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An unsere Freunde, Mitarbeiter und Leser.
U n ser  lang jäh r ige r  w issen sch a f t l ic he r  Berater, M itarbeiter  und  Schriftleiter, H err G eh e im er  R eg ie ru ng s ra t  

A. L a s k u s ,  h a t  u n s  g e g e n ü b e r  w iede rh o l t  de n  W u n sc h  geäuß er t ,  d ie Schrif t le i tung  de r  Zeitschrift  „ D i e  B a u ­

t e c h n i k “ , die er seit  ihrer G rü n d u n g  im Jahre  1923  in H ä n d e n  hat, a b z u g e b e n .  D er V erlag  g lau b t ,  w enn  
auch  schw eren  H erzen s ,  n u n m e h r  d ie sem  W u n sc h e  en tsp rec h e n  zu  m ü ssen .

Herr G ehe im ra t  L a s k u s  k o nn te  im N o vem b er  1 9 3 9  in vo lle r  F rische  und  R üstigke it  s e inen  8 0 .  G eb u r ts ­
tag  b eg e h e n .

Im N ov em b er  192 2  un te rb re i te te  de r  V er lag  se inem  d a m a ls  sch on  lang jäh r igen  M itarbei ter  G eh e im ra t  L a s k u s  
d en  P lan  d e r  B e g rü n d u n g  e iner  B au ingen ieu rze itsch rif t .  G eh e im ra t  L a s k u s  b eg rü ß te  d ieses  V orhaben  lebhaft
u n d  w ar auch sofort bereit,  die  
k e in e sw e g s  le ichte  Arbeit der 
S chri f t le i tung  zu  ü b e rn eh m en .  

S cho n  der  A n fan g  be d e u te te  e ine  
b e so n d e re  L e is tun g ,  d en n  für die 
B esch a f fu n g  v on  A b h a n d lu n g e n  
und  für d ie  F e r t ig s te l lu n g  des 

e rs ten  H eftes  s tan d en  g e rade  
v ier W och en  zur V erfügung . 
D ie Zeitschrif t  w urde  am 
1. J a n u a r  1 9 2 3  m it  dem  Bei­
t rag  „M ehr K en n tn is  der B au­
s to f fe “ v on  G eh. R eg ie ru ng s ra t  
P rofessor  Sr.=3ng. c. I;. M. G a r y  
vom  M ater ia lp rü fungsam t in 

B erlin -D ahlem  eröffnet. In den  
e rs ten  v ier H eften  finden  sich 
d a n n  g le ich  Beiträge e iner  g a n ­

zen  R eihe b ek an n te r  M än ner :  
G e h e im e r  O b erb au ra t  P ro fesso r  
B a l t z e r  in Berlin, Sr.=£>ng. B e -  

g e r ,  je tz t  P ro fesso r  in Breslau, 
G ehe im ra t  P ro fesso r  B u h l e  in 
D resden ,  ®v.=3ng. M a r q u a r d t ,

G eheim er  Regierungsrat A. Laskus. 
A ufn ah m e: E lite , B erlin.

je tz t  P ro fesso r  in  Berlin, 
Sr.sSng. S c h ä e c h t e r l c ,  je tz t  
M inisteria lrat und  P ro fesso r  in 

Berlin, M in ister ia ld ir igen t G e­
heim rat ' 'P ro fe s s o r  35r.=3ng. e. I;. 

Dr. techn .  h. c. S c  h a  p e r  in 
Berlin, R eg ierungs-  un d  Baurat 
Z i e g l e r  in C laus th a l  und  
2)r.=3ng. c. fj. Dr. Z i m m e r m a n n ,  

W irklicher G eh e im e r  O berbaura t  
in Berlin. Sie a lle  hab en  der 
B au techn ik  in d en  la n g en  Jah ren  
ihres W irkens die T reue  g e ­
ha lten ,  und  n eb en  ih n en  hat 

d ie  Zeitschrift  b a ld  e ine  g ro ße  
Zahl nam hafter ,  s tä n d ig e r  Mit­
a rbei ter  g e w o n n e n ,  die  e inze ln  
zu  n e n n e n  zu weit führen  würde. 
D ie  B au techn ik  hat in den  
17 Ja h re n  ihres B es teh en s  alle 

G ebie te  des  B au in g en icu rw esen s  
beh and e l t ,  den  W asse rb au  vom 
Fluß-, Kanal-, H afen- und  
S ch leu scn b au  über  G rü n d u n g e n ,

T a lspe r ren  u nd  W asse rk ra f tan lagen  bis zum  s täd t isch en  T iefbau ;  den  E isen b a h n b a u  m it  dem  T u n n e lb a u  
u n d  den  U n te rg ru n d b a h n e n ;  den  S traß enb au  m it  den  R e ich sau to b ah n en ;  den  B rückenbau  u n d  Ingen ieu r­
hoch bau  mit se inen  Bauten  in Stahl,  E isen b e to n  und  H o lz ;  die B augrund-  und  E rd b au fo rsch u n g ;  
d as  g roß e  G eb ie t  der B austo f fkunde  m it  dem  V ersuchsw esen ,  den  F ragen  der N o rm u n g  u n d  der  B e w ährun g  
n eu e r  B austoffe  u n d  Verfahren, wie der  hochw ert igen  S täh le ,  d e s  Sch w eißen s ,  d e s  Guß-, P u m p -  un d  Rütte l­
b e to n s ,  un d  endlich  die E n tw ick lu n g  der B augerä te ,  B au m asch in e n  un d  F ö rd e ra n lag en  a ller  Art. In vielen 
A b h a n d lu n g e n  ist w issenschaft l iche  V orarbeit zu sp ä te r  e r la ssenen  b ehö rd l ichen  Vorschriften, b eso n d e rs  der 
R e ichsbah n  un d  des  R e ichsverkchrsm in is te r ium s,  g e le i s te t  w o rden .  Z u  B eg in n  e ines  jed en  J a h re s  e rsche inen  

ausführliche ,  ü b e r  m ehrere  H efte  d e r  Zeitschrift  d u rch lau fen de  Jah resbe r ich te  v e r sch ied en e r  V e rw a l tu n g e n :  se i t  
192 6  üb e r  d en  B rückenbau  u nd  Ing en icu rho chb au  der D eu tsc h e n  R eichsbahn  v on  M inis ter ia ld ir igen t G che im ra t 
P ro fesso r  Sr.=3ng. c. ij. Dr. techn . h. c. S c h a p e r ,  seit  1927  über die A rbeiten  der R e ich sw a sse rs t raß env erw a ltun g



von ihrem Leiter,  M in isteria ld irektor ®r.=3«g. e. ij. G ä h r s ,  u n d  seit 19 3 4  ü be r  die T ä tigk e i t  de r  bayerischen  
L an desw asse rb a u v e rw a l tu n g ,  in d e n  le tz ten  Jah ren  von  R eg ie run gsbau ra t  I. KL O c x l e .  Berichte  über  B auunfä lle ,  

über T a g u n g e n  v o n  V erb änd en  un d  V ere inen , über P a te n te r te i lu ng en  u n d  rege lm äß ige  am tl iche  Person a l-  

N achrichten  v e rv o l ls tän d igen  das Bild.
W äh rend  der ers te  J a h r g a n g  (1 9 2 3 )  nur e inen  G e sa m tu m fa n g  v on  5 3 2  T ex tse i ten  m it  9 8 3  T ex t­

a b b i ld u n g e n  un d  3  Tafe ln  aufw ies ,  k o nn te  d ie  „ B a u te c h n ik “ im s tä rk s ten  J a h r g a n g  (1 9 3 6 )  e inen  G e sa m tu m fa n g  
von  8 0 6  T e x tsc i ten  mit 2 7 4 3  T ex ta b b i ld u n g en  he rausbr ingen ,  dazu  im A n ze ig e r  d ie  „Z e itsch r i f ten schau  für das  
g e sa m te  B a u in g e n ie u rw e se n “ (seit  1924), ferner die  Beilage  „D er  S ta h lb a u “ (se it  1 9 2 8 )  u n d  sch l ieß l ich  die 
S a m m lu n g  „M itte ilungen  au f  dem  G eb ie te  des W asse rb aues  un d  der B a u g ru n d fo r s c h u n g “ (seit  1930),  e ine  
L e is tu n g ,  d ie  nur dadurch  erreicht w urde , daß  sie als  u n ab h ä n g ig e  Fachze i tsch r if t  sich nach  u n d  nach  e inen  
S tam m  v o n  über  4 1 0 0  B ez iehern  in der g a n z e n  W elt  g e w a n n  und  daß vo r  a l lem  die am  Aufbau u n d  an  der  
F ö rd e ru n g  des  B au in g en ieu rw esen s  in te ress ie r te  Industrie  durch  A ufgabe  v o n  W e rb ean ze ig en  sie in d a n k en sw er te r  

W e ise  förderte.
Das R eichsverkehrsm in is te r ium  u n d  die D eu tsch e  R eich sb ahn  haben  die „ B a u te c h n ik “ seit  ihrem E rsc h e in e n  

für die in Betracht k o m m e n d e n  v ie len  Bau- un d  N eu b a u ä m te r  b e zo g e n ,  spä te r  fo lg ten  in g le iche r  W e ise  d a s  
R e ichsm in is te r ium  für E rn ä h ru n g  u n d  L andw irtschaft ,  d as  R e ich sw ir tscha ftsm in is te r ium , die R e ich sau to b a h n en ,  

die R e ich s le i tu n g  des R e ichsarbe itsd iens tes  u. a. m.
G erade  die  Art der G e s ta l tu n g  der  Zeitschrift  —  w öch en tl ich  ein Heft, au ß e rd em  v ie r te l jäh rl ich  ein 

vers tä rk tes  Heft,  im Jah re  a lso  5 6  Hefte —  hat es  e rm öglich t,  v ie le  auch  u m fangre ichere  A ufsä tze  zu  b r in gen  
u n d  so m it  die  Zeitschrift zu  e iner  w ertvo l len  F u n d g ru b e  ü be r  d ie  v ie lse i t igen  n e uze i t l ichen  E rfah ru n g en ,  
F o rs c h u n g e n  u nd  E rk e n n tn i s se  zu  ges ta l ten .  Kein w issenscha f t l ich es  F a c h b u c h  d e s  B au in g e n ie u rw e se n s  kann  

h eu te  an der „ B a u te c h n ik “ vo rü b e rg eh en ,  o h n e  sie auszuw erten .
H err G eheim ra t L a s k u s  hat  sich b e m ü h t ,  in de r  Zeitschrift  a l les  das fe s tzuh a l ten ,  w as  auf d em  G eb ie te  

des B au in g en ieu rw esen s  an  b le ib e n d en  W erten  g eschaffen  w ord en  is t,  g le ich ze i t ig  aber  au ch  de r  E rö r te ru n g  
aller T agesfragen  w eiten  Raum  zu g e b e n  und  dadurch  de r  w issenscha f t l ich en  u n d  p rak t ischen  W e i te re n tw ick lu n g  
auf v ie len  G ebie ten  d en  W e g  zu  öffnen. Die s te t ig  s t e ig en d e  B cz ieherzah l w ar  für ihn  der  b es te  P rüfs te in  
se iner  A rbeitsw eise,  ja  e ine  be red te  A n e rk e n n u n g  dafür, daß  er de n  r ich tigen  W e g  g in g  u n d  d en  L ese rn  
das  W is sen sw e rte  v o l l s tä n d ig  u nd  in r ichtiger F o rm  u n d  A u sw ah l  b rach te .  D ie  „ B a u te c h n ik “ is t  u n te r  se in e r  
L e i tu n g  un d  d an k  se in e r  u ne rm ü d lich en ,  g e w isse n h a f te n  A rbeit e ine  fü h re n d e  Zeitschrif t  d e s  B au in g en ie u r ­

w ese n s  gew ord en .
Im E in v e rn e h m e n  m it Herrn G eh e im ra t  L a s k u s  ist es  dein  V er lag  g e lu n g e n ,  für d ie  S ch r i f t le i tu ng  der 

Zeitschrift  „D ie B a u te c h n ik “ ab 1. J a n u a r  1 9 4 0  H errn  O b e rb aud irek to r  a. D. 3r.=2¡ng. Erich L o h m e y e r  zu  
g ew in n e n .  D em  grö ß ten  Teil u nsere r  L eser  ist Herr Dr. L o h m e y e r  durch  das  vo n  ihm  v o l lk o m m e n  n e u ­
gescha f fene  W erk „D er  G r u n d b a u “ be k a n n t ,  das  bis zum  Jah re  1906  (3. Aufl.)  von  G eh .  A dm ira li tä ts ra t  
®r.=3ng. c.'Jj, L. B r e n n e c k e  in e inem  B an d e  h e ra u s g e g e b e n  w u rd e  u n d  je tz t  in 5. A uflage  in  drei B ä n d en  
erscheint.

A uch an  d ieser  S te l le  sprich t der  V erlag  se inem  hochv ereh r ten ,  la n g jäh r ig en  Schriftleiter, H errn  G eh e im e n  
R eg ie ru ng s ra t  A. L a s k u s ,  bei se inem  A u ssch e id e n  für se in e  g ro ß en  V erd ien s te  um  die Zeitschrif t  s e in en  auf­
r ichtigen D ank  aus .  A llen  Mitarbeitern d ank t  der V er lag  ebenfa l ls  für ihr bere i tw il l iges  E in g e h e n  auf die 
g e g e b e n e n  A n re g u n g e n  u n d  für ihre ta tkräf tige H ilfe; er b it te t  sie g le ichze it ig ,  de r  „ B a u te c h n ik “ die T reue  zu 
ha lten  u n d  daran  m itzuw irken ,  daß  sie ihre w issen sch a f t l iche  H ö h e  u n d  V ie lse it igke i t  bew ahrt ,  in sb eso n d e re  

auch  das  b ish e r  H errn  G ehe im ra t  L a s k u s  als Schriftle iter e n tg e g e n g e b ra c h te  V ertrauen  n u n  auf H errn  O ber-  
bau d irck to r  Dr. L o h m e y e r  zu  übertragen .

S chrif t le i tung  u n d  V erlag  w erden  wie b isher  a lles  tun ,  um durch  ihre A rbeit an  der  Z e itsch rif t  „D ie 
B a u te c h n ik “ das d eu tsch e  B a u ing en ieu rw esen  zu  fördern .

B e r l i n ,  im J a n u a r  1940.

V erlag .Schriftleitung.
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A lle  R ech te  
V o rb e h a lte n . D er B rücken- und Ingen ieurhochbau  der D eutschen  R eichsbahn im Jahre 1939.

Von G. S c h a p e r .
Die Forschungsarbeiten  auf dem G ebiete  des S t a h l b a u e s  waren 

im Jah re  1939 namentlich  auf die weitere  Klärung der Ursachen der 
bekannten  R i s s e e r s c h e i n u n g e n  an geschweiß ten  Brücken aus St 52 
und  auf.  die Schaffung eines h o c h w e r t i g e n  B a u s t a h l s  St 52 ge ­
richtet,  bei dem Risseerscheinungen wie die beobach te ten  ganz aus­
geschlossen sind.

A usgebaute  g e s c h w e i ß t e  Träger aus St 52, bei d enen  zwar keine 
Risse aufgetre ten  waren, bei d enen  man aber  wegen  der  großen Dicke 
der G urtp la t te  Risse bei

r 71/
der  P rüfung  unterworfen  zu w erden  braucht,  soll 200 mm bre it  und 
m indestens  6 i  +  300 mm lang  sein. In der Mitte  der Probe  wird auf 
einer Sei te  eine  6 t  mm lange halbkreisförmige Längsnut (r =  4 mm) 
eingehobelt .  Die Probe darf vor dem  Zuschweißen der Nut, das bei 
e twa + 2 0 °  mit  einem 5  mm dicken Schweißdrah t  vorgenom m en  
wird, nicht erwärm t w erden .  Nach dem Schweißen darf mit der  Probe 
keine W ärm ebehand lung  vo rgenom m en werden. Belm Biegen wird die 
Probe so in die Biegevorrichtung (zwei Rollen mit  je  100 mm Durchm.,

lichter Abstand der Rol-
hohen  Beanspruchungen 
fürchtete , konnten  nicht zu 
Bruch gebrach t  werden.

Auch bei L a b o r a ­
t o r i u m s v e r s u c h e n  mit 
g e s c h w e i ß t e n  Versuchs­
trägern aus St 52 ge lang  
es nicht, e inen Bruch in 
den Trägern  zu  e rzeugen.
Bisher w u rd en  sieben 
Träger der Prüfung unter­
zogen. Die Träger sind 
4 m lang und 0,7 m hoch;  
die G urtungen ,  d ie  250 mm 
bre it  und 50 mm dick sind, 
be s teh en  aus Breitflach­
stählen , W ulstprofilen oder 
Nasenprofilen .  Bei ein­
zelnen der Träger wurden 
die Stegblechauss te ifungen 
vor dem  Z iehen  der  Hals­
näh te  aufgeschweißt und 
so lang gehal ten ,  daß  die 
Q uerschrum pfung  der  H als­

nähte  stark beh indert  
wurde. Bei d iesen Trägern 
laginfo lgedessen  bei derspä- 
teren  B iegebeanspruchung  
der  Träger in der Prüf­
maschine ein mehrachsiger Spannungszustand  vor, der  bekanntlich das 
Auftreten von plötzlichen, verformungslosen Rissen seh r  begünst ig t .  Bei 
anderen  Trägern wurde  zwischen den Stegbiechaussteifungen und  den

Abb. 1. Fachwerkversuchsbrücke  ln der Materialprüfungsansta lt  
der  Technischen Hochschule Karlsruhe.

len =  6 1, Durchm esser  des 
D om es =  3 t) gelegt ,  daß 
die Schweißraupe  in der 
Zugzone  liegt.

Bei den ä lteren  Ver­
suchen mit  d ieser  Probe 
zeig te  es sich,  daß die 
meisten Proben aus dem 
üblichen St 52 bei ganz 
geringen B iegewinkeln  
plötzlich und  ohne V er ­
fo rm ung durchschlugen.

W urden die Proben  auf 
+  3 0 0 °  e r h i t z t  und dann 
mit  den Schweißraupen v e r­
sehen ,  so w u rd en  ziemlich 
große  Biegewinkel erzielt , 
ehe  die ersten  Anrisse auf­
t ra ten ,  und die Proben 
schlugen nicht m ehr  durch.

Legte man die Schweiß­
raupen nicht in die  Mitte  
der  Probe, sondern  an  die 
b e i d e n  S e i t e n  (wie es 
beim Aufschweißen einer 
we i te ren  G urtp la t te  auf der 
Grundp la t te  vorkommt),  so 
w u rd en  auch in diesem 
Falle  große B iegewinkel 

ohne verformungsloses Durchschlagen erzielt . Der G rund  hierfür muß 
der  sein, daß ein Spannungszustand hervorgerufen wird, der  die Form ­
ä nderung  nicht behindert.

Abb. 2. Eingleis ige E isenbahnbrücke  über  e inen bre iten  Fluß.

Gurtungen  soviel Spielraum gelassen, daß nach dem  Schließen der  H als­
näh te  Plättchen e ingepaßt  w erden  konnten. Bei e inzelnen Trägern waren 
die G urtungen  w ährend  des Z iehens der Halsnähte  mit  Luft g ek ü h lt  oder 
in Eis gepackt. Bel diesen Trägern waren also die Bedingungen  für ein 
s tarkes Härten  d e r  50 mm 
dicken G ur tungen  durch 
das Schweißen geschaffen.
Trotzdem konnte  keiner 
der  Träger zerbrochen  w er ­
den, sie  verloren  v ie lm ehr  
Ihre Tragfähigkeit  durch 
Ausknicken d e r  D ruck­
g u r tung  bei e iner Bean­
spruchung, die hö h e r  als 
5000 kg /cm 2 lag.

