordentlich vonstatten. Der Betrieb ist denkbar einfach und laBt Bedienungs-
fehler kaum zu. Geruchbeldstigungen haben sich von Anfang an nicht
ergeben. Das Becken ist natirlich mit einer Schwimmdecke Uberzogen,
die vorerst allerdings noch schwach ist, aber auch ohne Nachteile eine
betrachtliche Dicke erreichen kann. Man soll sie jedenfalls nicht zer-
storen, da sie nicht nur den Geruch zuriickhélt, sondern auch einen sehr
guten Schutz gegen Waéarmeverluste bildet.

mit gereinigtem Abwasser.
¢Mit diesem einfachen Gerat und der Spilrinne kann die
Spiulung rasch und mit geringem Wasserverbrauch
bewerkstelligt werden.

Dahinter die Trockenbeete. Vorn die Absetzbecken.

Das Auffangen des Faulgases ist bei
Becken dieser Art natirlich schwierig. Doch
liegen in diesem Falle die Verhdltnisse so, dal eine wirtschaftliche Ver-
wertung des Gases ohnedies nicht mdglich ware. Will man spater doch
einmal zur Gasgewinnung Ulbergehen, so ist das am besten vielleicht da-
durch zu bewerkstelligen, daB man einen kleineren berdeckten Faulraum
als erste Stufe vorschaltet, in der man den weitaus groften Teil des Gases
ohne Schwierigkeiten gewinnen kann, und dem Erdbecken den Abbau in
der zweiten Stufe tberldBt, bei der bekanntlich nur noch wenig Gas anféllt.

Alle etwaigen Nachteile dieser Bauart werden aber bei weitem aus-
geglichen durch die groRe Betriebsicherheit und die geradezu unwahr-
scheinlich niedrigen Baukosten. Diese betragen einschlieflich des Ent-
nahmeschachtes knapp 23 000 RM, wozu noch etwa 11000 RM fir die
verschiedenen Schlamm- und Triubwasserleitungen kommen, die aber
auch bei einer anderen Bauart nicht ganz entbehrt werden kénnen.

Uber die (brigen Teile der Klaranlage ist wenig zu sagen. Die
Trockenbeete haben eine Grofe von 2400 m2 und sind In der dblichen
Weise ausgebildet. Die Ableitung des geklarten Abwassers in den Vor-
fluter geschieht durch ein Stahlrohr in der FluRsohle in der N&he des Prall-
ufers, also in der stdarksten Wasserstromung. Das Rohr ist 60 cm weit
und kann daher nicht mehr die grofte in der Klaranlage behandelte
Wassermenge aufnehmen. Ein groRerer Querschnitt wurde vermieden,
um ein Versetzen des Rohrauslaufs durch Geschiebe zu verhindern. Die
tber die Leistungsfahigkeit des Rohres hinausgehende Wassermenge wird
am FluBufer durch einen Uberfall abgeworfen und unmittelbar vom Ufer
aus eingeleitet.

Die Wartung der Anlage besorgen zwei Waérter, die in einem auf der
Anlage errichteten Hause wohnen und auch verschiedene Anlagen In der
Stadt selbst zu betreuen haben, und denen noch zwei standige Arbeiter
zur Seite stehen. Mit diesem Personalbestand kann der gesamte Betrieb
einschlieflich der umfangreichen Unterhaltungsarbeiten mihelos bewaltigt
werden. Zieht man noch die niedrigen Baukosten der Anlage in Betracht,
die ohne Grunderwerb rd. 285000 RM betragen, so kann man wohl sagen,
dal man mit der bisher Ublichen Bauweise die Aufgabe der mechanischen
Reinigung der Abwasser von 80 bis 90 000 Einwohnern auf keinen Fall so
billig hatte 16sen kdnnen, wie es hier geschehen ist. Das zeigen auch die
niedrigen Jahreskosten fir Kapitaldienst und Betrieb, die auf den Kopf der
Bevdlkerung nur etwa 0,35 RM betragen. Und dabei handelt es sich, wie
ausdricklich festgestellt sei, nicht um eine Verlegenheitslésung, die etwa
aus dem Zwange einer wirtschaftlichen Notlage entstanden ware, sondern
um eine in jeder Hinsicht durchaus vollwertige Anlage, deren Absetz-
wirkung nichts zu wiinschen ubriglaBt, und die entworfen wurde in der
Uberzeugung, daR man keine teure Anlage bauen soll, wenn man mit
einer billigen dasselbe erreicht.

Die einfache Bauweise, die zuerst der Wupperverband mit Erfolg
angewendet hat, hat sich also auch hier in jeder Hinsicht ausgezeichnet
bewéhrt, In beiden Fallen handelt es sich um groBere Anlagen, bei denen
sich naturgemdaR die wirtschaftlichen Vorteile dieser Bauart am starksten
auswirken. Doch lassen die neueren Planungen erkennen, dal man auch
bei kleinen Anlagen sowohl die gebdschten Absetzbecken als auch den
Erdbeckenfaulraum mit Vorteil verwenden kann, wobei vor allem auch
der sehr einfache und stérungsfreie Betrieb von erheblicher Bedeutung
ist. Man kann daher nur wiinschen, daR diese Bauweise in Zukunft noch
weit grofere Anwendung findet als bisher.
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Alle Rechte Vorbehalten.

Der All Amerlcan-Kanal wurde in das Gesetz fir den Ausbau des
Koloradoflusses und des Boulder-Staudamms eingeschlossen; seine Auf-
gabe besteht in dem Hochwasserschutz und der Sicherstellung der Wasser-
versorgung des Imperial Bewdsserungsgebiets (Imperial Irrigation Distrlct).
Abb. 1 zeigt eine Ubersicht iber die Linienfilhrung des All American-
Kanals einschlieflich seiner Ableitung vom KoloradofluR und dber den
sudlichen Teil des Imperial Bewésserungsgebietes.

Dies Becken ist zum groBen Teil etwas unter dem Meeresspiegel
gelegen; der Meeresspiegel des Salton Sees, des Tiefpunktes des Gebiets,
der noérdlich von Westmoreland (Abb. 1)
gelegen ist, liegt sogar 70 m unter dem
Meeresspiegel. Dieser Umstand setzte das
Becken stets der Gefahr von Hochfluten
vom KoloradofluR her aus; der AlamofluB
und der Neue FIuB (New River) sind bei

Der Bau des All American-Kanals in Sidkalifornien

Der Bau des All American-Kanals
Von Bauassessor W. H. Rabe,
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in Siddkalifornien.
Berlin.

Der U. S. Reclamation Service, der mit der Entwurfsbearbeitung und
der Bauleitung betraut war, kam auf Grund langjahriger Untersuchungen
des Bettes des Koloradoflusses zu der Entscheidung, die Entnahmestelle
etwa 8 km ndrdlich von der jetzigen Abzweigung, dem Laguna Stauwehr,
zu verlegen und dort ein neues Wehr, das Imperial Stauwehr (Abb. 1),
anzulegen.

Die Gesamtlange des Kanals ist 128 km; seine Abmessungen sind
gemaB der Verringerung des Leitungsbedarfs abgestuft. Sie sind aus
der folgenden Aufstellung fiir km 1,5 bis 90,6 zu ersehen.

friheren Durchbrichen des Flusses In den HBraw{ngg,
BetvaXsse
Salzsee entstanden. . e
D o ) . bezirkl Jmperiai
as Gebiet ist der grofte Bewdsserungs- ) Stauwehr
bezirk In den VStA.; die angebaute Flache Sandia
betragt zur Zeit Uber 175000 ha (die in HoltvdUe
MeX|ko gelegenen Flache? sind hierin n”ICht Absturz- .(tSrtraal?\;llgﬁr
eingeschlossen). Es enthdlt mehrere Stadte -steiles. rr>i
und Insgesamt eine Bevdlkerung von iber
45000 Kopfen. Das Klima ist subtropisch K”erlcor™I" \6d\q
und hochtrocken. Die jahrliche Nieder-
schlagshohe schwankt zwischen 50 und o
100 mm; somit ist es auf kinstliche iny- Kaiexika  Mexikati
Bewdsserung angewiesen. Die Gesamtldange m
der Bewasserungs- und Abzugleitungen  Signa/
betragt 4100 km. Die Haupterzeugnisse Abb. 1.
sind: Luzerne und Heu, Wintergemise,
Melonen, Grapefruit, Trauben, Datteln usw. Der Wert der Erzeugnisse Aufstellung.
im Jahre 1937 belief sich auf (ber 40 000 000 S. NachFertigstellung des .
Boulder-Staudammes ist die Gefahr der Uberschwemmungenbehopen. Abmessungen des Kanals LeltL{ngs-
Die leitenden Gesichtspunkte fiir den Ausbau des All American- Kilometer vermogen
Kanals waren: Sohlen- Wasser- [ des Bemerkungen
1. Die VergréRerung der Anbauflache; breite tiefe  Boschungs-  Kanals
2. die Fiuhrung des Kanals Innerhalb der Landesgrenzen der VStA.; von bis in in nelgung m3
3. die Zuruckhaltung der groBen Menge Feinstoffe des Koiorado-
wassers aus den Kana|ha|tungen und 15 23,9 48,8 6,28 1:1,75 42,9 Dle "Krone d_er
4. der Ausbau der verfiigbaren Wasserkraft fir die Stromversorgung km 7,0 (Fels) 33,6 6,94 1:0,75 42,9 Sleé(t)enrﬁamur;;:r dles:
des groBen Beckens. 332 5 g2 _ 370 Wasserspicgelhdhe
Im Entwurf vorgesehen Ist auch die spatere Belieferung von Wasser ggg 58'2 ggz 5’06 1112’75 288 '
fir die Versorgung von San Diego, dem Kriegshafen der VStA. nahe der ' ' ' ' '
mexikanischen Grenze. km 34,8 (Fels) 21,0 6,14 1:0,75 288
Zu Punkt 2 mag bemerkt werden: Zur Zeit liegen (ber 300 km der 58,2 66,4 36,0 4,49 1:2 215 Die Kronenbreite
Kanalleitungen auferhalb der Landesgrenzen. Das Bestreben lag vor, 66,4 75,2 35,3 4,44 1:2 210 schwankt zwischen
diesen Umstand zwecks groBerer Unabhangigkeit in der Betriebsfiihrung 75,2 84,0 34,7 4,34 1:2 201 6 und 9 m.
des Kanals auszuschalten. 84,0 90,6 34,7 4,27 1: 1,75 193
90,6 94,0 30,5 3,90 1:1,75 145

I. Die Linienfiuhrung und Abmessungen des Kanals.

Fur die Entwurfsbearbeitung wurde eine spatere Ausdehnung der
bewésserbaren Flachen auf rd. 415000 ha vorgesehen, wovon 340000 ha
von der eigentlichen Kanalhaltung und weitere 75000 ha durch Pumpen
auf hohere Stufen versorgt werden sollen. Die erforderliche Wasser-
menge fir die erste Kanalhaltung wurde zu 42,9 m3sek ermittelt.

Abb. 2.

Die Wassergeschwindigkeit schwankt in Erde zwischen 1,06 und
1,14 m/sek und betragt in Fels 1,83 m/sek.