Nach d iesen  ergebnis­
losen V ersuchen  sche in t  als 
e i n z i g e r  z u v e r l ä s s i g e r  
M a ß s t a b  für die Be­
urtei lung der unbed ing ten  
E ignung eines St 52 für 
das Schweißen die schon 
seit einiger Zelt eingeführte  
S c h w e i ß r a u p e n b i e g e -  

p r o b e  in Frage zu  kom m en.
Die Schweißraupenblege- 

probe, die im allgem einen  
nur bei Dicken 30 mm

Bei Schweißraupenbiegeproben mit  einem St 52, der  n o r m a l i s i e r t  
is t ,  d . h .  auf 8 5 0 °  erhitzt  und langsam a b geküh l t  i s t ,  w urden  gu te  
Ergebnisse  erzielt . Die Proben schlugen in keinem  Falle  o hne  V e r ­
formung durch. — Im w ei te ren  Verlauf der  Forschungsarbeiten  ge lang

es, mit e inem b e s o n d e ­
r e n  S c h m e l z v e r f a h r e n  
e inen St 52 herzuste llen ,  
bei dem die Schweiß­
raupenbiegeproben  ohne  Er­
hi tzen  vor dem  Schweißen 
sehr  g u te  Ergebnisse  
zeit igten.  Die bes ten  Er­
gebnisse  w urden  m it e inem 
solchen St 52 erzielt, der 
außerdem noch norm ali­
s iert  ist.

Unter  Abw ägung  aller 
d ieser U m stände  wurden 
für die L ieferung von St 52 
für zu schweißende  Bau­
werke folgende B estim ­
m ungen  getroffen:

1. D e r  W e r k s t o f f  — 
S i e m e n s - M a r t i n - S t a h l  
—  m u ß  e i n  e i n w a n d ­
f r e i e s  G e f ü g e  h a b e n  
u n d  f r e i  v o n  g r o b e n  
S c h l a c k e n z e i l e n  s e i n .

\
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2. B l e c h e  u n d  S t a b s t ä h l e  m i t  D i c k e n  ^ 3 0  m m  s i n d  in d e r  sind im m er wieder  Bedenken  geäußer t  worden, weil sie  die Einleitung
R e g e l  n o r m a l  g e g l ü h t  z u  l i e f e r n .  B e i  S o n d e r p r o f i l e n  m i t  der äußeren Kräfte in einen stäh lernen  Ü berbau  und den  h ierbei auf-
m i n d e s t e n s  4 0  m m  h o h e m  a n g e w a l z t e m  S t e g  u n d  b e i  B r e i t -  t re tenden  Arbeitsvorgang nicht berücksichtigen. Um hier  endlich Klarheit
f l a c h s t ä h l e n ,  d i e  n u r  m i t  s e i t l i c h e n  F l a n k e n n ä h t e n  a n -  zu  schaffen, ha t  die D e u t s c h e  R e i c h s b a h n  der Materialprüfungsanstalt
g e s c h w e i ß t  w e r d e n ,  k a n n  b e i  D i c k e n  g 4 0 m m  n a c h  b e s o n d e r e r  der  Technischen Hochschule  K a r l s r u h e  (Professor SDr.sJjntj. G a b e r )  einen
V e r e i n b a r u n g  v o n  d e m  N o r m a l g l ü h e n  a b g e s e h e n  w e r d e n .  ausgebauten  Fachw erküberbau  mit o b en liegender  Fah rbahn  von r d .4 0 m

3. D i c k e r e  W a l z -  S tü tzw eite  (Abb. 1) zur
p r o f i l e  a l s  v o n  50 m m  g r " -w - - ¡1 .1 [1 Durchführung von Dauer-
D i c k e  d ü r f e n  v o r -  ’-C. • '' i I fest igke itsversuchen  an
l ä u f i g  n i c h t  v e r w e n d e t   I e inem ganzen  Überbau
w e r d e n .  ' ’ f W fc j  I überw iesen .  Am einen Ende

4. G l a u b t  e in  W e r k  w S |  '  | j ] d ieses Ü b erbaues  w erden

W e rk  n a c h  P r ü f u n g  ll  und  un ten  In e inem  Beton-

5. D i e  u n  t e r 2 .  u n d  4. die wirkliche Dauerfestig-
g e n a n n t e n W a l z e r z e u g -  ^  d ^ ^  Bau-

E i n t r i t t  d e s  e r s t e n  A n -  Abb. 4. Ansicht des Ü berbaues  mit  dem Stabbogen .  Auch ein ganz g e -
r i s s e s  in  d e r S c h w e i ß -  s c h  w e i ß t e r  Ü b e r b a u  ist
n a h t  w i r d  v o r l ä u f i g  n i c h t  v o r g e s c h r i e b e n ,  d o c h  i s t  d e r  b e i m  dem Materialprüfungsamt K a r l s r u h e  zu Versuchszwecken zur Ver-
B r u c h  e r r e i c h t e  B i e g e w i n k e l  f e s t z u s t e l l e n  u n d  in  d i e  N i e d e r -  fügung  geste l l t  worden. Alle se ine  Bauteile  der  Fahrbahn  und  der H aup t­
s c h r i f t  a u f z u n e h m e n .  träger sollen auf das Verhalten  bei dynam ischer  B eanspruchung ein-

Gegen  die Übertragung  der Ergebnisse  der  langjährigen L a b o r a -  geh en d  geprüft  werden, 
t o r i u  m s v e r s u c h e  an k leineren  E inzels täben zur Festste llung der D a u e r -  Die Versuche auf dem  G eb ie te  des Rostschutzes der  S tah lbau ten
f e s t i g k e i t  g e l o c h t e r  und g e n i e t e t e r  S t ä b e  auf die W i r k l i c h k e i t  w urden fortgesetzt .  Die im Jahre  1939 durchgeführten  Beobachtungen

an den  Versuchsanstrichen haben  zu fo lgenden Fests te llungen  geführt:

V e r s u c h s r e i h e  1, bego n n en  April 1927.
Anstriche mit  Grundanstr ichen  aus B leim ennige und  m it Deckanstrichen 

aus E isenglimmerfarben h ab en  sich am besten  bewährt .  Vier Anstr iche sind 
ha ltba re r  als drei Anstr iche, wenn zwei Grundanstr iche  aus Bleimennige 
und  zwei Deckanstr ichc aus g u te r  Rostschutzdeckfarbe bes tehen .

V e r s u c h s r e i h e  II, begonnen  F rüh jahr  1930.
Zwischen fetten und mageren B ielm ennigesorten  b e s teh t  kein  w esen t­

licher Unterschied . Als Verschnitt  für B le im ennige  e ignet  sich am besten  
Schwerspa t  und  Eisenoxydrot.  Leinölstandölfirnis als Bindemitte l  ha t  sich 
sehr  gu t  bewährt.

Abb. 5. Durchblick durch den Ü b erbau  ü b e r  der  großen Fiußöffnung. Abb. 6. Künstlerischer Schm uck an e inem  der be iden  W iderlager.
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Abb. 7. Schiefe zweigleisige  E isenbahnbrücke  ü b e r  e ine  Reichsstraße. A bb. 8. Eingleis ige Eisenbahnbrücke.

V e r s u c h s r e i h e  III, begonnen  D ezem ber  1931.
G rundanstr iche  mit Farben aus E isenoxydrot  und E isenoxyduloxyd 

sind den Anstrichen aus Bleimennige unterlegen.
Zwischen gestr ichenen und  gespri tz ten  Deckanstrichen aus Eisen­

glim m erfarben auf gestr ichenen B leimennige-Grundfarben bes tehen  keine 
Unterschiede.

M etal lüberzüge  halten  sich nur gut,  wenn  sie e inen Deckanstrich aus 
gu ten  Rostschutzfarben erhalten.

V e r s u c h s r e i h e  IV, begonnen  N ovem ber  1929 und Mai 1932.
G estr ichene  Tafeln mit  W alzhaut zeigen e ine  geringe Ü berlegenheit  

g e g en ü b e r  denen  ohne  Walzhaut.

V e r s u c h s r e i h e  V, begonnen  Früh jahr  1931.
Auf e inen Zwischenanstrich zwischen sich überdeckenden  Teilen kann 

unbedenklich  be i  engem  Nlctabstand verzichtet  werden.

V e r s u c h s r e i h e  VI, • 
bego n n en  N o v em b er  1933.

Alkydalfarben  haben  
sich gu t  bewährt ,  sie  s tehen 
den R eg e l-Ö lfa rb en  nicht 
nach.

V e r s u c h s r e i h e  VII, 
begonnen  April 1934.

Von den  b i tum inösen 
und  teerhalt igen  Anstr ichen 
haben  sich am besten  zwei 
Deckanstr iche mit  Elsen­
lack (auf Teergrundlage) 
auf e inem Bleimennige- 
G rundanstr ich gehalten.

V e r s u c h s r e i h e  VIII, 
bego n n en  Jun i  1934.

Zwischen Karbonat- 
u nd  Sulfa tbleiweiß bes tehen  
keine Unterschiede.

A llgemein läßt sich 
sagen, daß viele angebo tene  
n eue  Farben  be i  den V er­
suchen  nicht die von dem 
Anbieter  erhoffte Ü b e r­
legenheit  über  die alten 
bew äh r ten  Farben gezeig t  
haben.

B leim ennige kann ohne 
Schaden bis zu  50 °/0 mit 
Schwerspat oder  E isenoxyd­
rot verschnit ten  werden.

Zur Vert iefung der 
K enntn isse  und  zur  V er­
m it t lung  neu er  Vorschriften 
und der inzwischen g e ­
m achten Erfahrungen wur­
den für die Beam ten der 
B rückendezernate  verschie­
d ene  Lehrgänge abgeha lten :

1. Ein Sta tikerlehrgang 
be i  der  staatlichen 
Ingenieurschule  in 
D o r t m u n d .

Abb. 9. Zweigleis ige  E isenbahnbrücke  über  e inen Fluß. Alte Überbauten .

Abb. 10. Zweigleis ige E isenbahnbrücke  über  e inen Fluß. N eue  Überbauten .

2. Ein zweitägiger Lehrgang  für die Prüfbeam tcn  der  Baustoffprüf- 
ste llen bei der  Reichsbahndirektion K ö ln .

3. Drei L ehrgänge  für Betonherstellung, A bdich tung  von Ingen ieur­
bauw erken  usw.
a) Lehrgänge  von dreitägiger Dauer an versch iedenen  Orten  der 

O s t m a r k .
T eilnehm er:  B ahnm eis ter  und Bauwarte  der  O s t m a r k .

b) L ehrgang  von sechstägiger Dauer bei der Baustoffprüfstelle  in 
M ü n c h e n .

T eilnehm er:  R eichsbahnbauassessoren  und  in Aussicht g e ­
n o m m en e  Leiter der  Baustoffprüfstellen der O s t m a r k .

c) Lehrgang von zweitägiger Dauer.
T ei lnehm er:  B rückendezernen ten  und H ilfsarbeiter  der

O s t m a r k .
4. Sechstägiger Lehrgang für das Schweißen im B rückenbau be i  dem 

R e ichsbahn-A usbesserungsw erk  in W i t t e n b e r g e  für Beamte
d e r  Reichsbahndlrck- 
tlonen.

Die w i c h t i g s t e n  der 
im Jahre  1939 weit  geför­
der ten  und vo l lendeten
Brücken- und Ingenieur­
b au ten  s ind  die fo lgenden:

1. Eine e i n g l e i s i g e  
E i s e n b a h n b r ü c k e  über  
einen b r e i t e n  F l u ß
(Abb. 2 bis 6).

Die neue  Brücke tritt 
an d ie  Stelle  e iner  alten, 
zu schwachen Brücke, 
deren  Ü be rbau ten  Fach­
w e rküberbau ten  sind. Die 
neue  Brücke ist ebenso  
wie d ie  a l te ,  un m it te l ­
bar neben  ihr liegende 
sehr schief und  liegt mit 
ihren Enden in d e r  K rüm ­
mung. W ährend  die alte  
Brücke zwischen den 
Deichen sechs ungefähr 
gleiche Öffnungen auf­
w e is t ,  ha t  die neue
Brücke eine  große Flußöff­
nung  und sieben e rh e b ­
lich k le inere  Öffnungen 
zwischen den E n d w id er­
lagern erhallen.  Ein du rch ­
laufendes Band gleich hoher  
Vollwandträger g eh t  über 
die  ganze  Brücke durch. 
Ü ber  der  Flußöffnung ist 
d e r  V o l lw andträger  durch 
einen S tabbogen  verstärkt,  
der  d ie  Flußöffnung sehr 
gu t  be ton t .  Das Band 
der Vollwandträger greift 
auch über  den linkseitigen 
Damm hinüber.  Das Brük- 
kenbild  ist geschlossen 
und  gut geg lieder t .  Die 
Pfeiler und W iderlager sind 
mit schönem, schlesischem 
Granit  verkle idet.
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Abb. 3 zeigt e inen Blick in das eine der be iden g ekrüm m ten  Enden 
des Überbaues.  Rechts ist e iner der  a lten  Fachw erküberbau ten  zu sehen.

Aus Abb. 4 ist die Ansicht der  Vollwandträger mit dem anschließenden 
Stabbogen zu ersehen.

Abb. 5 g ib t  den  Durchblick durch den g roßen  Ü berbau  über  der 
Hauptflußöffnung. Der Durchblick ist äußerst  schlicht und  klar. Dies 
verdient  besonders  d e s ­
halb he rvorgehoben  zu 
w e r d e n , weil der  obere  
W indverband  wegen  der 
Schiefe des Ü berbaues  in 
einer windschiefen Fläche 
liegt.

Das W iderlager am link­
seitigen Deich ha t  einen 
schönen bildhauerischen 
Schmuck erhalten  (Abb. 6), 
e inen kühn fliegenden 
Adler, dessen  Fänge zum 
raschen Zugreifen bereit  
sind. Er ist in Granit  g e ­
meißelt .  Der Schöpfer ist 
der Bildhauer Lehm ann aus 
Kassel.

S c h i e f e ,  z w e i g l e i ­
s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  
über  e ine  Reichsstraße 
(Abb. 7).

Die Überbauten  sind 
eingleisig, d ie  Hauptträger 
sind parallelgurtig  und 
vollwandig. Die Auflager­
m auern  sind über  die hohen 
Parallelflügel hinaus v e r­
längert  und im weiteren  
Verlauf parallel zu diesen 
Flügeln geführt .  Diese 
Bauweise  war desha lb  am 
P la tze ,  weil die  U n te r­
führung im Betriebe e in­
gebau t  w erden  mußte.
Der Bau langer hoher 
Parallelflügel hätte  recht 
erhebliche Schwierigkeiten 
bereitet .  Bei der gew äh l­
ten Bauart war der  Bau 
erheblich einfacher. Die 
Stützweite  der  Hauptträger 
be trägt  26,50 m. Die G e­
staltung des Bauwerks ist 
als wohlgelungen zu b e ­
zeichnen.

E i n g l e i s i g e  E i s e n ­
b a h n b r ü c k e  über  eine 
Straße (Abb. 8).

Der volhvandlge,  par- 
allelgurtige Überbau  hat 
eine S tü tzweite  von 27,56 m .
Der Baustoff der  H aup t­
träger ist St 52 ,  der der 
Fahrbahn St 37. Die W ider­
lager haben  Parallelflügel 
und sind sam t d iesen  mit 
Muschelkalk verkle ide t .

Z w e i g l e i s i g e  E i s e n ­
b a h n b r ü c k e  ü b e r  e i n e n  
F l u ß  (Abb. 9 bis 11).

Die Brücke über­
schreitet  den  Fluß und 
sein Vorland ln fünf Öff­
nungen. Die a lten  e in­

gleisigen Ü berbauten  
(Abb. 9) waren Fachwerk­
träger in sogenannter  
Linsenform. Sie waren 
den Betriebslasten nicht 
mehr gewachsen  und

Abb. 12. Zweigleisige E isenbahnbrücke über  ein Tal, Alte Überbauten.

Abb. 13. Zweigleisige Eisenbahnbrücke über  ein Tal. N eu e  Überbau ten .

namentlich  in den Knotenpunkten  seh r  hoch überbeansprucht.  Sie 
wurden  gegen  parallelgurtige Vollwandträger ausgewechse lt  (Abb. 10). 
Die Stü tzw eiten  be tragen  2 X  37,80 und  3 X  37,10 m, die S tegb lech ­
höhe der Träger mißt 3,0 m. Der Baustoff ist St 52. Die Pfeiler und 
W iderlager,  die aus Kalkstein gem auer t  s ind ,  brauchten  nicht v e r ­
stärkt zu werden,  sie sind noch sehr  g u t  erhalten.

Der U m b au  der  Ü b e r­
b au ten  m ußte  wegen  der 
Zeitverhä ltn isse  mit  g röß­
ter  B eschleunigung durch­
geführt  werden.  In jed e r  
Öffnung w urden  zu  bei­
den Seiten n eb en  den 
alten Ü berbau ten  s tählerne 
Gerüste  e rr ich te t ,  deren 
Q uerverb indungen  unter  
den alten ü b e rb a u te n  du rch ­
geführt  wurden (Abb. 11). 
ln jeder  Öffnung wurden 
die äußersten  Gerüstpfeiler  
ü b e r  die Ü berbau ten  so 
hoch h inausgeführt ,  daß 
die sich ln der  Q u e r­
richtung g e genübe r l iegen­
den Gerüslpfeiler  oben 
durch Träger verbunden  
w erd en  konnten, die den 
Laufkatzen für den Ausbau 
der  alten Überbau ten  und 
für Einbau d e r  neuen  Ü b e r­
b au ten  als Bahn dienten .  
Nachdem  eingleis iger B e­
trieb eingerichtet  war,  w ur­
den die alten Ü berbauten  
u n ter  A bs tü tzung  auf die 
Q u e rverb indungen  der  G e ­
rüste  zerschnitten ,  auf 
E isenbahnw agen ,  die in 
dem Betriebsgleis s tanden,  
ge laden  und abgefahren.

Die vor die a lten 
Überbau ten  vo rspr ingen­
den  oberen  Pfeilerköpfe  
(Abb. 9) und d ie  Teile 
unter  den Auflagern w ur­
den abgebrochen  und E isen­
be tonauflagerbänke  h e r ­
gestellt.

Die Hauptträger  der 
n euen  Ü berbau ten  w urden  
auf dem Betriebsgleis an­
gefahren , m it  den  Lauf­
katzen auf die seitl ichen 
G erü s te  ab g ese tz t ,  hier 
zu  Ü be rbau ten  z u sa m m en ­
g eb au t  und dann  an die 
S te lle  d e rau sg eb au ten  Ü b e r­
bau ten  geschoben .  Nach 
U m lei tung  des Betriebes 
auf die n eu en  Ü be rbau ten  
vollzog sich der U m bau  
d e r  Ü b e rb au ten  des 
anderen  Gleises  ganz  en t­
sprechend.

D er U m b au  w u rd e  so 
beschleunigt,  daß jedes  der  
b e iden  Gleise  nur 21 Tage 
außer  Betrieb war.

Z w e i g l e i s i g e  E i s e n ­
b a h n b r ü c k e  m i t  d r e i  
Ö f f n u n g e n  ü b e r  e i n  
T a l  m i t  k l e i n e m  F l u ß ­
l a u f  (Abb. 12 bis 14).

Von den alten und 
neuen  - s täh le rnen  Ü b e r ­
bau ten  d ieser  Brücke gilt 
im a llgem einen  das gleiche 
wie bei der  eben  be-
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A lle R e c h te  V o rb e h a lte n . D ie e inh eitliche D urchbildung der Straßen
Von Professor ®r.=3>»3- E. N e u m a n n  VDI, Stuttgart.

Die bahnm äßige  A usges ta l tung  der S traßen ver langt  en tsprechend  
den Anforderungen des V erkehrs  imm er m ehr  Gleichmäßigkeit ,  je  mehr 
die Fahrzeuge  auf e ine  einheitl iche Form gebracht  w erden .  Wie  bei den 
Sch ienenbahnen  w erden  auch S traßenkörper und Straßenfläche kaum noch 
Untersch iede  aufweisen können. F ü r  das Deutsche Reich, in dem diese 
E inheitl ichkeit  früher seh r  verm iß t  wurde, die  an sich auch nicht beg rü n d e t  
war, weil  die Wirtschaftsform, die G e ländeges ta l tung  u n ä  die auf geringe 
Fahrbere iche  beschränkten  Verkehrsm itte l  in den  e inzelnen Gauen  recht 
unterschiedlich waren, wird jetz t  die erforderliche Einheitl ichkeit  durch 
Richtlinien des Genera l inspektors  für das deu tsche  S traßenw esen  erreicht 
w e rd en :

1. Vorläufige Richtlinien für die  e inheitl iche Entwurfsges tal tung im 
L ands traßenbau  —  REE —  (Volk und  Reich Verlag);

2. Vorläufige Richtlinien für den Ausbau der  Landstraßen  — R A L 1937 —
(Volk und  Reich Verlag).

Auf d iese  A nw eisungen  für den A usbau  der Landstraßen sei an 
d ieser Ste lle  hingew iesen.

D i e  s c h w e i z e r i s c h e n  N o r m a l i e n  f ü r  B e r g s t r a ß e n ,  Teil II.
Von d iesem  Grundsatz  g ehen  auch die vor  kurzem erschienenen 

Norm alien  für Bergstraßen, Teil II, aus,  die die  Vere in igung  schweize­
rischer Straßenfachmänner 
h e rau sg eg eb en  hat.  Den 
e r s t e n  Teil ,  der  b e ­
sonders  die  A usges ta l­
tung  der  Kehren und  
K rüm m ungen  b ehande lt  
hat,  h abe  ich schon in 
Bautechn. 1937, Heft 48, 
S. 613, .D e r  Kraftwagen 
und seine  B ew e g u n g s ­
vorgänge  als G rundlage  
der S traß en g es ta l tu n g “, 
e ingehend  besprochen.  
W enn ich damals  für die 
G esta l tung  der  Kehren 
das österreichische V er ­
fahren der  T an g en ten ab ­
rückung empfohlen  habe, 
so deckt  sich d iese  mit 
den  Richtlinien RAL, die 
a lsbald erlassen  worden 
sind. Viele  Beispie le, die 
ich inzwischen mit den 
S tud ierenden  b earbe ite t  
habe, l ießen die leichte 
H an d h ab u n g  d es  V erfah ­
rens und d ie  züg ige  Form 
des Ü bergangsbogens  en t­
sprechend dem K urven­
lauf und der  V erbrei terung  

Abb. 1 a. Kreisstraße in Kalifornien mit  Beton- der dabei en ts tehenden  
be lag :  zu  stark g ew u n d en e  Linienführung. S traßenkehren  erkennen ,

w enn  diese Richtlinien auch w en ig e r  für die Bedürfnisse der aus­
g esprochenen  Bergstraßen au fges te ll t  sind.

Der z w e i t e  Teil ergänzt  den ersten  Teil in fo lgendem : S traßen­
profile im Auf- und  Abtrag, in Erde und  Fels, Stütz- und Futterm auern ,  
Durchlässe und  E ntw ässerung,  k le inere  Kunstbauten ,  Tunnel,  F ah rbahn­
anschlüsse  und Abschrankungen. Die B earbe ite r  der Norm alien  haben 
sich bei ihrer Abfassung von zwei G rundgedanken  leiten lassen, die in 
dem Begleitbericht,  der  in Straße und Verkehr,  dem amtlichen Blatt  der 
Schweizerischen Straßenfachmänner,  1939, Nr. 6, S. 79, abgedruckt  ist, 
ausführlich ause inandergese tz t  werden.

Auch die schweizerischen Norm alien  sollen nur als W eglei tung  dienen. 
Sie so llen  nicht gedanken los  oder schematisch a n g ew en d e t  werden, sondern  
in jedem  Falle  ist zu prüfen, w ieweit  die besonderen  örtlichen Verhä l t ­
nisse eine A bänderung  erfordern,  die meistens eine V erbesse rung  b e ­
deu ten  wird. Darum beschränken  sich die Norm alien  z. B. bei dem 
Tunnelprofil ,  auf das noch näher  e ingegangen  wird, auf die W iedergabe  
nur eines einzigen Musters.

Der zweite  G edanke  geh t  von der  im m er m ehr  zum Bewußtsein 
g ek o m m en en  Erfahrung aus,  daß jed e r  Straßenbau sowohl als Neuanlage  
wie  als A usbau e inen Eingriff in die  N a tu r  b e d e u te t  und dam it  in das 
Landschaftsbild. Durch d ie  Anschm iegung  der Linie an die Geländeform  
suchte  man sich früher der 
Landschaft anzupassen 
u n d  die Einheit  von Straße 
und U m gebung  möglichst 
w en ig  zu stören. Das 
kann zu  e iner Straßenlage 
führen, die als krampfhaft 
gezw ungen  beze ichnet  
werden  m uß und  v e r­
kehrshinderl ich  ist. Ein 
abschreckendes  Beispiel 
habe ich e inmal in Kali­
fornien kennenge le rn t  
(Abb. 1 a u. b). W enn  es 
s lc h au c h n u ru m e in e L a n d -  
straße ge r ingerer  B edeu­
tung  handelte ,  so war der 
örtliche K re isbaubeam te  
in der  B e ibehaltung  der 
v o rh an d en en ,  stark g e ­
w u n d e n en  Straße anläß­
lich Ihrer N eudeckung  
mit  e inem Betonbelag  
s icherlich zu weit  g e g an ­
gen. Eine K rüm m ung 
schloß sich an die andere  
an,  es fehlte  an den er­
forderlichen Zwischen­
g e rad e n ,  um e inen g e ­
schm eidigen Ü bergang  
von  e iner Ü berhöhung  Abb. 1 b. Kreisstraße in Kalifornien mit B eton­
in die andere  zu erre ichen;  belag;  zu stark g ew undene  Linienführung.

3

schriebenen Brücke. Die 
S tü tzw ei ten  b e tragen  je 
37,10 m ,  das S tegblech 
ist 3,65 m hoch. Der
Baustoff ist St 37. Die
Pfeiler waren sehr  schwach 
und  baufällig ;  sie wurden 
mit  E isenbe tonm änte ln ,  die 
mit den  a lten  Pfeilern 
kräftig v e ran k e r t  wurden,  
u m geben  (Abb. 13).

Für  den U m b au  der
Ü b e rb au te n  w urde  ein
anderes  Verfahren als das 
bei der vorigen Brücke b e ­
schriebene  angew en d e t .  Zu 
be iden  Seiten der be iden  
W iderlager und  der  beiden 
Pfeiler w urden  h ohe  s täh­
lerne Porta lk rane  errichtet 
(Abb. 14); durch welche  die 
alten Ü be rbau ten  nach

Sperrung des e inen der 
beiden Gleise  im ganzen 
he rausgehoben  und auf 
E isenbahnwagen,  die auf 
dem im Betriebe bef ind­
lichen Gleise  s tanden,  zur 
Abbeförderung  verladen 
w urden .  Die neuen  Ü b e r ­
bau ten  w urden  auf dem 
Betriebsgleise  angefahren  
und  mit  den  Porta lkränen 
e ingebaut.  Nach U m legung  
des  Betriebes auf den fer­
tigen n euen  Brückenstrang 
wurde der  U m b au  für das 
a ndere  Gleis in en tsprechen­
d e r  Welse durchgeführt .  
Auch bei d ieser Brücke 
d auer te  die  Sperrung  eines 
Gleises nur 21 Tage.

(Fortse tzung  folgt.)
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Abb. 3. M auerw erk  Abb. 4. Mauerwerk
ln rauhen  Bruchsteinen. in b ehauenen  Bruchsteinen.

Die o ben  in der  A nw eisung  e rw ähn ten  Ankersteine  (Binder) sind 
schon im römischen M auerw erk  üblich g ew esen .  Auf sie  macht R o n d e l e t  
besonders  aufmerksam  und  behaup te t ,  daß die U nverw üs tl ichkeit  der 
römischen Mauern  auf d ieses wichtige  Bauglied zurückzuführen ist, b e ­
sonders  dort,  w o  die M auern  nur an den Außense iten  H auste ine  haben ,  
das Innere a b er  mit Beton ausgefüllt  i s t 2). Als eine voibildliche S tü tz­
m auer  aus der  Römerzeit  m öchte  ich die bezeichnen, die R o n d e l e t  in 
se inem W erk bringt (Abb. 5), an der  Via Flaminia bei Urbino. Man muß 
fast annehm en,  daß der E rbauer  d e r  Lawinengalerien  am Splügenpaß, 
Carlo D o n e g a n i ,  auf de ren  vorzügliche Durchbildung Alwin S e i f e r t  
kürzlich hingew iesen h a t 3), sich die römische M auer  zum Vorbild  g e ­
nom m en  hat.

2. Stütz- und  Fu t te rm auern  in T rockenm auerw erk  (Abb. 6). Nach 
dem  schweizerischen Bericht so l len  Stütz- und  F u t te rm auern  ln Trocken­
m auerw erk  nur noch ausnahm sw eise  zur  A n w en d u n g  kom m en.  Diese

2) R o n d e l e t ,  L’art de  Bâtir. Erschienen Paris- 1812. 5 Bände
mit 210 Kupfern. R. geboren  1734, O be rb au d irek to r  u n ter  Napoleon I., 
ges to rben  1829.

3) Alwin S e i f e r t ,  Die S traße 1939, Heft 3, S. 90.

um sie zu  ve rm eiden ,  sollten schon aus diesem G ru n d e  die H a lbm esser  
der K rüm m ungen  groß gehal ten  werden.

Die im Bericht em pfohlenen  Bossen beim H auste inm auerw erk  w erden  
übrigens im deutschen B auwesen als nicht w erkgerech t  abgelehnt ,  weil  
d iese Bearbe itungsw eise  aus neuere r  Zeit  s tam m t u n d  den Verfall der 
Steinmetz- u n d  M auerw erkstechnik  kennzeichnet.  Das g u te  alpenländische 
M auerw erk  kennt  keine Bossen, und auch der  em pfohlene  unregelmäßige  
V erband  findet ke ine  Vorb ilder  in den vielen  noch vorhan d en en  gu ten  
Beispielen aus der Zeit  d e r  bodenständ igen  Bauwerke, die durch Einfühlung 
in die Landschaft  besonders  auffallen.

Diese Handwerkskunst  beruh t  übrigens nicht nur auf Überlieferung, 
sie  ist auch amtlich von den B aubehörden  gepflegt  worden.  Im Nachlaß 
m einer  Vorfahren h a b e  ich Vorlageblät ter  für M aurer  in 42 lithographischen 
Tafeln m it E r läu terungen  der  königl.  Technischen D eputat ion  für Gewerbe,  
Berlin, vom Jahre  1835 vorgefunden, in d enen  sich, durch en tsprechende  
A bbildungen (nach Zeichnungen von Friedrich Schinkel) erläutert ,  über  
M auerw erk  in rauhen  und beh au en en  Bruchsteinen die folgenden A n ­
w eisungen  vorfinden:

„In Abb. 3 u. 4 s ind  A  und  B  die Grundrisse  zw eie r  Ste in­
schichten und C  zeigt die äußere  Ansicht der  Mauer.  Die Ste ine  
m üssen soviel als möglich im V erbände  ge leg t  werden,  so daß 
jed e  lotrechte  Fu g e  auf die Mitte  eines da run te r  befindlichen 
S te ines trifft und  w ieder  von dem  darüberl iegenden  gedeck t  wird. 
Abw echse lnd muß ein langer Stein als Binder (Ankerstein) durch 
die ganze  Dicke der M auer  reichen, auch m uß man darauf sehen, 
daß in den Ecken e iner jeden  Schicht möglichst g ro ß e  S te ine  zu 
l iegen kom m en,  weil  dies die schwächsten  Stellen der M auer  sind.

Die Fugen u n d  Höhlungen,  welche  w egen  der  unregelm äßigen  
Form der  S te ine  noch b leiben, m üssen mit kleinen Ste instücken 
ausgefüllt  (ausgezwickt) und mit  Mauerspeise  so ausgegossen  werden, 
daß dadurch das ganze M auerw erk  zu e iner Masse verbunden  wird. 
Übrigens m üssen alle Ste ine  so aufeinander gepackt  werden,  wie 
sie  in den Geschieben des Gebirges ge lager t  waren, weil dadurch 
das M auerw erk  u ngem e in  an Dauerhaftigkeit  gewinnt.  Nam entl ich  
darf m an bei rohen Kalksteinen n iemals von d ieser  Regel abweichen, 
d enn  wenn man den Kalkstein mit  se inen G esch ieben  aufrecht 
s tell t ,  so blä t tert  er nach und nach ab  und zerfäll t  m it  der  Z ei t .“ 

Diese vor h unde r t  Jah ren  in Preußen ,  also nicht in dem  G eb ie t  der 
a lten  aipenländlschen M auerkultur ,  geg eb en en  H andw erksregeln  sind völlig 
in V ergessenheit  geraten .  Ihre N eu b e le b u n g  sollten wir uns angelegen 
sein lassen und  dam it  zu  den G rundlagen  e iner echten B augesinnung und 
zuverlässigen Bautechnik zurückfinden.

') Int. S traßenkongreß London 1913, Bericht 1. Abb. 5. Römische S tü tzm auer  an der  Via F laminia  be i  Urbino.

Abb. 2. Einschnitt im Fels in der Krümmung. 
d  —  E rweiterung  in der  Krümmung.

Für die Ausgesta l tung der Bauwerke empfiehlt  der schweizerische 
Bericht zu . den  Normalien das „Bruchste inm auerwerk  mit  k räftigen Bossen 
in unregelmäßigem Verband und statt  Abdeckplatten  eine  kunstgerechte  
Rollscharabdeckung“. Der Allerweltsbeton ist. dam it  auch in de r  Schweiz 
abgesetzt .  Dafür lassen sich n eben  dem Heim atschutz  und der  Erhaltung 
des Landschaftsbildes technische G rü n d e  anführen. Im Hochgebirge  ist 
Beton stark gefährdet,  da  er im W inter besonders  auf Flächen, die nach 
Süden liegen, einem ununterbrochenen  Wechsel von Frieren, W ieder­
auftauen und Durchnässen ausgesetz t  ist. Das kann -selbst der  beste 
Beton nur kurze Zeit aushalten  und zeig t sich in Frostschäden.

Im einzelnen möchte  ich aus den schweizerischen Normalien hier 
w iedergeben:

1. Die Ausgesta ltung des Einschnitts Im Fels,  Abb. 2, in der  Krüm m ung. 
An unübersichtlichen Stellen soll die V erk le idungsm auer  einen stärkeren 
Anzug 1 : 3  erhalten,  wenn  Sich tberm en aus wirtschaftlichen Gründen  
nicht ausführbar sind. G erade  solche Sichtberm en bewirken aber einen 
starken Eingriff in das G e lände  an besonders  auffallenden Stellen, und

auch die freie Sicht war nicht überall  gewahrt.  Die be iden Abbildungen 
verdeutlichen das wohl anschaulich. Auch die 1904 erbau te  Jochstraße  
zum Adolf-Hitler-Paß (Allgäu) weist noch ganz die Form e iner zu stark 
gew undenen  Linienführung auf und  m üßte  je tz t  um gebau t  w e rd e n 1). 
Die Aufgabe ist, die  zügige F ührung  für den Kraftwagenverkehr auch 
bei Landstraßen in Einklang m it den  landschaftl ichen Werten, deren 
Schonung und wenn  möglich sogar H ervorhebung  in V erb indung  mit 
dem Bau jetz t  ein besonderes Studium gew idm e t  wird, zu bringen. Auf 
eine Erfahrung, die auch der  schweizerische Begleitbericht e rwähnt,  muß 
aber  wohl h ingew iesen  w erden ,  daß dort, wo es ohne  klaffende W unden  
nicht abgeht, die Natur selbst  schwere  Schäden in kurzer Zeit zu hellen 
vermag. Diese Tatsache wird längst nicht genü g en d  gewürdigt.  Bei 
vielen Bauten der  V ergangenhe it  ko m m t uns gar  nicht m ehr zum Bewußt­
sein, daß mit ihrer Errichtung tiefgreifende V eränderungen  im Land­
schaftsbilde verbunden  g ew esen  sind. Das gilt  nicht nur  für Straßen, 
sondern für alle Ingenieurbauwerke,  gegen  die heu te ,  vom Standpunkte  
des Naturschutzes aus,  oft unberechtig t  S te llung genom m en  wird. Der 
schweizerische Bericht e rw ähnt die schnelle  V ernarbung  des W ald­
bestandes an der  Lötschbergbahn. In der  Tat, w er  diese  Bahn des öfteren 
befahren h a t , ;  dem muß aufgefallen se in ,  wie wenig  sich z. B. der 
Bahnkörper vom Rhonetal aus g esehen  noch an den Hängen abzeichnet.  
W enn nur g e nügend  V orberei tungen getroffen w erden ,  dem Drang der 
N atur  freie Bahn zu geben ,  solche W unden  zu vernarben, oder  wenn 
diesem Vorgang sogar noch nachgeholfen wird, dann sind solche Eingriffe 
völlig unbedenklich.
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Ansicht wird in Deutschland nicht geteilt .  Es lassen  sich gerade  für 
T rockenm auerwerk  im Alpenlande  so v iele  ansprechende, handwerklich  
ausgeze ichnet  du rchgebilde te  Beispiele anführen,  die zudem  den Vorzug 
haben ,  sich viel besser  der Örtlichkeit  anzupassen, daß eigentlich das 
T rockenmauerwerk  wi

Es bie te t  auch 
technisch m anche  Vor­
teile.  Man braucht  es 
nicht so tief zu g rün­
den, well es die  B e­
w egungen  des U n te r­
g rundes  leicht m it­

macht. D ehnungs­
fugen, die be i  M auer­
w erk  in g rößerer Länge 
unbed ing t  eingefügt 
w erden  m üssen,  auch 
um die häßlichen Se tz ­
risse zu  ve rm eiden ,  
können fortble iben, 
weil auch solche Be­
w egungen  im Trockenm auerwerk  unauffällig vor sich gehen ,  ln den 
offenen F ugen  s iedelt  sich Pfianzenwerk an, das zur E infügung der 
Straßenanlage  in die U m g eb u n g  beiträgt.

ln be iden  Beispie len ist angenom m en ,  daß die Mittelachse der Straße 
die Geländelin ie  schneidet.  Der M assenausgleich  verlangt  indessen, daß 
die M itte lachse  m ehr talwärts liegt. Je  m ehr  man die Mittelachse aus 
dem Berg heraussetz t ,  des to  ger inger  wird der Anschnitt  und desto 
weniger die Bergseite  angeritzt .  Nach Alwin Seifert ist es, landschaftlich 
gesehen ,  imm er richtiger,  die Gebirgsstraße  vom Berg  fort  auf Stützmauern 
zusetzen , als sie  in den Berg hineinzudrücken (vgl. auch Abb. 5). Bei e iner 
solchen Bauweise  e rhöhen sich allerd ings die Baukosten erheblich. Bei 
s tädtischen S traßen am Hang  mit  s tärkerer  Q uerneigung ,  d ie  nur einseitig an 
d e r  Bergseite  b e b au t  werden,  erweist  es sich gleichfalls zweckmäßig, im 
Hinblick auf die ger ingeren  Erdarbe iten  bei G rü n d u n g  der  Häuser  zu­
folge ihrer freieren Lage und  Ersparnis an Futte rm auern  den ganzen 
S traßenkörper a n zu sch ü t te n 4). Da Auffüllboden ln Städten imm er vor­
handen  ist, ve r teuer t  dieses Verfahren die Erschließung ln keiner Weise.

3. Tunnelprofile. Die Normalien b r ingen  nur ein Tunnelprofil  in Form 
des Halbkreises für Tunnel  ohne  künstliche Entlüftung (Abb. 7), weil diese 
Form e inen besseren  Abzug der  Abgase gew ährle is te t  als flache Korbbogen. 
Es deckt sich nahezu mit  der  amerikanischen Norm alle  in meiner A b ­
handlung  Bautechn. 1939,
Heft 16 u. 18. Fü r  das Profil 
ist der  erforderliche Fahr­
zeuglichtraum  zugrunde  
gelegt,  dessen  Breite  nach 
Teil 1 der  Normalien zu 
6,50 m u n d  dessen H öhe  
zu 4,2 m fes tgese tz t  sind.
Dieses w ürde  aber in der 
Kalotte  der Tunnelnorm alle  
oben e inschneiden. Weil 
angenom m en  wird, daß  die 
größten zum V erkehr  zu ­
ge lassenen  Fahrzeuge  den 
theoretischen Lichtraum an 
der Außense i te  keineswegs 
voll ausfüllen, ist eine  A b­
schrägung In den oberen  Ecken zugelassen worden. Das erfordert,  daß 
die W agenspuren  auf der einen Seite  durch eine  e rhöhte  G ehbahn ,  auf 
der  anderen  durch einen Randstreifen ge lenkt  werden.