Die gesamte Bodenbewegung belduft sich auf etwa 45 Mill. m3. An
einigen Stellen stand sehr fester Granit an. Der grofte Teil der durch-
fahrenen Schichten sind alte Geschiebeablagerungen, die vom Kolorado-
fluB niedergelegt sind; sie treten vielfach als harte Tonbénke auf, stellen-
weise standen stark verfestigte Konglomerate an. Von km 42 bis 55 durch-
kreuzt der Kanal eine niedrige Higelkette mit Flugsandiberlagerungen
(Abb. 1).

In den Felseinschnitten arbeiteten Loffelbagger; die Ausbruchstoffe
wurden durch schwere Lastkraftwagen von 19 m3Fassungsraum abbefdrdert.
Eine kirzere Teilstrecke In der N&he von Kalexlco wurde von den An-
wohnern des Beckens mit Zugschleppern (srapers) hergestellt. An den
anderen Stellen kamen als Hauptgerdte groRe Teilschleppbagger von iber
450 t Gewicht zur Anwendung. Abb. 2 zeigt zwei Bagger auf der linken
Seite und einen Bagger auf der rechten Seite des Kanals bei der Arbeit.

Diese Gerédte haben sich bei den groRen Deichbauten des Mississippi

gut bewdhrt. Die Schlepper haben einen Fassungsraum von 9 m3
in sandigem Boden wéhlte man 12-m3-Kibel. Sie arbeiteten an
einem Ausleger von 53 m Lé&nge. Die Bagger wurden von Diesel-
motoren von 450 PS angetrieben; im Sommer wurde wéhrend der

starken Hitze eine Hilfsmaschine von 75 PS bereitgestellt. Anstehende
Béanke von Konglomeraten wurden mit schweren Aufbrechern von etwa
10t Gewicht, die auch vom Ausleger aus bedient wurden, zerstickelt
und dann mit dem Schlepper wie anderer Boden herausgebaggert. Zwei
Bagger arbeiteten zumeist nebeneinander, jeder auf einer Seite des Kanals.
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Abb. 3.

Daneben wurden mittlere Einheiten mit 6-m3Schleppern und kleinere
Geréte fur Nacharbeiten der Bdschungen eingesetzt. Die starke Sonnen-
strahlung, die hohe Temperatur und insbhesondere der feine Wistensand
machten es notwendig, der Olung und Verpackung der Maschinen besondere
Aufmerksamkeit zuzuwenden. Wegen der starken Hitze am Tage, die in
den Sommermonaten durchweg 40° bis 45° C und mehr Im Schatten be-
trug, wurde zumeist in vier Schichten von je 6 Stunden gearbeitet. Die
héchste Monatsleistung an einer Baustelle, die mit zwei grofen und drei
mittleren Baggern ausgeriistet war, betrug udber 1,2 Mill. m3 oder im
Mittel etwa 10000 m3 fir den groRen Bagger fir den Arbeitstag von
24 Stunden.

Die Sohle des Kanals liegt zumeist im Einschnitt; eine Teilstrecke
von etwa 2,5 km L&nge wurde im Auftrag erstellt. Der bendtigte Boden
wurde sorgféaltig ausgewdhlt, in Schichten von 20 cm Dicke ausgeglichen
und durch SchaffuBwalzen stark verdichtet.

In der Flugsdndstrecke wurde der feine Boden seitlich verfahren
und mit festeren Abtragmassen Uberlagert; Stellen, die Sandwehen be-
sonders ausgesetzt waren, wurden durch Olbehandlung verfestigt, oder
sie wurden mit Trockenpflanzen besetzt.

Die Bdschungen wurden im allgemeinen In Einschnitten nicht be-
kleidet, abgesehen von den Stellen, wo der Boden besonders wasser-
durchléssig war. Alle in Auftrag kommenden Teile der Seitenddmme
wurden in Lagen von etwa 20 cm Dicke eingebracht und durch starkes
Walzen auf 15 cm verdichtet. Fir richtigen Kornaufbau und Feuchtig-
keitsgehalt wurde Sorge getragen. Der Erddamm wurde auf der Kanal-
seite bis unter die Sohle herabgefihrt und erhielt dort eine genligende
Verbreiterung, um spétere Rutschungen auszuschlieBen. Die Kronenbreite
der Seitendamme Ist 6 bis 9 m; wo erforderlich, wurden auf der AuBen-
seite zur Verstarkung Steinpackungen angebracht,

Nach friheren Erfahrungen der Verwaltung des Bezirks eignet sich
das stark schlammhaltige Wasser des Flusses recht gut fiur die Dichtung
der Kanalfldchen. Zu diesem Zwecke fullt man eine Teilstrecke nach
Fertigstellung mit Wasser auf und 148t es versickern; weiteres Wasser
wird solange nachgespeist, bis keine nennenswerten Wasserverluste zu
beobachten sind. Da reichlich Wasser zur Verfiigung steht, ist diese
Selbstdichtung die einfachste. Abb. 3 zeigt einen Teil des fertigen Kanals
vor der Auffullung.

II. Bauwerke auf der Kanalstrecke.

Der Kanal weist In seinem Lauf zwei Eisenbahn- und acht Haupt-
straRenkreuzungen auf; sie wurden als Uberfilhrungen hergestellt. Da-
neben wurden eine groRere Anzahl von Ortsstralen uUbergeleitet. Die
Bauten sind im allgemeinen ein oder mehrere geschlossene Eisenbeton-
rahmen (Abb. 4). Der AlamofluB und der New River werden von dem
Kanal Uberkreuzt.

Die Ableitung des Oberflachenwassers verursachte bedeutende Um-
stinde. Die Niederschldge in diesem Gebiete sind im allgemeinen sehr
gering; trotzdem gehen zu manchen Zeiten starke Wolkenbriiche nieder.
Rinnsale, die vielleicht jahrelang trocken sind, verwandeln sich in kurzer
Zeit in Schlammstréme. Die Einfiihrung des Ablaufwassers in den Kanal
ist grundsatzlich vermieden; die Ablaufe werden an geeigneten Stellen
zusammengefalt und in Rohrleitungen ubergefihrt.