Bei d ieser  Form  wird die Fahrbahn,  die nach den Normalien, Teil I, 
6 m Breite hat,  im Tunnel  be ibehalten .  Bei Tunneln von größerer Länge 
ist diese Abm essung  unzureichend, einmal hinsichtlich der Sicherheit  des 
Verkehrs  und dann auch bei Unglücksfällen. Hier fehlt  es dann an 
Raum, um das zusam m engebrochene  Fahrzeug  wieder  flott zu machen. 
Ein so lcher Unfall kann leicht den ganzen  Tunnel  sperren. Darum halte  
ich es für richtiger, die für Brücken vorgeschriebene  U m grenzung  des 
lichten Raumes mit  7,50 m Fahrbahnbre i te  auch für Tunnel a n zu n e h m e n 5).

D i e  M a ß n a h m e n  z u r  V e r e i n h e i t l i c h u n g  d e r  F a h r f l ä c h e .
Die Vorschläge zur Vereinheit l ichung der Baugesta l tung werden im m er 

den  C harakter  e iner W egle i tung  behalten .  Denn die Geländeeigenschaften ,  
k limatischen B edingungen und die v o rhandenen  Baustoffe w erden  die 
Ausführung beeinflussen. Hier,  en tsprechend der Vielgestalt igkeit  des

4) N e u m a n n ,  Das städtische Siedlungswesen. Stuttgart  1933, Verlag  
Konrad Wittwer.

5) Vgl. Bautechn. 1939, Heft 16, S. 226, Abb. 6.

Landschaftsbildes, einen b e lebenden  Wechsel anzuwenden ,  muß eine b e ­
sondere  Aufgabe des S traßenbauingen ieurs  sein. Anders ist es mit  der 
Fah rbahnausb ildung  mit  Rücksicht auf die Sicherheit  des Verkehrs .  Hier 
kann es be i  dem bahnm äß igen  C harakter  der Straße eigentlich nur  eine 
einzige Form geben ,  d ie  sich nach den dynam ischen  Kräften des Fahr­
zeuges  richten muß, um so mehr,  als die L enkung in der menschlichen 
Hand liegt. J e  m ehr dabei  die H a nd lung  selbst tä t ig  erfolgt und  keiner 
be so n d e ren  Ü berlegung  und schnellen  Entschlusses bedarf,  um so größer 
wird die Sicherheit  im V erkehr  sein.

Bei den R eichsautobahnen ist das ln vo l lkom m ener  W eise  durch­
geführt,  auf den übrigen Landstraßen  noch nicht in dem  Maße. Auf 
einige W ünsche, die hier se itens d e r  Kraftfahrer vorliegen, soll daher 
h ingew iesen  werden.

D er V erkehr  möchte  unabhängig  von der  W itterung und Tageszeit  
w erden  und m uß dah er  bei Nacht  und N ebel  gu te  Sicht haben, Dazu 
d ienen helle  Fahrbahnbeläge ,  die sich gegen  die Ränder deutlich ab ­
t rennen ,  w enn  möglich sogar die e inzelnen Fahrspuren geg en e in an d e r  
abgrenzen  und  e twaige Hindernisse  bei künstlicher Beleuchtung  g e ­
n ü gend  abheben .  Von diesem Gesich tspunkt aus m üßten  die Schwarz­
decken als u n geeignet  erscheinen, das ist a b e r  ke inesw egs der  Fall. 
Zwei G esta ltungsaufgaben  waren beim Schw arzdeckenbau  hinsichtlich 
der Verkehrssicherheit  zu  lösen, e inm al die g e n ü g en d e  Griffigkeit der 
Decken, zweitens die A ufhellung der  an sich dunklen  Oberfläche.  W ährend 
der  ers ten  ein e ingehendes  Stud ium  gew id m e t  ist mit dem Erfolge, daß 
sie nahezu als gelös t angesehen  w erden  kann, hat man der  zweiten  b isher  
nur eine  geringere  A ufm erksam keit  geschenkt.  Einen Vorte il  ha t  die 
Schwarzdecke. Wie spä ter  noch u n ter  Abschnitt  „Le ite in r ich tungen“ b e ­
h andel t  wird, e igne t  sie  sich viel besser  zur  Aufm alung von V erkehrs­
h inweisen , die h e u te  nicht m eh r  zu v e rm eiden  sind, als die he lle  Beton­
decke, denn  die weiße Aufm alung auf Schwarz Ist viel besse r  zu e rkennen  
als die schwarze auf weißem  U ntergrund.

Die Schwarzdecke läßt sich aber  aufhellcn ,  w en n  zwei Grundsätze  
be im  Aufbau beach te t  w erden:  ers tens kein  Bitumen- oder  Teerüberschuß,  
zweitens Zuschläge, die von Natur aus hell  sind. Bei Teer- oder  B i tum en­
be lägen,  die eine O berf lächenbehand lung  erfordern, sind d iese  Bedingungen 
schwer zu erfüllen, weil h ie r  das Bindem itte l  im Ü berschuß  v e rw en d e t  
wird. Aber mit hellem G este in  zur Abspli t te rung  kann man auch hier 
schon etwas erreichen. G üns tiger  e rw eisen  sich in d ieser Hinsicht die 
Mischdecken —  Asphalt- und Teerbeton, D am m ann-A spha lt .  Bisher 
w urde  im B itum enstraßenbau  der Basalt  bevorzugt,  der  auch günstige  
E igenschaften  besitzt.  Aber er macht die Oberfläche dunkel.  Kalkige 
Zuschläge, wie Moränenschotter,  g eben  recht helle  mosaikartige Ansicht­
flächen. Sie eignen sich durchaus als Zuschläge für Teer- und Bilumen- 
decken. Bei Gußasphaltrandstre ifen  der  Reichsautobahn G ött ingen— Kassel 
ist in den noch heißen G ußasphalt  an gew ärm ter  Q uarzsp li t t  e ingedrückt  
worden, wodurch eine  deutl ich sichtbare w e iße  Fä rb u n g  des Randstreifens 
erreicht w u r d e 0).

Der Teerstraßenbau  kann mit  beachtlichen Beispie len aufwarten,  bei 
denen  es g e lungen  ist, recht helle  Beläge zu  erzielen .  Bel e iner  v ier­
spurigen U m g ehungss traße  bei Opladen  w urde  durch A n w en d u n g  v e r­
schiedenfarbigen G este ins eine  k lare T rennung  der  Spuren erreicht.  Für 
die Befes tigung der Bermen w urde  Schaumlava g en o m m en ,  die m it Teer 
überspr i tz t  und  mit weißem  Kalksplit t  abgedeck t  wurde .  Die Fahrspuren 
s ind mit Basalt  hergeste ll t ,  die äußeren  haben  aber  eine Oberf lächen­
b e h an d lu n g  m it ge teer tem  Basalt- und  Schlackengrus erhalten,  d ie  be iden 
inneren Ü berho lungsspuren  mit  Kalkgrus.

Besondere  B ed eu tu n g  kom m t dieser Fä rbung  bei der A nw endung  
der L e i t e i n r i c h t u n g e n  zu. Das sind die Trennstr lche von 15 cm Breite 
nach RAL 1937, die an Kuppen  und Krüm m ungen die Fahrspuren  scharf 
vone inander  trennen  und  Fußgängerfur ten  und  Parkplätze  abzeichnen. 
In den Vereinigten Staaten  w erden  sogar v iele  Fahrth inw eise  auf die 
Fahrbahn  mit  W orten  gemalt ,  z. B. „Stop“ und  „S low “ u. a. Auch diese 
sollen be i  Nacht  und Nebel,  be i  t rockener und  nasser Fahrbahn  u n d  bei 
j eder  S traßenbeleuchtung,  natürl icher und künstlicher,  gut sichtbar, ferner 
haltbar und wirtschaftlich sein und sich leicht aufbringen lassen. Die 
auch durch optische Gese tze  b egründete  ita lienische Erfahrung, daß Weiß 
auf Schwarz besser sichtbar ist, spricht zugunsten  der Schwarzdecken. 
A ber  in jed em  Falle  ist die A ufm alung d ieser  Trennstrlche schwarz  auf 
Beton oder  weiß auf Schwarzdecken nur von  kurzer Dauer. Soweit  sich 
der Trennstr ich bei B etondecken mit der  Mittelfuge deckt, ist seine Er­
h a l tung  w en igs tens  in der  Breite  der  F u g e  gesichert.  Versuche, den 
Beton zu färben, sind vielfach u n te rnom m en  worden. Durchgesetz t  hat 
sich wohl nur das V erfahren ,  das ich 1936 in N ew  York kennenlernte ,  
bei d em  die obere Schicht einen Zusatz von e iner  Rußsuspension erhält,  
das neuerd ings auch bei den Reichsautobahnen angew ende t  ist. Kalk­
anstr iche sind wenig  dauerhaft.  W eißer Signaliack, der  an sich alle gu ten  
Eigenschaften  für diesen Zweck besitz t ,  m uß  je  nach Verkehrsstärke  in 
10 bis 30 Tagen e rneuert  werden.  Metallnägel sind nicht so g u t  sichtbar.

°) B itumen 1938, Heft 1.

Abb. 7. Regelform des  Tunnels  
nach den schweizerischen Normalien.
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und  ihre Holprigkeit  zeig t be im  Befahren die Fahrbahngrenze  an. Die 
A nordnung nach Abb. 9 hat noch den Vorteil ,  daß die Kiesunterbe ttung  
u n ter  dem Pflasterstein den Untergrund  e n tw ä s s e r t10). Betonrand- oder  
Kantenste ine  haben  sons t  den Nachteil ,  daß sie den W asserabfluß  b e ­
hindern ,  w enn  die Fahrbahn  durch V erd ich tung  oder  A bnutzung  unter  
die  O berkan te  der Einfassung absinkt.  Pflasters te ine  kann man nach­
ram m en,  auch liegen die Fugen  imm er e twas tiefer als die Köpfe und 
dienen der W asserableitung, so daß diese  Bauweise  manches für sich hat.

Die ita lienischen Schwarzstraßen, m eist  Oberf lächenbehandlung ,  bei 
der auch Naturasphaltm örte l  eine  besondere  Rolle spielt ,  haben  einen 
Randstein, in dessen  Flucht in etwa 3 m Abstand weiße Porzellanknöpfe 
e ingebau t  sind, die aus der  F ah rb ah n eb en e  hervorragen und  sowohl durch 
ihre Farbe  wie die E rhöhung  auf den Fahrbahnrand  h lnweisen .  Aller­
d ings h a b e  ich die Beobach tung  gem acht ,  daß die Leitsteine  nicht sehr 
widerstandsfähig  sind und vermutl ich  durch den G espannverkehr  schon 
stark beschädigt  waren.

Die schweizerischen Norm alien  entha lten  als Fahrbahnabschluß einen 
B undste in  nach Abb. 10, der nur  auf Däm men,  als doppelte r  Bund bei 
Einfahrten v e rw en d e t  w erden  soll.

Bei e rhöhtem  Bordstein  ist zwar  die A bgrenzung  räumlich vorhanden, 
aber  nur bei Farbuntersch ied  oder  Schattenwirkung zu erkennen. Er wird 
deshalb w eiß  gekalkt,  
w ie  z. B. auf der 
A u tobahn  Rom— Ostia 
(Abb. 11). Diese Hoch- 
bordanlage  ist offen­
bar  eine  Regelform 
der  ita lienischen Auto­

straßen gew orden .
Die n eue  Autostraße 
G en u a—Turin hat e ine  
9 m breite  befestigte 
Fahrbahn ,  auf Däm ­
m en e inen 25cm hohen  
Bordstein  als Beton­
oder  Kalkstein, der  die 
50 cm bre ite  Berme 
abschließt (Abb. 12).

ruM uye u  uu Entwässerung

Abb. 9. Kanteneinfassung von Schwarzdecken 
mit  Pflasterste inen.

Abb. 11. Autobahn  R om — Ostia 
mit w e ißgekalk tem , e rhöhtem  Bordstein.

Ganz besonders  wünscht  aber  der  V erkehr  die scharfe Abgrenzung  
der befestigten Fahrbahn gegen  die Bermen, deren  D urchführung auch 
von der Art des Belages abhängig  ist. Bei Beton ergib t sich die A b­
grenzung  von selbst durch die dunklere  Färbung  der  Bermen. Darum 
findet man bei den amerikanischen Landstraßen ,  soweit  es sich nicht um 
Straßenkreuzungen  oder Z usam m enführungen  handelt ,  keine  Bezeichnung 
der Fahrbahnränder.  Bei den R eichsautobahnen ist ein besondere r  anders­
farbiger Randstreifen vorgesehen .  Bei den  amerikanischen B itumendecken, 
die auf Betonunterbau  ve r leg t  sind, wird der  Beton am Rand bis auf die 
Belaghöhe hoch g ezo g en 8). Bel T eerdecken  hat man mit Erfolg versucht,  
durch e inen hellen  Teerbetonstre ifen  von 1 bis 2 cm Dicke einen F a rb en ­
unterschied  zu erzielen (Abb. 8). Fü r  d iesen  Zweck Ist d e r  Teerbeton 
wie folgt zu sa m m en g e se tz t9):

Splitt  e ines hellen  Hartgeste ins 0 bis 8 mm . . =  86 °/0
W eißer Z u s a t z .....................................................................=  6 ° / 0
B indem itte l:  Teeröldest i l la t  (gelbes Harzöl) , . =  8 ° / 0

Diese  Form kann als Trennstreifen und Fahrb ah n ab g ren zu n g  v e rw en d e t  
werden .

Die Schwarzdecken verlangen an sich für ihre Herste l lung  u n d  Er­
ha l tung  eine  Randeinfassung, die die Kante  schü tzen  und  die V erspannung 
der  Decke erhalten  soll. Man kann sie zugleich als Leitkante für die 
A bgrenzung  gegen  d ie  Berme benutzen ,  soweit  man in d e r  Lage ist, ihr 
eine  en tsprechende  Färbung zu geben .  Eine Reihe Pflasters te ine  erfüllt 
diese  Aufgabe am besten ,  w enn  die Ste ine  eine besonders  helle  Farbe 
haben. Kuppige S te ine  geben ,  angestrahlt ,  auffällige L ichtun terbrechungen

Diege A nordnung g ib t  zusam m en  m it den Leitsteinen e ine  sichere A b­
grenzung  für den Verkehr,  die auch deutlich in Erscheinung tritt. Sie 
wird nicht nur technisch begründet ,  sondern  dam it  erklärt,  daß  es eine 
Rückkehr zu  der Regelform d e r  römischen Straßen ist, z. B. der  Via Appia, 
bei der  die Berm en auch durch hohe  Bordste ine  e ingefaßt sind. Die

10) Sc  h a Ib  1 e , Kantenschutz  an neuzeit l ichen Decken. B i tum enl935 ,  S. 8.

7) E. N e u m a n n ,  Bautechn. 1933 (11. Jahrg.),  Heft 30, S. 420.
s) E . N e u m a n n ,  Neuzeitl icher Straßenbau, 2. Aufl. Berlin 1932.
9) M itte ilungen d e r  Auskunft-  und Beratungste l le  für Teerstraßenbau. 

Essen 1938, Heft 6. Abb. 12. Bordste in 25 cm hoch der  A u tobahn  G e n u a —Turin.

Sie kom men auch nur bei Dauereinrichtungen in Frage. Farbstr iche 
ermöglichen eine vorläufige Regelung, m an kann sie  leicht, um sich 
Veränderungen  anzupassen, ver legen .  Die Unterhaltungskosten  sind hoch, 
und daher  ist die Erfindung wirksamer, dauerhafter  Leitstreifen ein Gebot  
der  Stunde. Bei Pflasterstraßen, Groß- oder  Kleinpflaster, kann durch 
andersfarbige Ste ine  der Trennstrich von Dauer sein.

Für Asphalt -  oder Teerbetondecken:
heller Teerbetonstreifen l-2cm  dick,rd.l5cm breit

Fahrbahn= 6,oo m,
ü e /l-U U C f a u u rrey

Teerbefon i-zcm
6-7cm

6  e stück 25 cm

Teerbefonptatfe 15-30cm, 3 - 5 cm dick 
Fahrbahn «  6,00m. m itM k r Oberschicht auf Betonunterlage

“ | /  | Geh-oder Radweg 0
— n— 1—»nr  ' p— — — Teerbeton 1-2  cm

1Betonuntertage 10 cm

Finstreudecke 6-7cm 

25cm

Abb. 8. Heller  Leitstreifen bei Schwarzdecken.

Ebenso wichtig wie die Trennungsstreifen ist die K ennzeichnung der 
Ränder. Hierzu rechnet  einmal die äußere  B egrenzung der Straßenkrone, 
die nach den RAL 1937 Vorschriften durch Leitsteine und Leitpflöcke 
vo rzunehm en ist. Diese Anordnung  findet man jetz t  in vielen Ländern.  
Die italienische Straßenverwaltung  A. A. S. S. war die erste, d ie  durch die 
schwarz und weiß gestr ichenen Holzpflöcke und die streifenartige K urven­
b eze ich n u n g 7) den Straßenkörper gekennzeichnet  hat,  von der  es jetzt 
andere  Länder, w ie  z. B. die Schweiz, ü be rnom m en  haben.  Die Normalien, 
Teil II, en thalten auch darüber  Vorlagen.

Abb. 10. Bundste in  
als Fahrbahnbegrenzung .
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Schnitt ß-ßStraße e rhält  dam it  eine  straffe Form, die dem Fahrer ein großes Gefühl 
der Sicherhe it  verle iht.

Der Hochbordstein  erschwert den Wasserabfluß und  verlangt  den 
Einbau sehr  v ieler  Abflußrohre oder Einfallschächte, wie Abb. 11 u. 12 
e rkennen  lassen.

Um auf freier Strecke und bei Abzweigen die Bordkanten besonders 
auffallend zu gestalten ,  werden sie in den Verein ig ten  Staaten mit säge- 
förmigen V ert ie fungen versehen ,  deren  Ansichtkanten weiß  gestrichen 
w e rd en  und  in die gegebenenfa l ls  Rückstrahler e ingebau t  w erden  (Abb. 13).

Die sonst zur Regelung des Verkehrs nötigen V e r k e h r s z e i c h e n  sind 
genorm t,  zum Teil sogar durch zwischenstaatliche Abm achungen. Die 
RAL 1937 best im m t zwar, daß  sie auf das unbed ing t  no tw endige  Mindest­
maß beschränkt  w erden  sollen. Was als M indestm aß  nach amerikanischen 
Anforderungen  anzusehen  ist, soll durch die vier folgenden Abbildungen 
(Abb. 14, 15, 16, 17) e rläutert  werden, die dem Instruktionshandbuch der 
S traßenverw altung  des Staates Kalifornien, Ausgabe 1938, en tnom m en 
sind und  die Regelform für S traßentrennungen und  -kreuzungen  darstellen.

Die Fü h ru n g  der  Fahrlinien in den A bbildungen bedarf  keiner Er­
läuterung. Die Bordkanten  s ind erhöht  und haben  die Form der  Abb. 13. 
Auf den  Plänen befinden sich einige Zeichen, die noch erklärt  werden 
müssen. R 1 0 R  ist das Verkchrzeichen Abb. 18. Es bes teh t  aus ge lbem

  — .Z i£ t~  fläche mit weißem Lock/  A Richtung des Verkehrs —

Schnitt A-A Bauart 1. für Verkehr parallel zur Bordkante Straßentrennung

Schnitt B-B
Maße in mm

__________________________________________H  fläche mit weißem Lack

Schnitt A-A Bauart 2. Für Verkehr parallel zur Bordkante auf freier Strecke
Abb. 13. Betonbordste in  mit Vertiefungen 

für weißen Anstrich und  Rückstrahler.

Wegweiser

1 gelber Blinker ZscmA
2 rote Rückstrahler?,'scmt

uajt/Df sjt/oou-
U nte rgrund  mit  schwarzen Buchstaben und 
Rückstrahlern. Es wird 120 m vor einem 
Gefälle  aufgestell t ,  wo aus Sicherheits­
g ründen  ein niedrigerer  Gang  e ingeschaltet  
w erden  muß.

R 1 R (Abb. 19) ist Haltschild,  wird an 
Durchgangsstraßen I. O rdnung  aufgesteli t ,  
um jeden  e infahrenden  V erkehr  zum  Halten 
zu  bringen. Es ha t  ro ten  G rund  mit  w eißen  
Buchstaben und  Rückstrahlern.