Der Kanal weist eine gréRere Anzahl von Seitenleitungen auf, die
das Wasser den Aufschlaggebieten zufiuhren. Die wichtigsten sind der
Coachella-Kanal von 210 km Lénge, der das Coachella-Becken versorgt, der
Ostkanal, der Mittelkanal und der Westkanal. Die Fertigstellung der
Leitung zum Coachella-Becken wird sich noch hinausziehen.
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Abb. 4.

Die vorgesehene Weiterleitung von 4,5 m3sek Leistung nach
San Diego kommt zur Zeit noch nicht zur Ausfiithrung; sie wird spater an den
Endpunkt des Kanals nach Westen anschlieRen.

Ein groBer Teil der Arbeiten ist beendet; das gesamte Netz wird im
Jahre 1940 in Betrieb sein.

Ill. Der Ausbau der Wasserkraft.

Der Kanal weist in km 58, 67, 76, 85 und 100 der Linie kleinere
Stirze auf; die Gesamtleistung ist auf 80 000 PS ermittelt. Der Plan
sieht einen stufenmd&Bigen Ausbau vor; zundchst kommt eine Anlage von
etwa 13300 PS zur Ausfihrung. Die Griundung der anderen Werke Ist
so weit vorbereitet, daB die spatere Ausfiihrung keine Behinderung des
Kanalbetriebs nach sich zieht. Der Bewdsserungsbezirk besitzt bereits
heute ein neuzeitliches Dieselkraftwerk, das zur Zeit auf 3300 PS erweitert
wird. Es wird spéter als Spitzenkraftwerk angegliedert.

Der Kraftbedarf des Bewdasserungsgebiets ist bedeutend; es enthalt
eine Reihe gewerblicher Betriebe, wie Molkereien, grofe Versand- und
Verpackungshduser fir die verschiedenen Erzeugnisse, Eisfabriken usw.
Dazu kommt der Kraftbedarf auf den Farmen.

Quellenangabe zu | bis Il

Dams and Control Works. U. S. Bureau of Reclamatlon 1938.

Western Construction News: Februar und Méarz 1935, Oktober 1936,
Januar 1937. Persdénliche Mitteilungen auf den Baustellen dem Verfasser
gegeniber.

IV. Das Imperial-Stauwehr.

Das Stauwehr dient fir die Ableitung von 429 m3sek Wasser fur den
All American-Kanal, daneben speist es den Gilakanal mit 170 ms/sek.
Dieser versorgt das Gilabecken In Arizona von Insgesamt 60 800 ha Flache
mit Wasser. Die erstere Ableitung ist auf der linken, und die letztere
auf der rechten Seite der Abb. 5 zu ersehen.

Der Zulauf des Koloradoflusses ist Im wesentlichen durch die Ablaufe
des rd. 480 km oberhalb gelegenen Boulder-Staudamms geregelt; daneben
Ubt die Ableitung der Metropolitan-Wasserleitung am Parker-Staudamm,
der etwa in der Mitte gelegen ist, einen Einflul auf die Wasserfiihrung aus.

Die grofte Hohe des Wehres ist etwa 14 m; die Stauhdhe betragt
rd. 8 m. Trotz dieser verhdltnisméaBig nicht bedeutenden Hohe waren
beim Bau recht groBe Schwierigkeiten zu Gberwinden, insbesondere wegen
der groBen Tiefe des tragfahigen Baugrundes im FluRbett. Dieser steht
nach den vorgenommenen Bohrungen erst in 60 m Tiefe an; die Breite
des Flusses zwischen den Widerlagern ist etwa 700 m. Aus diesen
Grinden wurde der eigentliche Wehrkorper als Tragkorper auf elastisch
nachgiebiger Unterlage ausgebildet.

Das U. S. Bureau of Reclamatlon, dem die Voruntersuchungen, wie
die spéatere Entwurfaufstellung und Bauleitung, unterstanden, entnahm in
zahlreichen Bohrléchern ungestdrte Bodenproben. Diese wurden in der
Versuchsanstalt in Denver auf Durchléassigkeit, Tragfédhigkeit und Scher-
wlderstand untersucht. AuRerdem wurde an einem hydraulischen Modell
1:30 das spéatere Verhalten des Bauwerks bei einer HéchstabfluBmenge
von 4250 m3sek untersucht. Die Versuche ergaben, daR die Ausbildung
des Stauwehrs als Hohlkdrper mit Eisenbetonplatte (Schnitt C— C, Abb. 5)
angangig ist, ohne dal die zuldssige Bodenpressung und der Scherwider-
stand des Bodens Uberschritten wird; ebenfalls bleibt die Durchsickerung
unter dem Wehrkérper in zuldssigen Grenzen.

Das Stauwehr wurde in einer Gesamtldange von 365 m in Einheiten
von rd. 22 m Lange erstellt; die StoRstellen weisen einen leichten
Spielraum auf, um geringe Verschiebungen zu erlauben; sie sind mit
Gummilagen abgedichtet. Jeder Hohlraum erhielt vier Wandversteifungen
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in je 6,10 m Abstand; der beiderseitige Enduberhang
Wehr ist in seiner ganzen Léange begehbar;
Durchsickerungen zu beobachten.

Zur Erzielung weiterer Sicherheit gegen Durchsickerung wurde die
Sohle des Oberhauptes auf 52 m Breite mit groBen Steinen gepflastert;
ferner wurden drei Reihen von eisernen Spundwé&nden eingebaut. Zur
weiteren Regelung der Durchsickerung und des Auftriebs wurden vor dem
Wehrkorper sowie unter der Sohle Filterrohre eingebaut (Schnitt C—C).
Bei Uberschreitung eines festgelegten Druckes wird das Wasser in die
Wehrkammer ausgestofen und von dort in das Unterwasser gepumpt.
Die Druckverhdltnisse sind so geregelt, daR die auftretende Druckhdhe
unter dem Wehr unter der Fluthohe am Unterhaupt bleibt. Die Sicker-
menge unter dem Wehr wurde auf Grund der Vorversuche mit 0,83 1/sek
fur 1 1fdm Wehr ermittelt; sie wurde als zuldssigerachtet; fur stete Nach-
prifung nach der Inbetriebnahme ist Vorsorge getroffen.

Das Ablaufbecken des Unterhauptes wurde durch eine Eisenbeton-
platte von 2,40 m Dicke und anschlieBende Steinpflasterungen gesichert.
Die besondere Form
des Tosbeckens und

die Anordnungen
von Verzahnungen
zur Vernichtung der
lebendigen Kraft des
abschieBenden Was-
sers ergab sich gleich-
falls auf Grund der
Modellversuche.
Andere Versuche
wurden angestellt
Gber die beste Lage
der  Fiutdéffnungen
und fuar die ge-
eignete Ausbildung
der Zuleitung zum
All American-Kanal
sowie der Grob-
rechenanlage.

Der Flutablauf
ist 60 m breit und
ist durch zwélf Roll-
tore von je 5m Lénge
geregelt.  Auf der
Westseite liegt die
Zuleitung flur den
All American-Kanal,
die durch vier Roll-
tore von je 22,8 m
Lange und 6,7 m
Durchmesser bedient
wird. Fdr die Zu-
leitung zum Gila-
kanal auf der Ari-
zona-Seite  dienen
drei Offnungen, jede
mit drei Rolltoren
von je 10,9 m Lé&nge.

Die Flutoffnun-
gen fir den Kolo-
radoflul sowie die Zuleitungen fir den AIll American- und Gilakanal
wurden zur Sicherung gegen etwaige Setzungen auf Eisenbetonpfédhle mit
starker Eisenbetondecke gegrindet (Schnitt B—B, Abb. 5). Die Zug-
und Druckpfahle erhielten eine Neigung von 3:1.

ist 1,85 m. Das
an den StoBen sind keine

All American-

. O'nlaufschleuse
Mafstabfiir Lageplan

Fur die Herstellung des gesamten Bauwerks wurde Pumpbeton an-
gewendet; die groRte zuldssige Lénge der Leitungen war 300 m. Die
Bauvorschriften legten 30° C als Hochsttemperatur fir das Anmache-
wasser des Betons fest. Um dieser Bestimmung wéhrend der heiBen
Jahreszeit nachzukommen, war es notwendig, das Anmachewasser aus
dem Untergrund zu entnehmen und die Pumprohre mit feuchten Sacken
zu umkleiden.

Das Stauwehr wurde im Oktober 1938 fertiggestellt;
waren auf 6 Mill. S veranschlagt.

seine Kosten

V. Die Schlammausscheidung aus dem Wasser.

Bereits bei dem im Jahre 1909 gebauten Laguna-Stauwehr, das den
jetzigen Kanal mit Wasser versorgt, waren Vorkehrungen fir das Nieder-
schlagen der Feinstoffe getroffen. Es hat sich jedoch wéhrend des
spateren Betriebs herausgestellt, dal bei dieser Anlage die Geschwindig-
keit des Wassers nicht so weit verringert werden konnte, daB der grofere
Teil der Schwebestoffe niedergeschlagen wurde.

Der Bau des All American-Kanals in Sudkalifornien
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Die starke Schlammfihrung hat wéahrend der Betriebsfihrung des
Kanals grofBe Anstdnde und Ausgaben verursacht. Die Feinteile schlagen
sich in den Kanalleitungen und den Zuldufen zu den Farmen nieder;
dadurch wird der nutzbare Querschnitt verringert, daneben wird die
Wassergeschwindigkeit durch die erhéhte Wandreibung herabgesetzt.
Die Betriebsleitung ist somit in die Notwendigkeit versetzt, den Schlamm
herauszubaggern. Die jahrlichen Kosten des Bezirks belaufen sich auf
etwa 850000 $; dazu kommen die Ausgaben der Besitzer fir das Frei-
halten der Seitenstrangel.

Es wurde erwartet, daB die Schlammfihrung des Wassers nach
Fertigstellung des Boulder-Staudammes zuriickgehen wirde; dies trifft
nach neueren Beobachtungen nicht zu, da der FluB im weiteren Verlauf
wieder Feinstoffe aus dem Bett aufnimmt. Vorlaufig ist eine Ableitung
im Kanal von 340 m3sek vorgesehen; auf Grund der Voruntersuchungen
wurde ermittelt, daB diese Ableitung fiir den Tag 60000t Feinstoffe im
Kanalnetz niedergeschlagen wiirde, und daB die jahrlichen Kosten fir das
Baggern der Kandle sich auf 1 Mill. S belaufen wirden-).

Steinpockung

Die Abstellung dieser Anstdnde war ein Hauptgesichtspunkt
bei der Ausarbeitung des Entwurfs fir den AIll American-Kanal;
die Abscheidungsanlage ist in Abb. 5 zu ersehen. Die Gesamt-
kosten der Anlage wurden auf 1,5 Mill. $ veranschlagt, sie werden
wahrscheinlich erheblich (berschritten werden. Die jahrlichen
Betriebs- und Unterhaltungskosten werden nicht bedeutend sein.
In jedem Falle ist die Anlage sehr wirtschaftlich; sie wird sich
bereits in wenigen Jahren bezahlt machen. Die starke Schlamm-

fihrung ist ein Nachteil der Kanale in anderen Bewasserungsgebieten des
Westens der VStA.; wegen der hohen Wirtschaftlichkeit der behandelten
Anlage werden bereits dhnliche Anlagen an anderen Stellen geplant.