3 rote
'/Rückstrahler 

7,5 cm k
3  rote Rückstrahler 7,5 cm $

Wegweiser

RtR(stop)

’V  Lw ' Leuchtknöpfe im 
/ • ' ' T  Pflaster

- 7gelber Blinker 7,5cm S 
2 rote Rückstrahler 7,s cm ö

R1R (stop)

*- Wegweiser
3 rote / ,  

Rückstrahler
Abzweig links 2 s  cm t
nach.............

h rote Rückstrahler 
7,5 cm t

Schutzinseln eingefaßt mit 
abgeschrägten Sichtflächen

Abb. 14. 
Regelform einer 

Straßengabelung. Abb. 15. Regelform 
einer S traßeneinm ündung,

Abb. 18. Warnungszeichen 
für starke Gefälle.

uajoqjsA usßajqutg sguq-

. /  gelber Blinker 
2 rote Rückstrahleri> uios'z usgugg uag/oß i 

<fi u/osß js/goufgong o/ou z

2 rote Rückstrahler 
1 gelber Blinker

Abb. 19. Haltzeichen
ßinbahn

J  / \ 1  gelber Blinker 
/  /  Z rote Rückstrahler

f f  rechts fahren

\  \ f  Wegweiser

\  \  X ’ -Stroßennummer
'  \ 2 rote Rückstrahler/
\ 1 gelber Blinker

Leuchtknöpfe im Pflaster

2  rote Rückstrahler 7,s cm f  
7 gelber Blinker 7,5 cm f

Kreisverkehr
Leuchtknöpfe im P flaster

langsam Abb. 20. W arnungs­
schild vor ve rkehrs­
reichen Kreuzungen

Abb. 17. Regelform 
e iner Straßenzusammen- 
führung im Kreisverkehr,

-*■Links ßinbiegen verboten 

Abb. 16. Regelform einer S traßenkreuzung.
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W 31 R (Abb. 20). Auf ge lbem  G runde  schwarze Buchstaben m it Rück­
strahlern, wird 120 m vor einem besonders  verkehrsre ichen K notenpunkt 
e inerStaatsstraße oderLandstraße  ¡ .O rdnung  (nach der amerikanischen Rang­
ordnung), oder  wo die Straßenzusam m enführung unübersichtlich ist, errichtet.

G 8 R ist ein Wegweiser, schwarzer G rund mit  weißen  rückstrahlenden 
Buchstaben, s teh t  etwa 45 m vor e inem wichtigen T rennungspunkt,  um 
die Übersicht zu erleichtern. Die Buchstaben haben  15 bis 30 cm Höhe.

Das ist nur eine  kleine Auswahl un ter  e iner  großen Zahl solcher 
Zeichen, die  nur  dadurch verständlich  sind und unterschieden w erden  
können, daß ihre B ed eu tu n g  durch die Aufschrift erklärt  wird. Nach

m einen  eigenen Erfahrungen und der anderer  K enner  Amerikas wird 
e ine  Beschriftung gegenüber  den bei uns üblichen Sym bolen  bevorzugt,  
weil  sie  schneller erfaßbar ist. Allerdings ha t  das amerikanische E ng­
lisch beneidensw ert  kurze, meist  nur einsilbige Wörter,  d ie das e rm ög­
lichen. Die große Ü bere ins t im m ung  der  V erkehrs le i tung  und  der  Zeichen 
in den Verein ig ten  Staaten  erleichtert  und sichert  den  V erkehr  in hohem 
Maße. In Europa ist man überall  noch nicht so weit.  Nur die A nw en­
dung aller d ieser überw iegend  optischen M aßnahm en,  die  sich allmählich 
zu Regelformen entw ickelt  haben ,  g eb en  die no tw endige  Sicherheit  im 
V erkehr  auf den Straßen.

A lle R e c h te  V o r b e h a l t e n .  ," Sparsam e B au w eise  einer K läranlage.
Von R eg ierungsbaum eis ter  E r n s t  v. S t r a u c h .

■fyce

Dem Geschäftsführer des W upperverbandes ,  Herrn  ®r.=3ng. Mahr, 
g ebühr t  das Verdienst,  be im  Bau von Abw asserkläranlagen n e u e  W ege 
mit Erfolg beschrit ten zu  haben, als er be i  der  E rw eiterung  e iner  zu  klein 
gew ordenen  Kläranlage eine  möglichst einfache Bauweise  w ä h l te 1). E n t­
sprang dieses Wagnis zunächst  einfach der  bitteren Notwendigkeit ,  mit 
möglichst ger ingem  Kostenaufwand e ine  w irksam e V erbesse rung  der  b e ­
s tehenden  Anlage zu erzielen, um nötigenfalls  nach fünf bis zehn Jahren  
d iese  Behelfbauten  durch e ine  „ so l ide re“ B auweise  zu e rse tzen ,  so 
b ew ährten  sich doch die n eu en  Anlagen schon nach kurzem Betriebe so 
gut, daß man sie  unbedenklich  als vollwertig ansehen  konnte  und sich 
der Notwendigkeit  e ines Ersatzes en thoben  sah.

Als man Ende 1934 _______man
daran ging, die P lanung  für 
die Kläranlage e iner g rö­
ßeren Stadt auszuarbeiten,  
empfahl daher  ®r.=Sng. I m - 
h o f f ,  der bei der  Planung  
zu Rate gezogen  wurde ,  
angelegentlich eine Anlage 
nach dem Vorbilde Mahrs.
Dieser Rat w urde  befolgt, 
und so ents tand in unserer  
Kläranlage die erste  An­
lage ü be rhaup t ,  die au s­
schließlich in d ieser Bauart 
errichtet wurde.  Sie b e ­
steht in ihren wesentlichen 
Teilen aus vier Absetz­

becken  mit flachen 
B öschungen und leichter
Auskleidung und einem 
großen unbefest ig ten  E rd­

becken als Faulraum.
W urde der Erdbeckenfaul­
raum auch bei den ersten 
Kläranlagen eines anderen  
V e rb an d e s2) angewendet,  
so hat das flachgeböschte 
A b s e t z b e c k e n  bisher noch ke ine  weitere  Verbrei tung gefunden .  Daher 
soll nunm ehr die Anlage im folgenden nach fast zweijähriger E rprobung
im einzelnen beschrieben und ihre H an dhabung  im Betrieb geschildert
werden.

Es handelt  sich um eine Stadt mit rd. 8 6 0 0 0  E inw ohnern  und einer 
bedeu ten d en  Industrie; als abwasserliefernde Betriebe sind außer  dem  
ziemlich b ed eu ten d en  Steinkohlenbergbau  vor allem m ehrere  M aschinen­
fabriken und eine Baumwollspinnerei zu e rwähnen .  Durch den Abbau 
der  Ste inkohle  sind im Stadtkern  und  in dem südlich davon ge leg en en  
Stadtteil  erhebliche  Senkungen ents tanden,  die schließlich diese G eb ie te  
der  natürlichen Vorflut beraubten ,  so daß sie n unm ehr  durch Pum pw erke  
entw ässert  w erden  müssen. Das g röß te  Pum pw erk ,  das den S tad tkern  
entwässert ,  wird durch eine  1200 m lange Druckrohrle itung an den H aup t­
sam mler und damit an die Hauptkläranlage angeschlossen. Der Bau 
dieser Druckrohrle itung konnte  jedoch erst vor kurzem ln Angriff 
genom m en  werden .  Ursprünglich bestand d ie  Absicht, auch die be iden 
k le ineren  P u m p w erk e  auf diese Weise an die Hauptkläranlage anzuschließen, 
doch w urde  d ieser Plan wieder  fallen ge lassen, da später  ohnedies  im 
Süden der S tad t  eine  weite re  Kläranlage errichtet w erden  m uß, an die 
sich der Anschluß dieses Stadtte ils  erheblich einfacher bewerkste l l igen  
läßt. Damit bleiben auch die Abwässer des S te inkohlenbergbaues  der

4) M a h r ,  Gesund .-Ing .  1935, S. 21 bis 26; ders., Gesund.-lng. 1939,
S. 291.

2) H ä l b i c h ,  Gesund.-lng . 1938, S. 121; L a n g ,  Städtere in igung 1938,
S. 137; W a r g e n a u ,  Gesund .- lng .  1938, S. 694.

Hauptkläranlage fern. Aus dem gleichen G ru n d e  w urde  auch für eine 
u nm it te lba r  benachbar te  Stadt  eine  e igene Kläranlage e r rich te t2).

Der Bau dieser Kläranlage s te ll t  die e rste  g rößere  M aßnahm e  zur 
B ehebung  der  Mißstände dar,  die se it  Jahrzehnten  in dem Vorfluter 
infolge der  z u n eh m en d en  Verschlechterung d e r  W asserbeschaffenheit  
b es tehen .  Allerdings kom m t ihr insofern noch ke ine  entsche idende  
B edeu tung  zu, als die  Mißstände in erster  Linie von der  Able itung  von 
Sulfitablaugen aus e iner Papierfabrik  u n terha lb  der  S tad t  h e r rü h re n 4). 
Deshalb  b e g n ü g te  m an sich vorers t  mit  e iner m echanischen Reinigung 
der  Abwässer,  um zunächst der  V ersch lam m ung des F lusses zu steuern. 
Die biologische Reinigung, die  sich be i  der  bereits  vorhandenen  Belastung

des Vorfluters durch die

Abb. 1. Lageplan der  Kläranlage.

Sulfitablaugen ohnedies  zu ­
nächst nicht b em erk b ar  g e ­
macht hätte ,  w urde  zurück- 
ges te l l t  und nur das dafür 
erforderl iche G e län d e  gleich 
mit erworben.

Nach Fe r t igs te l lung  der 
Druckrohrle itung sind an 
die K läranlage annähernd 
80 000 E inw ohner  ange­
schlossen. Da m it e iner 
wesentlichen Z unahm e  der 
E inwohnerzahl  in ab seh ­
barer Zeit  nicht zu  rechnen 
ist, w u rd e  der  B erechnung  
de r  Anlage e ine  E inw ohner­
zahl von 90 000 zugrunde  
ge leg t .  Die A bw asse r­
m enge  bei T rockenwetter  
wird  dann  täglich e twa 
18 000 m 3 be tragen .  Hierin 
s ind aber  be trächtl icheM en- 
g en  von  G rundw asse r  en t­
ha lten ,  die das s tädtische 
E n tw ässe rungsnetz  durch 
die Undichtigkeiten  infolge 

der B ergbausenkungen  aufnimmt. Infolgedessen schw ankt auch der  Zufluß 
Im Laufe des Tages nur  wenig;  der größte  Stundenanfa ll ,  d e r  zu
940 m 3, en tsprechend  260 1/sek ermit te lt  w u rd e ,  macht nur 7 ig des
Tagesanfalls aus.

Um das Entw ässerungsnetz  der  Stadt  dem schädlichen Rückstau be i  
Hochwasser  zu entz iehen ,  w urde  die Kläran lage  2 km weit  vom W eich­
bilde der  Stadt  abgerück t;  sie  l iegt in e iner w e iten  Talaue,  w o  für eine 
weiträumige  Anordnung, wie  sie sich aus d ieser Bauweise  zwangläufig  er­
gibt,  reichlich Platz  vorhanden  ist. Sie se lbst  ist  a llerdings den Aus­
wirkungen des Hochwassers  nicht ganz entrückt.  Gegen  eine Ü berf lu tung 
vom Flusse  her  ist sie zwar durch die s taatl icherseits  vor einigen Jahren  
neu  errichte ten H ochw asserdäm m e geschützt.  Doch muß bei Hochwasser  
der  Ablauf der Kläranlage nach dem  Flusse  gesch lossen  w erden ,  da  sonst 
das um liegende  G e lände  überflu te t  würde .  D aher  w u rd e  in die Ablauf­
leitung der  K läran lage  (Betonrohre  1250 mm Durchm.) ein Hochwasser-  
absperrschieber e ingebaut .  D em en tsp rechend  m ußte  auch Vorsorge g e ­
troffen werden ,  daß das A bw asser  —  der  a nkom m ende  Hauptsam m ler ,  
ein eiförmiges B etonrohr 1000/1500, ve rm ag  rechnungsm äßig  nach Kutter 
1300, tatsächlich aber  bis zu 1500 1/sek abzuführen  —  vor d e r  Kläranlage 
notfalls abgeworfen  w erden  kann. U nm itte lba r  vor d e r  K läranlage w urde  
daher  ebenfalls ein Absperrschieber mit  Notauslaß  angebracht.  Bei H och­
wasser  w e rd en  dann einfach die b e id en  Absperrschieber  vor u n d  hinter 
der  Anlage geschlossen und  der  Notauslaßschieber geöffnet.  Das Ab-

3) v. S t r a u c h ,  Gesund.-lng . 1937, S. 233.
4) W i t t m a n n  u. W o h l f a h r t ,  Gesund.-lng . 1937, S. 682 u. 699.
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Abb. 4. Längs- und  Querschnit te  der Absetzbecken.

wasser  fl ießt dann un­
geklär t  ab, was bei der 
dann v orhandenen  reich­
lichen V erdünnung  u n ­
bedenklich  ist.

Die Q esam tanordnung  
der  Kläranlage zeigt A b­
bild. 1. Das an k o m m en d e  
A bw asse r  durchfließt zu ­
nächst e inen mechanischen 
Greiferrechen Passavant-  
scher Bauart m it 30 mm 
Stabw eite  (Abb. 2), der 
sich im Betrieb vorzüglich 
b ew äh r t  hat. Die Ein­
scha ltung  gesch ieh t  von 
H and ;  e ine  se lbsttä tige  
Schaltung kann jederze it  
noch e ingebaut  werden,  
ha t  sich bis jetz t  jedoch 
nicht als n o tw end ig  er­
wiesen. Es folgt dann ein 
F lachsandfang bekannter  
Bauart ,  b e s teh en d  aus 
zwei K am m ern  mit  U m ­
laufrinne, der von Hand 
g eräum t wird. An den 

Sandfang schließt sich zunächst  ein Venturi-Kanalm esser  (Abb. 3) an, 
der die jeweilige  A bw asserm enge  unm itte lbar  abzu lesen  ges ta t te t  und 
sie  fortlaufend aufzeichnet,  d aneben  aber auch nach Art e iner W asseruhr 
die G esam tw asserm enge  anzeigt.  Auf d iese  Weise können über  die 
Zulaufm engen sehr  w e itg eh en d e  Fes ts te llungen  g em ach t  werden. In 
V erb indung  mit einem nachträglich e ingebauten  Gerät zur se lbsttä tigen 
E n tn ah m e  von Abwassermischproben —  es w erden  in A bs tänden  von 
1 min jew eils  50 cm 3 aus dem Zulaufkanal in ein Mischgefäß geschöpft —  
kann auch die an k o m m en d e  S ch lam m enge  seh r  genau  ermit te lt  werden .  
Sie be trägt  im Durchschnitt  rd. 50 m 3/Tag, und zwar tagsüber  40 bis 45 m 3, 
nachts 5 bis 10 m3.

Längsschnitt

Abb. 2. P assav an t-Gre iferrechen, 
dahinter  der Sandfang.

Schnitt A-B

Abb. 3. V enturi-K analm esser ,  Bauart 
B opp& Reuther ,  im Hin tergründe  der Sandfang.

Schnitt F-F

Die Becken besi tzen  
ihre größte  Tiefe an der 
E inlaufseite. Von da an 
nach dem Ablauf hin 
ste ig t  d ie  Sohle  im 
S te igungsverhä ltn is  von 
1: 50 cm. Gleichzeitig  er­
h ie l ten  die Becken eine  
Q ue rn e ig u n g  von 1 : 5 0  
nach der  Mitte  zu, wo die 
Sch lam m rinne  verläuft,  
d ie  aus Betonhalbrohren 
von 0,80 m Durchm. g e ­
b i lde t  wird (Abb. 5).

Die Frage der zweck­
m äßigsten  Beckenaus­
k le id u n g w u rd e  e ingehend  
geprüft .  Um  bei  einem 
plötzlichen Anste igen des 
ü ru n d w a sse rs  der  G e ­
fahr des Auftriebs zu 
e n tg e h e n ,  m ußte  die
A u sk le id u n g  durchlässig 
se in ,  nicht nur in der
Sohle, sondern  auch in den 
Böschungen. Da aber  bei 
e iner durchlässigen V er­
kleidung mit  teilweiser
A usspülung  des sehr  feinkörnigen U nte rgrundes  zu rechnen war, m ußte  sie 
außerdem  nachgiebig sein. Eine starre Betonschale kam daher h ier  nicht
in Frage. Am besten  wäre b e iden  Forderungen  ein Trockenpilaster,  etwa
als Klinkerflachschicht, gerech t  g ew orden ;  doch hätte  sich dabei  keine 
ausreichend gla t te  Fläche e rgeben .  Daher fiel die  Wahl schließlich auf 
fabrikmäßig hergeste ll te  Betonplatten  von 0,5 X  0.5 m Größe und  6 cm 
Dicke. Sie w urden  in der  Sohle mit  offenen Fugen unm ittelbar auf den 
feinkörnigen Kies des Untergrundes verlegt,  ln den Böschungen dagegen  
w u rd e  zur E rhöhung  der  Standfestigkeit  der  sehr  fe insandlgcn D am m ­
massen eine 8 cm dicke Unterlagschicht aus Beton, der  außer  Z em en t  

nur  fe inkörnigen Splitt  enthält,  aufgebracht. Auf diese 
Weise e n ts tan d  eine  Schicht, die  wasserdurchläss ig  ist 
und e inerse its  genü g en d  starr, um d e r  Böschung genü g en d  
Halt  zu geben  und ein Übereinandersch ieben  der P la tten 
zu  verhindern , andersei ts  aber doch auch wieder  nicht zu 
fest, so daß bei e twaigen Setzungen  nicht die Platten 
b rechen, sondern  die Unterlage.  Diese Auskleidung ha t  
sich recht gu t  bew ährt ;  die P la tten sind, ohne  zu brechen, 
kleinen Se tzungen, vor allem im Damm, sehr gu t  gefolgt 
und haben  n u nm ehr  zwei Winter ohne d ie  geringsten  Frost­
schäden übers tanden .  Bei s tä rkeren  Auswaschungen des 
U n te rg rundes  lassen sich die Platten ohne  allzu hohe 
Kosten w egn eh m en  und nach N eurege lung  der  Sohle  und 
Böschungsflächen n eu  verlegen. Nach den  bisherigen Er­
fahrungen ist aber  mit  d ieser  N otwendigkeit  in absehbare r  
Zeit  nicht zu rechnen. Infolge d e r  durchlässigen Aus­
kleidung der Becken traten im Anfang natürlich ziemlich 
s tarke Sickerverluste auf, die aber  nach entsprechender

Die Absetzanlage  b es teh t  aus vier 1 :1 ,5  gebösch ten  Flachbecken 
von je  48 m Länge, 18 m oberer  Breite und 0,8 bis 1,6 m Tiefe (Abb. 4). 
J e d e s  Becken ha t  e inen Inhalt  von rd. 700 m 3, wovon ein Dritte l =  230 m 3 
für den  abgese tz ten  Schlamm b es t im m t ist, so daß je  Becken m indestens 
470 m 3 Klärraum verble iben. Da zur S ch lam m ausräum ung  die Becken 
nacheinander  en tleer t  w e rd en  müssen, s tehen  also für den  T rockenw ette r­
zulauf von 940 m 3/h  ungünstigstenfal ls  drei Becken mit e inem Klärraum 
von insgesam t 1410 m 3 zur  Verfügung. Das entspricht  e iner Durchlauf­
zeit von 90 min. Bei Regenw etter  fl ießt aber  die fünffache Trocken­
w et te rm enge ,  das sind 1300 1/sek oder  4700 m 3/h  d e r  Kläranlage zu ;  die 
Durchlaufzeit w ürde  dann, se lbst  wenn  alle vier Becken in Betrieb sind, 
nur  24 min be tragen .  Da aber  in der  1,20 m breiten Zulaufrinne der 
W assers tand be i  1300 1/sek um 55 cm hö h e r  l iegt  als bei dem  Trocken­
wette rzulauf  von 260 1/sek, wird bei R egenw etter  m ittels doppelten  Ü b e r ­
falls der  W asserspiege l  der  Klärbecken um 55 cm angestaut.  Die dadurch 
erzielte Vergrößerung  des Absetzraum s bei R egenw ette r  be träg t  je  Becken 
410 m 3, so daß dann be im  Betrieb von v ier  Becken 4 (470 +  410) =  3500 m 3 
wirksam er Klärraum zur Verfügung stehen.  Die Klärzeit beträgt dann 
45 min.
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F achschrift f. d. ges. B aulngenleurw esen

Selbstd ichtung der  Sohle 
aufgehört haben.