Die Vorversuche fir die Schlammausscheidung.

Die Untersuchungen des U. S. Bureau of Reclamation gehen etwa
6 Jahre zurick. Es wurde festgestellt, daR die Bodenfracht in dem Unter-
lauf gering ist; bei weitem der gréBte Teil wird als Schwebestoff mit-
gefuhrt. Da die Dorr Co. uber groBe Erfahrung in der Fallung von Fein-
stoffen und der Niederschlagung in Huttenbetrieben verfiigt, wurde sie
mit den Versuchen der Ausscheidung des Schlammes betraut. Es. wurde
festgestellt, daB sich bei den vorhandenen Geschwindigkeiten in den
Kanalen nur die Feinteile {#0,05 m/m niederschlagen wdirden; sie
machen etwa 80°/, der Gesamtmenge aus. Gegen die Belassung der
Feinstteile unter dieser Grenze im Wasser lagen keine Bedenken vor.

* Die Annahme, daB der Schlamm nach seiner Niederschlagung auf
den Feldern zur Erhdhung der Fruchtbarkeit beitragt, trifft fiur das
Koloradowasser nicht zu, da sein Gehalt an organischen Stoffen sehr
gering ist.

-) Dams and Controi Works. U. S." Bureau of Reclamation 1938, S. 140.
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Der jetzige Ausbau ist Beckens zusammen ein-
fir eine Ableitung von geschaltet werden. Eine
340 m3sek berechnet, das besondere Vorkehrung ist
entspricht einer Tages- getroffen, um Uberladun-

leistung von etwa gen eines Ruhrwerks zu
29 350 000 m3. Die Ab- verhiiten. Der Boden der
scheidung von 60000 t Becken hat keine feste
entspricht einer Nieder- Decke; er ist nur aus-
schlagung von 0,205 % geglichen. Die Schaufeln

Schlamm aus dem Wasser.

Die Beschreibung
des Ausbaues (Abb. 5).
Die Ausscheidungsanlage
hat ihren Platz unmittelbar
im AnschluB an die Ab-
leitungsstelle. Das Wasser
wird drei Niedeischlags-
becken von je 244 m Lange
und 152 m Breite zugefihrt,
die Wassertiefe ist 3,80 m.
Jedes Becken hat seinen
eigenen ZufluBkanal, der
das Wasser durch EinlaB-
tore einer Verteilungskammer zufiihrt. Diese Kammer ist in der Mitte
jedes Beckens angebracht. Das Wasser wird jeder Beckenhdlfte durch

besonders geformte Einlaufschlitze zugefuhrt. lhre Abmessungen und
Form sind so bestimmt, daf die EinfluRgeschwindigkeit erméaBigt und
dabei die Wirbelbewegung sehr herabgesetzt wird; ferner wird eine

In jeder Beckenhdlfte sind
zwdlf Rihrwerke von je
38 m Durch m. eingebaut;
die Gesamtzahl betréagt
somit 6 X 12 — 72. Die

Umfangsgeschwindig-
keit ist 0,15 m/sek (Ab-
bild. 6). Die Durchlauf-
zeit des Wassers durch
das Becken in der Quer-
richtung betrdgt etwa
21 min. Wahrend einer
Umdrehung eines Rihr-
werks  werden  etwa
5,7 m3 Schlamm abge-
lagert. Die Ruhrwerke
driicken den Schlamm
nach einem ringférmigen
Graben, der um den
Mittelpfeiler des Ruhr-
werks herumfiuhrt. Ab-
bild. 7 zeigt den Mittel-
pfeiler, das eingebaute
Ruhrwerk und die ver-
schiedenen  Leitungen
wahrend des Baues.

Ein Ablaufrohr leitet
den Schlamm zu der In
einem Tunnel geflhrten

Sammelleitung, die die Abwasserin den Flutkanal des Flussesablagert(Abb. 8).

Man rechnet, daB die Ablaufe etwa 10% feste Masse fiuhren werden.

Vorkehrungen sind getroffen, den Gehalt wahrend des Betriebes nach-

zuprifen und nach Bedarf hoher oder niedriger zu halten.

Jedes Becken hat einen Schaltturm; ebenso hat jedes Rihrwerk

seinen eigenen Regler; daneben konnen samtliche Riuhrwerke eines

gleichmaRige Belastung des Beckens erzielt.

Abb. 7.

des Riuhrwerks gleiten dar-
Gber hinweg. Sowie die
Bodenreibung zu stark wird,
hebt sich der Untergurt des
Tragkorpers des Rihrwerks
selbsttatig in einem Gelenk
und verringert dadurch die
Schleifwirkung. Zu gleicher
Zeit wird der Aufsichts-
beamte im Schaltraum
durch eine Farbscheibe auf
die Uberladung des be-
treffenden Rihrwerks auf-
merksam gemacht. Andere
Schaustellen  zeigen die
Wasserhohe in den Becken und die Menge des zugeleiteten Wassers an.
Der Beamte st in der Lage, entweder die Geschwindigkeit des Uber-
ladenen Rihrwerks zu regeln oder die Wasserzufiihrung in das betreffende
Becken herabzusetzen.

Auf der Arizonaseite hat man sich darauf beschrdnkt, ein groBeres
Absetzbecken einzubauen, wodurch die Geschwindigkeit auf 0,21 m/sek
herabgesetzt wird. In angemessenen Zeitraumen wird der abgelagerte
Schlamm in das FluRbett ausgespilt durch VerschlieRen der Zulaufe
zum Gllakanal und Offnen der Spiiltore. Der Imperialstaudamm und
die Entschlammungsbecken né&hern sich ihrer Vollendung.

Abb. 8.

Quellenangaben zu IV bis V.
Dams and Control Works. U. S. Bureau of Reclamatlon 1938.
Part: Imperial Dam and Desilting Works. Seite 136 bis 143.
Western Constructlon News: Oktober 1935 und 1936.
Der Verfasser ist der Bauleitung fur gefallige Auskunft auf den Bau-
stellen und fir Uberlassung von Schaubildern verpflichtet.

Vermischtes.

Technische Hochschule Darmstadt. Ministerialrat Sr.~ttg. Alfred
Mehmel ist unter Ernennung zum o. Professor der Lehrstuhl fiir Eisen-,
Beton- und Massivbau ibertragen worden.

Technische Hochschule Minchen. Im Rahmen der Hochschul-
woche 1939 der T. H Miinchen wurden die dem Lehrstuhl fir Stralen-
bau und Bodenmechanik angegliederten neuen Institute, das Erdbau-
Instltut und das Institut fir Stralenbau erdffnet. Der Institut-
vorstand, Ministerialrat a. D. Prof. Otto Huber, sprach dabei (ber die
Aufgaben der beiden Institute und dankte den zahlreichen Spendern
aus Indudrie und Verwaltung, insbesondere dem Qeneralinspektor Prof.
Sr.sgrtg. Todt, der sowohl die Errichtung der Institute wie ihren Betrieb
weitgehend gefordert hat.

StraBenbautagung in Minchen. Die Forschungsgesellschaft fur das
StraBenwesen veranstaltete gemeinsam mit der Wirtschaftsgruppe Bau-
industrie, Fachabteilung StraBenbau, am 9. Dezember 1939 in Miinchen
eine kriegsméRig vereinfachte StraRenbautagung, die zahlreich besucht war.
Die Tagung wurde erdffnet durch eine Fachsitzung im Hotel Bayerischer
Hof. Ministerialrat a. D Piof. Huber begriiRte die Anwesenden und wies

darauf hin, daB dem Ernst des Krieges entsprechend die Tagung nur
im kleinen Rahmen stattfinde. Ministerialrat Schon lebem sprach an-
schlieBend tber die Aufgaben der Bauwirtschaft im Kriege. In der Aus-

sprache hielten Generaldirektor M lelke, Dr. Klesenz, Baurat Habild,
Prof. 25r.=3ng. Friedrich D Ittrich und Landesbaurat Schmidt interessante
Fachvortrdge. Dann sprach Generalinspektor Dr.Todt. Er gab einen
Uberblick (ber die Leistungen im vergangenen Jahr, mit denen der
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deutsche StraRenbau dem inneren Ausbau unseres Reiches gedient hatte.
Mit dem Jahre 1938 lief die Frist ab, die das Schicksal dem deutschen
Volke fur die innere Festigung gewdahrt hat. Dank der Energie des Flhrers
hat das deutsche Volk diese Zeit in hinreichendem Male genitzt. Im
Hinblick auf die Einkreisungsversuche Englands erhielt die deutsche Bau-
wirtschaft im Vorjahr einen Auftrag, der einem groBen politischen Ziel
diente: die Errichtung des Westwalls. Dadurch zwang der Fuhrer
unsere Gegner zur eindeutigen Entscheidung, ob sie mit dem Reich in
Frieden leben wollten oder nicht. Die Bauwirtschaft ist stolz darauf,
dal sie die Politik des Fihrers so entscheidend unterstitzen konnte.
Das politische ZeitmalR des Jahres 1938 zwang auch den StraBenbau,
In seinen Leistungen mit diesem Tempo Schritt zu halten. Hierzu be-
durfte es einer auBergewdhnlichen Energie. Weiter galt es, diese Energie
in Form einer Leistungsteigerung auch in der Praxis durchzusetzen, und
auBerdem mufRte die Technik unbedingt treffsicher sein. Dank der heutigen
Zusammenarbeit zwischen Technik und Praxis sind wir so weit, daB die
Forschung sich darauf zu beschréanken braucht, die bereits gefundenen
Erkenntnisse zu verbessern und zu verfeinern. In diesem Zusammenhang
wies Dr. Todt auf die Errichtung des neuen Erdbau-Instituts und des
Instituts fur den StraBenbau an der Technischen Hochschule Minchen
hin. Hinsichtlich der Aufgabe der Bauwirtschaft Im Kriege fihrte Dr. Todt
aus, dal der privatwirtschaftliche Einsatz der Bauwirtschaft seine Vorteile
beim Bau des Westwalls gezeigt habe, so daR er auch im Kriege bei-
behalten wurde. Nach seinem mit grofem Interesse aufgenommenen Vor-
trage verkindete Dr. Todt die Preisverteilung zum Wettbewerb ,,Zu-Gleich*
der Fachgruppe Bauwesen im NSBDT., der hervorragende Vorschlédge zur
Leistungsteigerung in der Bauwirtschaft gebracht hat.

Erste Preise bekamen: Cuno Schickhaus fiur die Arbeit »Beton-
schalung*, Ing. Paul Rodewald fir ,Eine erfrischende Kritik in lustigen
Bildern*, Anton Wdérner fur die Arbeit »Natursteinmauerwerk®, Dipl.-Ing.
Werner Gestrlch-Rabe fir die Arbeit ,BetriebsmaRnahmen zur Leistungs-
steigerung*.