Der Zulauf zu  den 
Becken geschieht durch 
je drei Rohre von 40 cm 
Durchm.,  die von der Sohle 
der gem einsam en  Zulauf­
rinne zunächst schräg ab ­
wärts führen, dann aber 
nach oben abgebogen  sind 
u n ter  t rom petenförm iger  
Erweiterung  und  etwa 
0,6 m un ter  dem W asser­
spiegel m ünden  (Abb. 6). 
Sie sind einzeln durch 
einfache H andzugschieber 
in der Zulaufrinne zu 
schließen. Das Wasser 
wird dadurch an die 
Oberfläche ge lenk t  und 
breitet  sich dort ,  ohne 
daß lästige  Wirbel en t­
s tehen ,  g leichmäßig  nach 
allen Seiten aus.  Die 
Überfal lwände an der 
Ablaufseite  (Abb. 7), die 
ü b e r  die ganze Becken­
bre ite  re ichen ,  sind in 
E isenbeton  ausgeb ildet  
und besi tzen  einen Brett­

aufsatz. Diese Ausbildung der  Überfallkrone ist unerläßlich, da die Becken 
aus einer gem einsam en Zulaufrinne gespeis t  w erden  und der  dem einzelnen 
Becken zugedachte  Teil der Zuflußmenge nur dann genau  e ingehalten  wird, 
wenn die Ablaufkante g en au  stimmt. Schon 1 mm zuviel oder  zu wenig  ist 
von aussch laggebender  Bedeutung. Infolgedessen ist es praktisch gar nicht 
möglich,  die Überfallkanten schon beim Bau so genau  auszubilden, wie 
d ies für eine  gleichmäßige Belastung aller Becken erforderlich ist. V ie l­
mehr muß für jedes  Becken die Überfallkante  erst w ährend  des Betriebes 
genau e ingeste l l t  w erden ,  was bei e inem  Brettaufsatz am einfachsten zu 
bewerkste l l igen  ist. Vor dem Überfall ist e ine Tauchwand angeordnet,  
Mit Rücksicht darauf, daß d iese  so­
wohl bei T rockenw ette r ,  also bei 
norm aler Lage des Wasserspiegels , 
als auch bei Regenw ette r ,  also bei 
angestautem  Wasserspiegel,  wirksam 
sein m uß ,  daß aber  im letz teren 
Falle  ein zu tiefes E intauchen bei 
der geringen Beckentiefe am Auslauf 
unerwünsch t  is t ,  weil dadurch die 
Gefahr von Schlammaufwirbelungen 
ents tehen w ürde ,  ist die  Tauchwand 
beweglich ausgebildet .  Sie bes teh t  
aus einer 40 cm hohen  Blechrinne, 
die an der Oberfläche schwim m t und 
durch entsprechende Wasserfüllung 
auf die gewünschte  Eintauchtiefe 
gebracht  wird. Sie ist g egen  die 
zweite  höhere  Überfal lwand durch 
vier leichte W inkeleisenarm e ab ­
gestü tz t  und schließt an den  Seiten­
böschungen gegen  eine fest an ­
gebrach te  d ü n n e  E isenbetonwand  
ab. Beim Entleeren  der  Becken 
setzt  sie sich seitlich auf W inkeleisen­
knaggen sowie auf zwei R undeisen­
stützen auf.

Zum Ausräum en des abgesetzten  Schlammes, das im allgemeinen 
wöchentlich einmal geschieht, muß das jew eil ige  Becken ganz entleert  
werden. Zu d iesem  Zwecke wird es durch Schließen der H andzug­
schieber an den  Zulaufrohren vom Zulauf abgesperrt .  Sodann wird durch 
ein Schwenkrohr (s. Abb. 6) das W asser von der Oberfläche her abgezogen  
und über  e inen Sam melschacht  im M itte ldam m  einem  Pum pw erk  zu­
gele i te t ,  das vor den Becken liegt und das W asser w ieder  in die 
Abwasserzulaufrinne pumpt.  Sobald der Schlamm zu tage  tritt, w ird  das 
Schwenkrohr abges te l l t  und  der  Schlam m ablaßschieber geöffnet.  Der 
Schlamm fließt nun nach e inem zweiten Pum pw erk  ab, das ihn durch 
eine 200 mm weite  Druckrohrle itung nach dem Schlammfaulbecken fördert. 
Die Rohrleitungen zur Ableitung des Trübwassers  und des  Schlammes 
nach den Sam melschächten  und von da nach dem Pum pw erk  sind, um 
Eisen zu sparen, aus Ste inzeugrohren hergeste ll t .  Sie erwiesen sich

zunächst  bei den  auf­
tre tenden  Innendrücken 
als undicht;  doch konnte  
d ieser  Mißstand durch 
nachträgliche U m m an te ­
lung  mit  Beton behoben  
w erden .  Die be iden 
Pum p w erk e  für das Trüb­
w asser  und den Schlamm 
sind ln e inem  Bauwerk 
v e re in ig t ,  dessen  u n te r ­
irdischer Teil aus drei 
K am mern besteht .  An 
die M it te lkam m er ,  die 
die  be iden  Pum pen ent­
hält  —  Kre iselpum pen 
mit senkrech ter  Welle 
u n d  aufgese tz tem  Elek tro­
motor — , schließt sich 
auf der  einen Seite  die  
T rübw asserkam m er,  auf 
der  anderen  die Frisch­
sch lam m k am m er  an, w ä h ­
rend sich darüber  die
Schaltanlage befindet.  A b b _ 7_ Ablaufseite  d e r  A bsetzbecken  mit 
Die Schaltung der Pum - doppelte r  ü b e rfa l lw an d  (zweiter Überfall noch 
pen geschieht von Hand. ohne Brettaufsatz) und bew egliche  Tauchrinne.

Das E n tleeren  der 
Abse tzbecken  mittels des
Grundablaßschiebers  g eh t  ohne  Schwierigkeiten  vonsta tten  (Abb. 8). Bis 
auf eine  nur wenige Zen t im ete r  h ohe  Schicht,  d ie auf der  Sohle  l iegen­
bleib t,  fließt der  Schlamm ohne  j ed e  Nachhilfe ab. Die l iegenble ibende  
Schicht wird von Hand  mittels  einfacher Kratzer nach der  M itte lr inne 
geschoben  (Abb. 9) und  fließt dort  ebenfalls leicht ab. Um auch die 
letz ten  Sch lam m reste  aus dem  Becken zu entfernen, wird zum Schluß 
das Becken noch einmal kurz mit  gerein ig tem  Abw asser  gespült.
Das gesch ieh t  sehr einfach von der  Ablaufrinne aus, d ie  zu d iesem
Zwecke e twas angestaut  wird, durch kleine  Spülschieber.  Am Böschungs­
fuß des  Beckens wird durch eine  10 cm hohe  Betonschwelle  e ine  Spül- 
rlnne gebildet,  in der  das Spülwasser entlangfließt.  M itte ls  e iner Stange,

an d e r  ein passen d es  Brettchen an­
gebrach t  Ist, kann der W ärter  von 
de r  D am m krone  aus das W asser  an 
jeder  g ew ü n sch ten  Ste lle  der  Rinne 
überlaufen  lassen  u n d  ve rm öge  der  
S oh lenneigung  in der Längs- und 
Querr ich tung  alle Teile  de r  Sohle  m it 
dem Spülwassers trom  bestreichen 
(Abb. 10). Die b e i  e iner  B ecken­
en tlee rung  zu  le is tende  H andarbeit  
ist  nur  ganz  gering. Sie kann von 
zwei Mann beq u em  in e iner S tunde  
bew äl t ig t  w erd en .  D aneben  sind 
ab er  m eh re re  S tunden  Pu m p arb e i t  er­
forderlich. Allerdings ist der  Schlamm, 
der  auf d iese  W eise  g e w o n n en  wird, 
z iemlich dünnflüssig ,  vor  a llem auch 
infolge der  Spülung ;  da  aber  das 
Fau lbecken  seh r  reichlich b em essen  
ist, stört das nicht weiter.

D er  Fau lraum  (Abb. 11) ist reich­
lich b e m essen  worden,  well  m an  in 
ihm die Z erse tzungsvorgänge  nicht 
so in der H and  ha t  wie in einem 
Eisenbetonfau lraum  von  wesentlich  
k le ine rem  Inhalt  m it V orrichtungen 

zum Heizen, Um wälzen u. dgl.  Vor a llem kann man hier  die B ew egung  
des Schlam m es auf se inem  W ege durch  den Faulraum  n u r  w en ig  bee in ­
flussen. Dadurch, daß man den Schlamm abw echse lnd  an ve rsch iedenen  
Stellen des Beckens zuführt ,  kann man zwar e ine  e in igerm aßen  g le ich­
mäßige Durchse tzung des ganzen Beckens erzielen,  aber  doch to te  W inkel 
nicht ganz ve rm eiden .  Vor allem aber  muß man, da  man ja w e g en  der 
Größe des Beckens die Sohle  nicht m ehr  tr ichterförmig ausb ilden  kann, 
dam it  rechnen, daß die Schlam m schichten  ganz un ten  am Boden sich nur 
wenig m itbew egen  w erden .  Infolgedessen kann man im Vergleich mit  
den  üblichen R undbehäl te rn  aus E isenbeton  nur  e inen m ehr  oder  w eniger  
großen Teil des  Beckeninhalts als wirksam anse tzen .  Dazu  ko m m t 
noch, daß man auch die A bküh lung  des  Sch lam m es im W inter  nicht ganz 
ve rh indern  kann, wodurch  sich d ie  Faulzei t  en tsprechend  ver längert .  Man 
muß daher  offene E rdbecken  m indestens  dre im al so groß b e m essen  wie

Einlaufseite eines leeren  Absetzbeckens.
An der B öschung  links d ie  A usm ündungen  der Z u lau f­
rohre. R echts das S chw enkrohr zum  A blassen des T rü b ­
w assers und  (ganz rechts) de r S chlam m ablaßsch ieber; 

links h in ten  das P um pw erk , davo r d ie Z u lau frinne .

Abb. 8. Das Ablassen des Schlam m es aus den Absetzbecken 
durch den Sch lam m schieber  (links).
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Abb. 9. Abschieben der l iegengebliebenen  
dünnen  Schlammschicht m ittels Handkratzers 

nach der Mitte lr inne, wo er von selbst 
weiterfließt.

Abb. 10. Nachspülen des Beckens 
mit  gerein ig tem  Abwasser.

¿Mit d iesem  ein fachen  G erä t und  der S p ü lrin n e  kann  d ie 
S p ü lu n g  rasch  und  m it g eringem  W asserverb rauch  

bew erk ste llig t w erden .

Abb. 11. Fau lbecken  mit E n tnahm eschach t .
D ah in te r d ie  T rockenbeete . V orn d ie A bse tzbecken .

geschlossene  Fau lräum e aus Eisenbeton. Das kann aber leicht in Kauf 
g enom m en  w erden ,  denn erfahrungsgem äß fällt kostenmäßig  se lbst  eine 
beträchtliche V ergrößerung des Beckeninhalts  nur wenig ins Gewicht.

Da in e inem E rdbecken  der  am Beckenrand e ingebrachte  Frisch­
schlamm sich nicht wie im Em scherbn innen  oder  auch im E isenbeton­
faulraum durch die natürliche Schlam m um w älzung  mit dem alten Schlamm 
vermischen kann, m uß für eine ausreichende  Impfung des Frischschlammes 
gesorg t  werden. Das geschieht  am einfachsten dadurch, daß man dem 
einzubringenden  Schlamm e tw a dfe g leiche M enge  ausgefaulten  Schlam m es 
zusetzt.  W enn die E ntfernung  des Faulbeckens vom Frischschlamm­
pum pw erk  nicht zu groß ist, kann man vom E ntnahm eschach t  des Fau l­
beckens eine  Schlammriickie ltung zum Pum pw erk  führen und durch diese 
be i  jed e r  Beschickung des Fau lbeckcns ausgefau lten  Schlamm in be l ieb iger  
M enge  zuse tzen ,  der  sich ohne  besondere  Mischvorrichtung schon durch 
das Pum pen  ausreichend mit dem  Frischschlamm vermischt. Wo die 
E ntfernung zwischen dem Entnahm eschacht  und dem Pum pw erk  zu groß 
ist, o rdnet  man besse r  im Entnahm eschach t  eine beso n d e re  Fau lsch lam m ­
pum pe  an, durch die man ausgefaulten  Schlamm in die Druckleitung 
schicken kann. Hier wurde  der letz tere  W eg g ew äh l t ,  der  g le ich­
zeitig auch das Ablassen des ausgefaulten  Schlam m es auf die Trocken­
b e e te  erle ichtert .  A llerdings ha t  sich d iese  S c h lam m um w älzung  bisher 
nicht n o tw end ig  gemacht.  Der Schlamm kom m t nämlich bereits  in 
alkalischem Z ustande  auf der  Kläranlage an und schlägt auch im Faul- 
raum nicht wieder in saure  G ärung  um. D aher  fiel auch die sonst 
unvermeidliche  E inarbeitungszeit  h ier  weg.

Die Zule i tung  des  Frischschlam m es geschieht  durch sechs Z ule i tungs­
rohre, die so über  den Beckenrand ver te il t  sind, daß möglichst wenig  
tote  Ecken b leiben, und die in regelmäßigem  Wechsel nache inander  
beschickt w erden .  Die A usm ündungen  in das Becken s ind  so tief als 
möglich ge leg t  worden, um vor allem auch den un teren  Teil des Beckens 
ausn u tzen  zu können. Der Entnahm eschach t  besi tz t  nach dem  Becken zu 
vier durch Schieber verschließbare  Öffnungen in versch iedener  H öhe ,  um 
Schlamm aus ve rsch iedenen  Tiefen e n tn e h m en  zu  können.  Das anfallende 
F au lraum w asser  fließt ebenfalls  am E ntnahm eschach t  über  und  wird  durch 
e ine  T rübwasserrücklaufle itung nach der  A bsetzan lage  zurückgeführt.

Das Becken besitz t  eine Oberfläche von etwa 50 auf 60 m, eine 
Tiefe  von rd. 5,5 m und  e inen Inhalt  von e tw a 11 000 m 3. Es lehn t  sich 
auf der  e inen Seite  gegen  einen Steilhang und ist auf den übrigen Seiten 
von e inem  einfachen E rddam m  eingefaßt, der  innen e ine  Böschung 1 : 2, 
außen 1 :1 ,5  aufweist .  Sohle  und  Böschungen sind ganz  unbefestigt g e ­
b l ieben .  Sickerverluste  tre ten  trotz  des kiesigen U nte rg rundes  nicht mehr 
auf, da sich das Becken natürlich seh r  schnell  se lbst  ged ich te t  hat.  Man 
b raucht  daher  be i  Sch lam m becken  auch an die Dam m schüttungsm assen  
hinsichtlich der  Dichtigkeit  nicht allzu h ohe  A nforderungen zu ste llen .

Die Schlam m faulung geh t  in dem  Becken völlig störungsfrei und 
ordentlich  vonsta tten .  Der Betrieb ist d en k b ar  einfach und läßt B ed ienungs­
fehler  kaum  zu. G e ruchbe läs tigungen  h ab en  sich von Anfang an nicht 
e rgeben.  Das Becken ist natürlich mit einer Schwim m decke  überzogen, 
die vorers t  a llerdings noch schwach ist, aber  auch o hne  Nachteile  eine 
beträchtliche Dicke erre ichen kann. Man soll sie jedenfalls  nicht z e r ­
s tören, da sie nicht nur den  Geruch zurückhält ,  sondern  auch e inen sehr  
gu ten  Schutz gegen  W ärm everlus te  bildet.

Das Auffangen des Fau lgases ist bei 
Becken d ieser Art natürlich schwierig. Doch 

l iegen in d iesem  Falle  die Verhältn isse  so, daß eine  wirtschaftliche V er­
w ertung  des Gases ohnedies  nicht möglich wäre. Will man später doch 
einmal zur G asgew innung  übergehen ,  so ist das am besten  vielleicht da­
durch zu bewerkste l l igen , daß man einen kleineren  überdeckten  Faulraum  
als erste  Stufe  vorschaltet ,  in der man den weitaus g röß ten  Teil des Gases 
ohne Schwierigkeiten gew innen  kann, und dem Erdbecken  den  Abbau in 
der  zweiten  Stufe überläßt,  bei der  bekanntlich  nur noch wenig  Gas anfällt.

Alle e tw aigen Nachteile  d ieser Bauart w erden  aber  bei w e i tem  aus­
geg lichen  durch die große Betriebsicherheit  und die ge radezu  unw ahr­
scheinlich niedrigen Baukosten .  Diese be tragen  einschließlich des E nt­
nahm eschach tes  knapp 23 000 RM, wozu noch etwa 11000 RM für die 
versch iedenen  Schlamm- und Trübwasser le i tungen  kom m en,  die aber  
auch bei e iner anderen  Bauart nicht ganz entbehrt  werden können.

Ü ber  die übrigen Teile der K läranlage ist w enig  zu sagen. Die 
Trockenbeete  haben  eine G röße  von 2400 m2 und  sind ln der üblichen 
W eise  ausgebildet .  Die Ableitung des gek lär ten  Abwassers in den Vor­
fluter geschieht durch ein Stahlrohr in der Flußsohle  in der  Nähe des Prall­
ufers, also in der s tärksten W assers trömung. Das Rohr ist 60 cm weit  
und kann  daher  nicht m ehr  die größte in der  K läranlage b eh an d e l te  
W asserm enge  aufnehm en.  Ein größerer  Q uerschnit t  w u rd e  ve rm ieden ,  
um ein Verse tzen  des  Rohrauslaufs durch Geschiebe  zu  ve rh indern .  Die 
ü b e r  die Leistungsfähigkeit  des Rohres h inausgehende  W asserm enge  wird 
am Flußufer durch einen Überfall  abgeworfen  und unm it te lba r  vom Ufer 
aus eingeleitet .

Die W artung der Anlage besorgen  zwei Wärter, die in einem auf der 
Anlage errichte ten  Hause  wohnen  und  auch ve rsch iedene  Anlagen  ln der 
S tad t  se lbst  zu b e treu en  haben,  und  denen  noch zwei s tändige Arbeiter  
zur Seite  s tehen.  Mit d iesem  Personalbes tand kann der  ge sam te  Betrieb 
einschließlich der  um fangreichen U n terhal tungsarbe iten  m ühelos bewältig t  
werden .  Z ieht  man noch die n iedrigen Baukosten der Anlage in Betracht, 
die o hne  G runderw erb  rd. 285000  RM betragen, so kann m an wohl sagen, 
daß m an mit  der  b isher  üblichen B auweise  die Aufgabe der  mechanischen 
Reinigung der  A bw ässe r  von 80 bis 90 000 Einwohnern  auf keinen Fall so 
bill ig h ä t te  lösen können, wie  es hier geschehen  ist. Das zeigen auch die 
n iedrigen Jahreskosten  für Kapita ld ienst  und Betrieb,  d ie  auf den  Kopf der  
B evölkerung  n u r  etwa 0,35 RM betragen.  U nd  dabei  handel t  es sich, wie 
ausdrücklich festges te ll t  sei,  nicht um eine V erlegenheits lösung ,  die etwa 
aus dem Zwange e iner  wirtschaftlichen Notlage en ts tanden  wäre, sondern 
um eine in jeder  Hinsicht durchaus vollwert ige  Anlage, de ren  A bsetz ­
wirkung nichts zu  wünschen übrigläßt, und die entworfen w urde  in der 
Ü berzeugung ,  daß man keine teure  Anlage bauen  soll, wenn  man mit 
einer b ill igen dasse lbe  erreicht.

Die einfache Bauweise,  die  zuers t  der  W upperverband  m it Erfolg 
a n g ew en d e t  hat,  ha t  sich also auch hier in jeder  Hinsicht ausgeze ichne t  
bewährt ,  ln be iden  Fällen h andel t  es sich um größere  Anlagen, bei denen  
sich na turgem äß die wirtschaftlichen Vorte ile  d ieser Bauart am stärksten 
auswirken. Doch lassen die neueren  P lanungen  erkennen, daß man auch 
bei kleinen Anlagen sowohl die gebösch ten  Absetzbecken als auch den 
Erdbeckenfaulraum  m it Vorteil ve rw enden  kann, wobei vor allem auch 
der  sehr  einfache und  störungsfreie Betrieb von erheblicher B edeu tung  
ist. Man kann daher  nur wünschen,  daß diese  Bauweise in Zukunft noch 
weit  größere  A n w endung  findet als bisher.
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Alle Rechte V o rb e h a lte n . D er Bau des All A m erican-K anals in Südkaliforn ien .
Von Bauassessor W. H. R a b e ,  Berlin.

Der All Amerlcan-Kanal w urde  in das Gese tz  für den Ausbau des 
Koloradoflusses und des B oulder-S taudam m s e ingeschlossen; seine Auf­
gabe  b es teh t  in dem Hochwasserschutz  und der  S icherste llung der  Wasser­
versorgung des Imperial B ewässerungsgebie ts  (Imperial Irrigation Distrlct). 
Abb. 1 zeig t eine  Übersicht über  die Linienführung des All American- 
Kanals einschließlich se iner Able itung  vom Koloradofluß und über  den 
südlichen Teil des Imperial B ewässerungsgeb ie tes .

Dies Becken ist zum großen Teil etwas u n ter  dem M eeresspiegel 
ge legen ;  der Meeresspiegel des  Salton Sees, des T iefpunktes des Gebiets,  
der nördlich von W estm oreland  (Abb. 1) 
ge legen  ist, l iegt sogar 70 m unter  dem 
Meeresspiegel.  Dieser Um stand se tz te  das 
Becken stets  der Gefahr von Hochfluten 
vom Koloradofluß her  aus; der  Alamofluß 
und der Neue Fluß (New River) sind bei 
f rüheren  Durchbrüchen des  Flusses In den 
Salzsee entstanden.

Das Gebiet  ist der größte Bewässerungs­
bezirk ln den VStA.; die angebaute  Fläche 
be trägt  zur Zeit über  175 000 ha (die in 
Mexiko g e legenen  Flächen sind h ierin  nicht 
eingeschlossen). Es enthält  m ehre re  S tädte  
und Insgesamt eine Bevölkerung von über  
45 000 Köpfen. Das Klima ist subtropisch 
und hochtrocken. Die jährliche Nieder­
schlagshöhe schwankt zwischen 50 und 
100 m m ; somit ist es auf künstliche 
Bewässerung angewiesen. Die Gesam tlänge  
der  Bewässerungs- und Abzuglei tungen 
beträgt 4100 km. Die H aupterzeugnisse
sind: Luzerne und Heu, Wintergemüse,
Melonen, Grapefruit,  Trauben, Datteln usw. 
im Jahre  1937 belief sich auf über  40 000 000 S. Nach Fer t igs te l lung des
B o u lder-S taudam m es  ist die Gefahr der Ü berschw em m ungen  behoben.

Die lei tenden Gesich tspunkte  für den A usbau des All American- 
Kanals waren:

1. Die V ergrößerung  der Anbaufläche;
2. die F ü h ru n g  des Kanals Innerhalb der Landesgrenzen der VStA.;
3. die Z urückhaltung der  großen M enge  Feinstoffe des  Koiorado- 

wassers aus den Kanalhaltungen und
4. der Ausbau der  verfügbaren Wasserkraft für die S trom versorgung 

des großen Beckens.
Im Entwurf vo rgesehen  Ist auch die spä tere  Belieferung von Wasser 

für die Versorgung von San Diego, dem  Kriegshafen der  VStA. nahe  der 
mexikanischen Grenze.

Zu Punk t  2 mag bem erk t  w erden :  Zur Zeit l iegen ü b e r  300 km der 
Kanalleitungen außerhalb  der Landesgrenzen. Das Bestreben  lag vor, 
diesen Um stand zwecks größerer Unabhängigkeit  in der  Betriebsführung 
des Kanals auszuschalten.

I. D ie  L in i e n f ü h ru n g  u n d  A b m e s s u n g e n  d e s  K a n a ls .
Für  die Entwurfsbearbeitung w urde  e ine  spä tere  A u sdehnung  der 

bewässerbaren  Flächen auf rd. 4 1 5 0 0 0  ha vorgesehen ,  wovon 340000  ha 
von der eigentlichen Kanalhaltung und  weitere  75 000 ha durch Pumpen 
auf höhere  Stufen versorgt w erden  sollen. Die erforderliche Wasser­
m enge für die erste  Kanalhaltung w urde  zu 42,9 m 3/ s e k  ermittelt .

iviimg:.-.
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Der W ert  d e r  Erzeugnisse

Der U. S. Reclamation Service, der mit de r  Entwurfsbearbe itung  und 
der Baulei tung be traut  war, kam auf G rund langjähriger Untersuchungen 
des Bettes des Koloradoflusses zu  der  Entscheidung, die E n tnahm es te lle  
etwa 8 km nördlich von der jetzigen Abzweigung, dem Laguna S tauwehr,  
zu  verlegen und  dort  ein neues Wehr, das Imperial S tauw ehr  (Abb. 1), 
anzulegen.

Die G esam tlänge  des Kanals ist 128 km ; seine A bm essungen  sind 
gem äß  der  V err ingerung  des Leitungsbedarfs abgestuft .  Sie sind aus 
der folgenden Aufste llung für km 1,5 bis 90,6 zu ersehen.

Abb. 1.

A ufste llung.

Kilometer 

von bis

Abm essungen  des Kanals

Sohlen- W asser- [ 
b re ite  tiefe B öschungs­

ne ig u n g
in in

Leitungs­
verm ögen

des
Kanals

m 3

1.5 23,9 48,8 6,28 1 :1 ,7 5 42,9

km 7,0 (Fels) 33,6 6,94 1 :0 ,7 5 42,9

23,9 33,2 45,7 5,82 1 :1 ,7 5 370
33,2 58,2 39,4 5,06 1 : 2 288

km 34,8 (Fels) 21,0 6,14 1 :0 ,7 5 288

58,2 66,4 36,0 4,49 1 : 2 215
66,4 75,2 35,3 4,44 1 :2 210
75,2 84,0 34,7 4,34 1 : 2 201
84,0 90,6 34,7 4,27 1: 1,75 193
90,6 94,0 30,5 3,90 1 :1 ,75 145

Bem erkungen

Abb. 2.

Die Krone der 
Se i tendäm m e ist 
1,80 m über  der 
W asserspicgelhöhe.

Die Kronenbrei te  
schwankt zwischen 
6 und  9 m.

Die W assergeschwindigkeit  schw ankt in Erde zwischen 1,06 und 
1,14 m /sek  und  be trägt  in Fels 1,83 m/sek.

Die g esam te  B odenb ew eg u n g  be läuft  sich auf etwa 45 Mill. m 3. An 
einigen S te llen  s tand  seh r  fester  Granit  an. Der g röß te  Teil der  durch­
fahrenen Schichten sind a lte  G esch iebeab lagerungen ,  die  vom  Kolorado­
fluß n iederge leg t  s ind ;  sie t re ten  vielfach als har te  T on b än k e  auf, s te llen­
weise  s tanden  stark verfestig te  K onglom era te  an. Von km 42 bis 55 durch­
kreuzt der  Kanal eine  n iedr ige  H üg e lk e t te  mit  F lu gsandüber lagerungen  
(Abb. 1).

In den Felse inschnit ten  a rbe i te ten  Löffelbagger;  die Ausbruchstoffe 
w urden  durch schwere  Lastkraftwagen von 19 m 3 Fassungsraum  abbefördert.  
Eine kürzere  Teilstrecke ln der Nähe von Kalexlco w urde  von den  A n­
w ohne rn  des  Beckens mit  Zugsch leppern  (srapers) hergeste ll t .  An den 
anderen  Stellen kam en als H aup tgerä te  große T eilsch leppbagger  von über  
450 t  G ewich t  zur A nw endung .  Abb. 2 zeig t zw ei  Bagger  auf de r  l inken 
Seite  und e inen Bagger auf der  rechten  Seite  des Kanals bei der  Arbeit.

Diese Gerä te  haben  sich be i  den  g roßen  D eichbauten  des Mississippi 
gut bew ährt .  Die Schlepper h aben  e inen Fassungsraum  von 9 m 3, 
in sand igem  Boden w äh l te  man 1 2 -m 3-KübeI.  Sie arbei te ten  an 
e inem  Ausleger von 53 m Länge. Die Bagger w u rd en  von Diesel­
m otoren von  450 PS an getr ieben ;  im Som m er w urde  w ährend  der  
starken Hitze eine  H ilfsmaschine von 75 PS berei tgeste ll t .  A n s teh en d e  
Bänke von  Kong lom era ten  w urden  mit  schweren Aufbrechern von etwa 
10 t  Gewicht, die auch vom  Aus leger  aus bed ien t  wurden,  zerstückelt  
und  dann mit  dem Schlepper wie  andere r  Boden herausgebagger t .  Zwei 
Bagger arbei te ten  zumeist  nebeneinander ,  jed e r  auf e ine r  Seite  des Kanals.
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Abb. 4.Abb. 3.

Daneben wurden mittlere E inheiten  mit 6-m3-Schleppern und kleinere 
Geräte  für Nacharbeiten der  Böschungen e ingesetz t .  Die starke Sonnen­
strahlung, die  hohe  Tem pera tu r  und insbesondere  der  feine W üstensand 
m achten es notwendig ,  der Ö lung  und  Verpackung der Maschinen besondere  
Aufmerksamkeit  zuzuwenden .  W egen  der  starken Hitze am Tage, die  in 
den Som m erm ona ten  durchweg 4 0 °  bis 4 5 °  C und m ehr  Im Schatten b e ­
trug, w urde  zum eis t  in v ier  Schichten von je  6 S tu n d en  gearbe ite t .  Die 
höchste M onatsleis tung an e iner Baustelle, die mit  zwei großen und  drei 
mitt leren Baggern ausgerüs te t  war, be trug  über  1,2 Mill. m3 oder  im 
Mittel e twa 10 000 m 3 für den großen Bagger für den Arbeits tag von 
24 Stunden.

Die Sohle  des  Kanals l iegt zum eis t  im Einschnitt;  eine Teilstrecke 
von etwa 2,5 km Länge w urde  im Auftrag erstell t.  Der benötig te  Boden 
wurde  sorgfältig ausgewählt ,  in Schichten von 20 cm Dicke ausgeglichen 
und durch  Schaffußwalzen stark verdichte t.

In der  F lugsändstrecke  w urde  der  feine Boden seitlich verfahren 
und m it festeren Abtragm assen überlager t ;  Stellen,  die S andw ehen  b e ­
sonders  ausgesetz t  waren, w urden  durch Ö lbehand lung  verfestigt,  oder 
sie w urden  mit Trockenpflanzen besetzt.

Die Böschungen w urden  im a llgem einen ln Einschnitten nicht be ­
kleidet,  abgesehen  von den Ste llen ,  wo der Boden besonders  w asser­
durchläss ig  war. Alle in Auftrag kom m en d en  Teile  der Se i tendäm m e 
wurden  in Lagen von etwa 20 cm Dicke e ingebracht  und  durch starkes 
W alzen auf 15 cm verdichte t.  Fü r  richtigen Kornaufbau und Feuchtig­
ke itsgehalt  w urde  Sorge ge tragen .  Der E rddam m  w u rd e  auf der Kanal­
seite  bis un te r  die Sohle he rabgeführt  und  erhie lt  dort  eine  genügende  
Verbreiterung, um spätere  Rutschungen auszuschließen. Die Kronenbreite  
der  S e i ten d äm m e Ist 6 bis 9 m ; wo erforderlich, w urden  auf der Außen­
seite  zur Verstärkung  S te inpackungen angebracht,

Nach früheren Erfahrungen der  V erwaltung  des  Bezirks eignet sich 
das stark sch lam m haltige  Wasser des F lusses recht gu t  für die Dichtung 
der Kanalflächen. Zu diesem  Zwecke füllt man e ine  Teilstrecke nach 
Fert igs te l lung  m it W asser auf u n d  läßt  es versickern; weite res  Wasser 
wird solange nachgespeist,  bis ke ine  n ennensw er ten  W asserverluste  zu 
beobachten  sind. Da reichlich W asser zur Verfügung steht,  ist diese 
Selbstd ichtung die einfachste . Abb. 3 zeigt e inen Teil des fert igen Kanals 
vor der  Auffüllung.

II. B a u w e r k e  au f  d e r  K a n a l s t r e c k e .
Der Kanal weist ln se inem  Lauf zwei E isenbahn- und  acht H aupt­

s t raßenkreuzungen  auf; sie  wurden als Ü be rführungen  hergeste ll t .  Da­
n eben  w urden  eine  größere  Anzahl von Ortsstraßen übergelei tet .  Die 
Bauten  sind im a llgem einen ein oder  m ehrere  gesch lossene  E isenbe ton­
rahmen (Abb. 4). Der Alamofluß und der N ew  River w erden  von dem 
Kanal überkreuzt.

Die A b le i tung  des Oberflächenw assers  verursachte  b e d eu ten d e  Um ­
stände. Die Niederschläge in d iesem  G eb ie te  sind im allgem einen  sehr  
g e r in g ;  tro tzdem g eh en  zu  manchen Zeiten starke W olkenbrüche n ieder.  
Rinnsale, die v ielleicht jah re lang  trocken sind, verwandeln  sich in kurzer 
Zeit in Schlam m ströme. Die E inführung des Ablaufwassers in den Kanal 
ist grundsätzlich ve rm ied en ;  die Abläufe  w e rd en  an gee igneten  Stellen 
zusam m engefaß t  und in Rohrlei tungen übergeführt .

Der Kanal weist  eine größere  Anzahl von Seitenle i tungen auf, die 
das W asser den Aufschlaggebieten  zuführen. Die wichtigsten sind der 
Coachella-Kanal von 210 km Länge, der das Coachella-Becken versorgt,  der 
Ostkanal,  der  Mitte lkanal und d e r  W estkanal.  Die Fert igs te l lung der 
Leitung zum Coachella-Becken wird  sich noch hinausziehen.

Die vo rgesehene  W eiter le i tung von 4,5 m 3/sek  Leistung nach 
San Diego kom m t zur Zeit noch nicht zur  Ausführung; sie wird später an den 
Endpunk t  des Kanals nach W esten anschließen.

Ein großer Teil der Arbeiten ist b een d e t ;  das gesam te  Netz  wird im 
Ja h re  1940 in Betrieb sein.

III. D e r  A u s b a u  d e r  W a s s e r k r a f t .
Der Kanal weist  in km 58, 67, 76, 85 und  100 der Linie kleinere  

Stürze auf; die G esam tle is tung  ist auf 80 000 PS ermitte lt .  Der Plan 
s ieht einen s tufenmäßigen A usbau  vor;  zunächst  kom m t eine Anlage von 
e tw a 13 300 PS zur Ausführung. Die G rü n d u n g  der  anderen  W erke Ist 
so weit  vorbere i te t ,  daß  die spätere Ausführung keine B eh inderung  des 
Kanalbe tr iebs nach sich zieht.  Der B ewässerungsbezirk  besitz t  berei ts  
he u te  ein neuzeitl iches Dieselkraftwerk, das zur Zeit auf 3300 PS erweitert  
wird. Es wird spä ter  als Spitzenkraftwerk angegliedert .

Der Kraftbedarf des Bewässerungsgebie ts  ist b e d eu ten d ;  es enthält  
eine Reihe gewerblicher Betr iebe, wie M olkereien,  große Versand- und  
V erpackungshäuser  für die verschiedenen Erzeugnisse,  Eisfabriken usw. 
Dazu kom m t der  Kraftbedarf auf den Farmen.

Q u e l l e n a n g a b e  z u  I b i s  III.
Dams and  Control Works.  U. S. Bureau of Reclamatlon 1938.
Western Construction N ew s :  Feb ruar  und März 1935, O k tober  1936, 

Januar  1937. Persönliche M itte i lungen  auf den Baustellen dem  Verfasser 
gegenüber .

IV. D a s  I m p e r i a l - S t a u w e h r .
Das S tauw ehr d ien t  für die  Ableitung von 429 m 3/sek  W asser für  den 

All American-Kanal, daneben  speist  es den Gilakanal mit  170 m s/sek. 
Dieser versorgt das Gilabecken In Arizona von Insgesamt 60 800 ha Fläche 
mit  Wasser. Die e rstere  A b le itung  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 Abläufe 
des rd. 480 km oberhalb  ge leg en en  Boulder-S taudam m s gerege lt ;  daneben  
übt die A b le i tung  der  Metropolitan-W asserle itung am Parker-S taudamm , 
der etwa in der  Mitte  ge legen ist, e inen Einfluß auf die W asserführung aus.

Die g röß te  Höhe des W ehres ist e twa 14 m; die S tauhöhe  be trägt  
rd. 8 m. Trotz d ieser verhältn ismäßig  nicht b ed eu ten d en  Höhe  waren 
be im  Bau recht große  Schwierigkeiten zu überw inden ,  in sbesondere  wegen  
der  großen Tiefe des tragfähigen B augrundes im F lußbe tt .  Dieser s teh t  
nach den  v o rg en o m m en en  B ohrungen erst  in 60 m Tiefe an;  die  Breite 
des Flusses zwischen den Widerlagern ist  etwa 700 m. Aus diesen 
G rü n d en  w urde  der  eigentliche W ehrkörper  als Tragkörper auf elastisch 
nachgiebiger U n te r lage  ausgebildet.

Das Ü. S. Bureau of Reclamatlon, dem die V oruntersuchungen ,  wie 
die spä tere  Entwurfaufste llung und Bauleitung, un ters tanden ,  en tnahm  in 
zahlreichen Bohrlöchern ungestörte  B odenproben. Diese wurden in der 
Versuchsansta l t  in D enver  auf Durchlässigkeit,  Tragfähigkeit  und Scher- 
wlderstand untersucht .  A ußerdem  w urde  an einem hydrau lischen  Modell 
1 : 3 0  das spätere  Verhalten  des Bauwerks bei e iner Höchstabflußm enge 
von 4250 m 3/sek  untersucht.  Die Versuche  ergaben, daß die Ausbildung 
des S tauw ehrs  als Hohlkörper  mit  E isenbetonpla tte  (Schnitt C— C, Abb. 5) 
angängig  ist, ohne daß die zulässige B odenpressung  und der Scherwider­
stand  des Bodens überschrit ten wird; ebenfalls b le ib t  die Durchsickerung 
un ter  dem W ehrkörper in zuläss igen Grenzen.

Das S tauw ehr  w urde  in e iner Gesam tlänge  von 365 m in Einheiten 
von rd. 22 m Länge erstell t;  d ie  S toßste llen  weisen  e inen leichten 
Spielraum auf, um geringe Verschiebungen zu e rlauben ;  sie sind mit 
Gum m ilagen  abgedichte t.  J e d e r  Hohlraum  erhie lt  vier W andversteifungen
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in je  6,10 m Abstand;  der  be iderse it ige  E nd ü b erh an g  ist 1,85 m. Das 
Wehr ist in seiner ganzen Länge begehbar;  an den Stößen sind keine 
Durchsickerungen zu beobachten .

Zur Erzielung weite rer  Sicherheit  gegen  Durchsickerung w urde  die 
Sohle des Oberhaup tes  auf 52 m Breite mit großen Steinen gepflastert;  
ferner w urden  drei Reihen von e isernen Sp u n d w än d en  e ingebaut .  Zur 
weiteren Regelung der Durchsickerung u n d  des Auftriebs w urden  vor dem 
W ehrkörper sowie unter  der Sohle F ilterrohre  e ingebaut  (Schnitt  C — C). 
Bei Überschrei tung eines festgelegten  Druckes wird  das W asser in die 
W ehrkam m er ausgestoßen und  von dort  in das U n te rw asse r  gepumpt.  
Die Druckverhältnisse sind so geregelt ,  daß die auf tre tende  Druckhöhe 
un ter  dem  W ehr unter  der F lu thöhe  am Unterhaupt  bleibt.  Die Sicker­
menge unter  dem W ehr w urde  auf G rund der V orversuche  mit  0,83 1/sek 
für 1 lfdm W ehr e rmitte lt ;  sie  w urde  als z u lä ss ig e rach te t ;  für s te te  Nach­
prüfung nach der  Inbe triebnahm e ist Vorsorge getroffen.