Der Sozialreferent Dr. Todts, Oberregierungsrat Dr. Birkenholz,
erhielt in Wiirdigung seiner Arbeit »Der Mensch im Mittelpunkt der Arbeit*
einen weiteren ersten Preis, als Mitarbeiter des Generalinspektors natirlich
auler Wettbewerb. AuBerdem kamen 10 zweite und 50 dritte Preise zur
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StraBen- und Brickenbauten in Albanienl). Auch in Albanien ist
es der zielbewuRten Fihrung Italiens in verhadltnismaBig kurzer Zeit

gelungen, ein fur die wirtschaftliche ErschlieBung des von &uBeren
Kultureinflussen fast noch unberihrten Landes notwendiges Stralennetz
zu bauen. Noch bis zum April 1912 hatte Albanien nur zwei Stralen-
verbindungen mit anderen Lé&ndern, nadmlich die 35 km lange Strecke
Corizza—Biiisthi nach Florina und die 40 km lange Strale Porto Edda-
Kakavi nach Giannina (Abb. 1). Im Weltkriege, wo das Land nacheinander
durch italienische, Oster-
reich-ungarische und
franzésische Truppen
besetzt worden ist, wur-
den von den Besatzungs-
truppen wohl StraBen,
jedoch ausschlieRlich fir
militdrische Zwecke und
ohne Rucksicht auf die
Notwendigkeiten derBe-
volkerung erbaut. Soent-
stand unmittelbar nach
Beendigung des Welt-
krieges das Problem,
nicht nur neue Stralen
zu bauen, sondern auch
die vorhandenen be-
helfsmaRigen einiger-
maRen  verkehrssicher
auszubauen, zumal die
meisten dieser Stralen
keinerlei Bricken hatten
und die wenigen alten
aus venezianischer oder
turkischer Zeit den heu-
tigen Verkehrsanforde-
rungen in keiner Weise
gentigen kénnen. Infolge
der gebirgigen Beschaf-
fenheit des Landes galt
es, zahlreiche sowohl
wegen der Unregel-
maRigkeit ihrer Wasser-
fuhrung und -menge als
auch wegen der Geldnde-

bestehende StraRen

geplante u.imBau
befindliche StraBen

\ —— Londesgrenze.

') Nach Vie e mezzi
di communicazione in
Albania, LeStrade 1939,
September, S. 465 bis
470, und La viabilita in
Albania, Le vie d’ Italia
1939, September,S.1191

Abb. 1 bis 1195.

Die Stralen Albaniens.

DIE BAUTECMNIK
Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

Verhéltnisse sehr schwierig zu Uberquerende Wasserlaufe zu tGberbriicken.
Bis zum April 1939 sind durch italienische Ingenieure nicht weniger
als 4000 Wasserabzugkanile und kleinere Briicken, sowie Hunderte
gréRerer Briicken mit Offnungen idber 10 m, einige iber 100 m gebaut
worden. Die grofRte dieser Briicken ist eine- 480 m lange Zementbheton-
bogenbriicke Giber den Mati bei Miloti im Zuge der HauptstraBe Skutarl—
Durazzo. Als weitere bedeutende Briicken mit je fiinf Offnungen mit
zusammen je 300 m Léange sind jene bei Rogozhina {ber den Shkumbi-
fluR, bei Feras uber den Voiussa, mit 200 m jene bei Vaudejas im Zuge
der StrafBe Skutari—Puka tber den Drin zu erwdhnen. Wegen des Fehlens
jeglicher Aufzeichnungen Uber Wasserstdnde und Wassermengen stellte
die Losung vieler Brickenbauten besonders schwierige Aufgaben. Um so
mehr stellen nun diese auch architektonisch gut geldsten Bauwerke den
italienischen Ingenieuren ein gldnzendes Befdhigungszeugnis aus.

Abb. 2. Bricke Uber den Arzen.

Stralen I. Ordnung mit durchschnittlich 5 m Breite sind in erster
Linie die zusammen etwa 400 km lange Strecke Skutari—Alessio—
Durazzo— Lushnja— Fieri—Valona— Porto Edda (Santi-Quaranta). Die
55 km lange, uber das Gebirge von Kaba in die Mitte des Landes fiihrende
Strecke Tirana—Eibassan uberquert u. a. mit einer Eisenbetonbalkenbriicke
(Abb. 2) den ArzenfluR. Die Strecke Durazzo—Tirana—Eibassan ist als
Autostrale ausgebaut. Sehr viele der fiir neuzeitliche Verkehrsanspriiche
auszubauenden StraBen haben noch keine oder keine ausreichende Ent-
wasserung, was u. a. auch die sachgemdfe Unterhaltung der Stralen in
diesem so regenreichen Lande ungemein erschwert und verteuert. Das
heute vorhandene StralRennetz I.Ordnung hat eine L&nge von etwa 1600 km,
was fir ein Gebiet von 30 000 km2 0,053 km Strae/km2 entspricht. Fir
das benachbarte Jugoslawien und Griechenland betrdgt dieses Verhdltnis
0,16 bzw. 0,074 km StraRe/km2. Die Strafen Il. Ordnung, die die fneisten
Gemeinden auf kiirzestem Wege miteinander verbinden, sind (iberwiegend
1 bis 3 m breite Maultierpfade, die nunmehr unter Schonung der Belange
und Gewohnheiten der Bevdlkerung allmahlich in neuzeitliche Verkehrs-
wege umgebaut werden sollen, ahnlich wie dies in Sardinien geschehen
ist. Der neuzeitliche Ausbau des albanischen StraRennetzes ist schon
deshalb fir die ErschlieBung des Landes von erheblicher Bedeutung,
weil es in Albanien keine Eisenbahn gibt. Fir die Strecke Durazzo—
Tirana, die in vielen Karten als Eisenbahn eingezeichnet ist, besteht
lediglich ein Plan, der aber bis heute nicht zur Ausfithrung gekommen ist.

®r.=3n(!. Dr. rer. pol. Haller VDI, Tubingen.
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