Das Ablaufbecken des U nterhauptes  w urde  durch eine  E isenbeton­
platte  von 2,40 m Dicke und  anschließende  Ste inpflasterungen gesichert.  
Die besondere  Form 
des Tosbeckens und 

die Anordnungen 
von V erzahnungen 
zur Vernichtung der  
lebendigen Kraft des 
abschießenden W as­
sers ergab sich gleich­
falls auf Grund der 
Modellversuche.

Andere  Versuche 
wurden angeste ll t  
über  die  beste  Lage 
der Fiutöffnungen 
und für die ge ­
e igne te  Ausbildung 
der Zuleitung zum 
All A m erican-K anal  
sowie der  G rob­
rechenanlage.

Der Flutablauf 
ist 60 m breit  und 
ist durch zwölf Roll­
tore von je 5 m Länge 
geregelt .  Auf der 
W estsei te  liegt die 
Zuleitung für den 
All American-Kanal,  
die durch vier Roll­
tore von je 22,8 m 
Länge und 6,7 m 
Durchmesser bed ien t  
wird. Fü r  die Zu­
leitung zum  Gila- 
kanal auf der Ari­
z o n a -S e i te  d ienen 
drei Öffnungen, jede  
m it drei Rolltoren 
von je 10,9 m Länge.

Die Flutöffnun­
gen für den Kolo-
radofluß sowie die Z ule i tungen für den All American- und  Gilakanal 
w urden  zur  Sicherung gegen  e twaige Se tzungen auf Eisenbetonpfähle  mit 
starker E isenbetondecke  gegründet  (Schnitt B — B ,  Abb. 5). Die Zug- 
und Druckpfähle erhie lten eine Neigung  von 3 : 1 .

Für die Herste l lung  des gesam ten  Bauwerks w urde  Pum pbe ton  an­
g e w en d e t ;  die  größte  zulässige Länge der  Leitungen war 300 m. Die 
Bauvorschriften leg ten  3 0 °  C als Höchst tem pera tur für das Anm ache­
wasser des Betons fest. Um dieser Best im m ung während der  heißen 
Jahreszeit  nachzukom m en,  war es notwendig ,  das Anm achewasser aus 
dem U nte rgrund  zu en tnehm en  und die Pum prohre  mit feuchten Säcken 
zu  umkleiden.

Das S tauw ehr wurde  im O ktober 1938 fertiggestellt ;  seine Kosten 
waren auf 6 Mill. S veranschlagt.

V. Die S c h lam m aussch e id un g  aus dem W asser.
Bereits bei dem im Jahre  1909 g ebau ten  Laguna-Stauwehr,  das den 

jetzigen Kanal mit Wasser versorgt,  waren V orkehrungen für das Nieder­
schlagen der Feinstoffe getroffen. Es ha t  sich jedoch w ährend  des 
späteren Betriebs herausgeste ll t ,  daß bei d ieser Anlage die Geschwindig­
keit  des Wassers nicht so weit  verringert  werden konnte,  daß der größere 
Teil der Schwebestoffe n iedergeschlagen w u rd e .

Die s tarke Schlam m führung hat während der  Betriebsführung des 
Kanals große  A ns tände  und Ausgaben verursacht. Die Fe in te i le  schlagen 
sich in den Kanalleitungen und den Zuläufen zu den Farm en nieder;  
dadurch wird der nutzbare  Querschnitt  verringert ,  daneben  wird die 
W assergeschwindigkeit  durch die e rhöh te  W andre ibung  herabgesetz t .  
Die Betriebsleitung ist som it  in die N otwendigkeit  versetz t,  den  Schlamm 
herauszubaggern .  Die jährlichen Kosten des Bezirks b e lau fen  sich auf 
etwa 850 000 $; dazu k om m en  die Ausgaben  d e r  Besitzer für das Frei­
halten  der Se i tens tränge1).

Es w urde  erwartet,  daß  die Schlam m führung des W assers  nach 
Fer t ig s te l lung  des B oulder-S taudam m es zurückgehen w ü rd e ;  dies trifft 
nach neueren  Beobach tungen  nicht zu, da der  Fluß im weiteren  Verlauf 
w ieder  Feinstoffe aus dem Bett  aufnimmt. Vorläufig ist e ine  Able itung  
im Kanal von 340 m 3/sek  vorgesehen;  auf G rund der  V oruntersuchungen 
w urde  ermittelt ,  daß diese Ableitung für den Tag 60 000 t Feinstoffe im 
Kanalnetz  niedergeschlagen würde ,  und daß die jährlichen Kosten für das 
Baggern der  Kanäle  sich auf 1 Mill. S belaufen  würden-).

D i e  V o r v e r s u c h e  f ü r  d i e  S c h l a m m a u s s c h e i d u n g .
Die U n te rsuchungen  des U. S. B ureau of Reclamation g eh en  etwa 

6 Jah re  zurück. Es w urde  festgestell t ,  daß  die Bodenfracht in dem  U nte r­
lauf gering ist; bei weitem  der größte  Teil wird als Schwebestoff  m it­
geführt .  Da die Dorr Co. über  große Erfahrung in der  Fä l lung  von F e in ­
stoffen und  der  Niedersch lagung  in H ü t ten b e tr ieb en  verfügt,  w urde  sie 
mit  den  Versuchen der  A usscheidung  des Sch lam m es be trau t.  Es. w urde  
festges te ll t ,  daß  sich be i  den v o rh an d en en  G eschw indigkeiten  in den 
Kanälen nur die Fe in te i le  ¡ ^ 0 , 0 5  m/m n iedersch lagen  w ürden ;  sie 
machen e twa 80°/„ der  G e sa m tm en g e  aus. G e g en  die Belassung der 
Feinst te i le  unter  d ieser  G ren ze  im Wasser lagen ke ine  B edenken  vor.

*) Die Annahm e,  daß d e r  Schlamm nach se iner  N iedersch lagung  auf 
den Feldern  zur E rh ö h u n g  der  F ruchtbarke it  beiträgt,  trifft für das 
Koloradowasser nicht zu, da sein Gehal t  an organischen Stoffen sehr 
gering  ist.

-) Dams and Controi Works. U. S.' B ureau of Reclamation 1938, S. 140.

Maßstab fü r Lageplan

A ll American- 
O'nlaufschleuse

Steinpockung

Die Abste l lung  d ieser A n s tände  war ein H auptges ich tspunkt 
bei der  A usarbe itung  des Entwurfs für den  All A m erican -K ana l;  
die A bscheidungsan lage  ist in Abb. 5 zu ersehen.  Die G esam t­
kosten  der  Anlage w urden  auf 1,5 Mill. $ veranschlagt,  s ie  werden 
wahrscheinlich e rheblich  überschri t ten  werden .  Die jährlichen 
Betr iebs- und U nterhaltungskosten  w erd en  nicht b e d eu ten d  sein. 
In jedem  Falle  ist die Anlage sehr wirtschaftlich; sie wird  sich 
berei ts  in wenigen  Jahren  bezah lt  machen. Die s tarke Sch lam m ­

führung ist  ein Nachteil  der Kanäle in and eren  B ew ässerungsgeb ie ten  des 
W estens der  VStA.; wegen  der hohen  Wirtschaftl ichkeit  der  behande lten  
Anlage  w erd en  berei ts  ähnliche Anlagen an anderen  Stellen geplant.



Jah rg an g  18 H eit 1
5 . J a n u a r  1940 R a b e ,  Der Bau des All A m erican-K ana ls  in Südkalifornien 19

V erm ischtes.
T e c h n is c h e  H o c h sc h u le  D a r m s ta d t .  Ministerialrat S r . ^ t t g .  A l f r e d  

M e h m e l  ist un te r  Ernennung  zum  o. Professor der  Lehrstuhl für Eisen-, 
Beton- und  M assivbau  übertragen worden.

T e c h n is c h e  H o c h sc h u le  M ü n c h e n .  Im Rahmen der  Hochschul- 
woche 1939 der T. H M ünchen wurden die dem Lehrstuhl für S traßen­
bau  und Bodenmechanik  angegliederten  neuen  Institute, das E r d b a u -  
I n s t l t u t  und das I n s t i t u t  f ü r  S t r a ß e n b a u  e r ö f f n e t .  Der Institu t­
vorstand, Ministerialrat a. D. Prof. O tto H u b e r ,  sprach dabei über  die 
Aufgaben der  be iden Institu te und  dankte  den zahlreichen Spendern 
aus  Indudrie  und  Verwaltung, insbesondere  dem Qeneral inspektor Prof. 
Sr.sgrtg. T o d t ,  der  sowohl die Errichtung d e r  Institu te wie ihren Betr ieb 
w e i tgehend  geförder t  hat.

S t r a ß e n b a u t a g u n g  in M ü n c h e n .  Die Forschungsgesellschaft  für das 
Straßenw esen  veransta lte te  gem einsam  mit der  Wirtschaftsgruppe Bau­
industrie , Fachabteilung Straßenbau, am 9. Dezem ber 1939 in München 
eine  kr iegsmäßig vereinfachte S traßenbautagung,  die zahlreich besucht  war. 
Die Tagung w urde  eröffnet durch eine Fachsitzung im Hotel Bayerischer 
Hof. Ministerialrat a. D Piof. H u b e r  begrüßte  die Anw esenden  und wies 
darauf hin, daß dem Ernst des Krieges entsprechend die T agung nur 
im kleinen Rahmen stattfinde. Ministerialrat S c h ö n  l e b e m  sprach a n ­
schließend über  die Aufgaben der Bauwirtschaft im Kriege. In der Aus­
sprache h ielten Genera ld irektor M l e l k e ,  Dr. K l e s e n z ,  Baurat H a b i l d ,  
Prof. 25r.=3ng. Friedrich D l t t r i c h  und Landesbaurat  S c h m i d t  in teressante  
Fachvorträge.  Dann sprach G enera l inspektor D r .T o d t .  Er gab  einen 
Überblick über  die Leistungen im vergangenen  Jahr,  mit denen der

Der jetz ige  A usbau ist 
für eine  A b le itung  von 
340 m 3/sek  berechnet ,  das
entspricht e iner Tages­

le is tung von e twa 
29 350 000 m3. Die A b­
scheidung von 60 000 t
entspr icht  e iner N ieder­
schlagung von 0,205 %
Schlam m  aus dem  Wasser.

D i e  B e s c h r e i b u n g  
d e s  A u s b a u e s  (Abb. 5).

Die A usscheidungsanlage  
ha t  ihren Platz unm ittelbar 
im Anschluß an die A b ­
leitungsstelle .  Das W asser 
wird drei Niedeischlags- 
becken  von je  244 m Länge 
und 152 m Breite zugeführt ,  
die W assertiefe  ist 3,80 m.
Jed e s  Becken ha t  se inen 
e igenen Zuflußkanal, der 
das W asser durch Einlaß­
tore e iner V erte i lungskam m er zuführt.  D iese  K am m er ist in der  Mitte  
jedes  Beckens angebracht.  Das Wasser wird jeder  Beckenhälfte  durch 
besonders  geform te  Einlaufschlitze zugeführt .  Ihre Abm essungen und 
Form sind so best im m t, daß die E inf lußgeschwindigkeit  e rm äßig t  und 
dabei die W irbe lbew egung  sehr  herabgese tz t  wird; ferner wird eine 
gleichmäßige Belastung des  Beckens erzielt.  In jed e r  Beckenhälfte  sind

zwölf Rührwerke von je 
38 m Durch m. e ingebaut;  
die  G esam tzah l  beträgt 
somit 6 X  12 — 72. Die 

Um fangsgeschwindig­
keit  ist 0,15 m /sek (Ab­
bild. 6). Die Durchlauf­
zeit des  Wassers durch 
das Becken in der Q u e r ­
richtung be träg t  etwa 
21 min. W ährend  e iner 
U m dreh u n g  eines R ühr­
werks w erden  etwa 
5,7 m 3 Schlamm a b g e ­
lagert.  Die Rührwerke 
drücken den  Schlamm 
nach einem ringförmigen 
G rab en ,  der  um den 
Mitte lpfeiler des Rühr­
werks he rumführt .  A b­
bild . 7 zeig t den  Mitte l­
pfeiler, das e ingebaute  
Rührwerk  und die v e r ­
sch iedenen  Leitungen 
während  des  Baues.

Ein Ablaufrohr le itet  
Abb. 7. den  Schlam m  zu der ln

einem Tunnel  geführten
Sammelle itung, die die Abw ässer in  den Flutkanal des Flussesablagert(Abb.  8).

Man rechnet,  daß  die Abläufe etwa 1 0 %  feste Masse führen werden. 
Vorkehrungen sind getroffen, den  Gehalt  während  des Betriebes nach­
zuprüfen und nach Bedarf höher  oder  niedriger zu halten.

Je d e s  Becken h a t  e inen Schaltturm; ebenso  hat jedes  Rührwerk 
se inen e igenen Regler; daneben  können sämtliche Rührwerke eines

Beckens zusam m en ein­
geschalte t  werden.  Eine 
besondere  V orkehrung  ist 
ge tro ffen ,  um Überladun­
gen e ines Rührwerks zu 
ve rhü ten .  Der Boden der 
Becken hat keine feste 
Decke; er ist nur a u s­
geglichen. Die Schaufeln 
des Rührwerks g leiten  dar­
über  hinweg. Sowie die 
B odenreibung zu stark wird, 
heb t  sich der U n te rgu rt  des 
Tragkörpers des Rührwerks 
se lbsttä tig  in einem G elenk  
und verringert  dadurch die 
Schleifwirkung. Zu gleicher 
Zeit wird der Aufsichts­
beam te  im Schaltraum 
durch e ine  Farbscheibe auf 
die Ü ber ladung  des b e ­
treffenden Rührwerks auf­
m erksam  gemacht .  Andere  
Schaustellen zeigen die 

W asserhöhe  in den Becken und die M enge des  zugele i te ten  Wassers an. 
Der Beam te  ist in der  Lage, en tw eder  die Geschwindigkeit  des über­
ladenen  Rührwerks zu regeln  oder  die W asserzuführung in das be treffende  
Becken herabzusetzen.

Auf der Arizonaseite  ha t  man sich darauf beschränkt,  ein größeres 
Absetzbecken e inzubauen, wodurch die Geschwindigkeit  auf 0,21 m /sek 
he rabgese tz t  wird. In angem essenen  Zeiträum en wird de r  abgelagerte  
Schlamm in das F lu ß b e tt  ausgespült  durch Verschließen der Zuläufe 
zum Gllakanal und Öffnen der Spültore. Der Imperials taudam m  und 
die  E ntschlamm ungsbecken nähern  sich ihrer Vollendung.

Abb. 8.

Q u e l l e n a n g a b e n  zu  IV bis V.
Dams and Control Works.  U. S. Bureau of Reclamatlon 1938.
Part:  Imperial Dam and Desilting Works. Sei te  136 bis 143. 
W estern  Constructlon News: Oktober 1935 und 1936.
Der Verfasser ist  der Baule i tung  für gefällige Auskunft auf den Bau­

ste llen  und für Überlassung von Schaubildern verpflichtet.
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d eutsche  S traßenbau dem inneren  A usbau  unse res  Reiches ged ien t  hatte. 
Mit dem Ja h re  1938 lief die Frist  ab,  die das Schicksal dem deu tschen  
Volke  für die innere  Fest igung gew ähr t  hat.  Dank der Energie  des Führers 
h a t  das deutsche Volk d iese  Zeit  in h inreichendem  Maße genütz t .  Im 
Hinblick auf die E inkreisungsversuche Englands erhie lt  die deu tsche  Bau­
wirtschaft im Vorjahr einen Auftrag, der  einem großen polit ischen Ziel 
d ien te :  d i e  E r r i c h t u n g  d e s  W e s t w a l l s .  Dadurch zw ang  der  Führer 
unse re  G egner  zur e indeutigen Entscheidung, ob sie  mit  dem  Reich in 
Frieden leben wollten oder  nicht. Die Bauwirtschaft ist stolz darauf, 
daß sie die Politik des Führers so entscheidend unterstützen konnte.  
Das polit ische Zeitmaß des Jahres  1938 zwang  auch den Straßenbau, 
ln seinen Leistungen mit d iesem T em po Schritt  zu halten.  Hierzu be ­
durfte es einer außergewöhnlichen Energie. W eiter  galt  es, d iese Energie 
in Form einer Leistungste igerung auch in d e r  Praxis  durchzusetzen, und 
außerdem  m ußte  die Technik unbed ing t  treffsicher sein. Dank der  heu tigen  
Zusam m enarbe it  zwischen Technik und Praxis sind wir so weit, daß  die 
Forschung sich darauf zu beschränken  braucht, die bereits  gefundenen  
Erkenntnisse zu verbessern und zu verfeinern. In d iesem Z u sam m enhang  
wies Dr. Todt  auf die Errichtung des n euen  E rdbau-Ins t i tu ts  und des 
Instituts für den Straßenbau  an der  Technischen Hochschule M ünchen 
hin. Hinsichtlich der  Aufgabe d e r  Bauwirtschaft Im Kriege führte  Dr. Todt 
aus,  daß der privatwirtschaftliche Einsatz der  Bauwirtschaft seine Vorte ile  
beim Bau des Westwalls  geze ig t  habe, so daß er auch im Kriege be i­
behal ten  wurde. Nach seinem mit großem Interesse  aufgenom m enen  Vor­
trage v e rkündete  Dr. Todt die Preisverte ilung zum W ettbew erb  „Zu-Gleich“ 
der  Fachgruppe B auwesen im NSBDT., der  he rvorragende  Vorschläge zur 
Leistungste igerung in der Bauwirtschaft gebracht hat.

Erste Preise bekam en :  Cuno S c h ü c k h a u s  für die Arbeit  »Beton­
schalung*, Ing. Paul R o d e w a l d  für „Eine erfrischende Kritik in lustigen 
Bildern*, Anton W ö r n e r  für die Arbeit  »Natu rs te inm auerw erk“, Dipl.-Ing. 
W erner G e s t r l c h - R a b e  für die Arbeit „Betr iebsm aßnahm en zur Leistungs­
ste ige rung“.

Der Sozialreferent Dr. Todts ,  Oberreg ierungsrat  Dr. B i r k e n h o l z ,  
erhie lt  in Würdigung seiner Arbeit  »Der Mensch im M itte lpunkt  der A rb e i t“ 
einen weiteren ersten Preis,  als M itarbeiter  des Genera l inspek tors  natürlich 
außer W ettbewerb .  Außerdem  kamen 10 zw eite  und  50 dritte Preise zur 
Verteilung. ^  ^

S t r a ß e n -  u n d  B r ü c k e n b a u te n  in A l b a n i e n 1). Auch in Albanien  ist 
es der z ie lbewußten  Führung  Italiens in verhältn ismäßig  kurzer Zeit 
ge lungen ,  ein für die wirtschaftliche Erschließung des von äußeren  
Kultureinflüssen fast noch unberührten  Landes no tw endiges  S traßennetz  
zu  bauen. Noch bis zum April 1912 h a t te  Albanien nur zwei S traßen­
verbindungen mit anderen  Ländern, nämlich die 35 km lange  Strecke 
Corizza— Biiisthi nach Florina und die 40 km lange Straße Porto Edda- 
Kakavi nach Giannina (Abb. 1). Im Weltkriege, wo das Land nacheinander

durch italienische, öster-
 bestehende Straßen
 geplante u. im Bau

befindliche Straßen
\ ——  Londesgrenze.

Verhältnisse seh r  schwierig  zu ü b e rq u eren d e  Wasserläufe zu überbrücken. 
Bis zum April 1939 sind durch ita lienische Ingenieure  nicht weniger 
als 4000 W asserabzugkanüle  und k leinere  B rücken ,  sowie H underte  
größerer Brücken mit  Öffnungen über  10 m, einige über  100 m g ebau t  
worden. Die größte  dieser Brücken ist eine- 480 m lange Z em en tb e to n ­
bogenbrücke ü b e r  den Mati bei Miloti im Zuge  d e r  Hauptstraße  Skutarl— 
Durazzo. Als w e i te re  bed eu ten d e  Brücken m it je  fünf Öffnungen mit 
zusam m en  je 300 m Länge sind jene  bei Rogozhina ü b e r  den Shkumbi- 
fluß, bei Feras ü b e r  den Voiussa, mit 200 m jen e  bei Vaudejas  im Zuge 
der  Straße Sku ta r i—Puka über  den Drin zu erwähnen. W egen des Feh lens  
jeglicher Aufzeichnungen über  W asserstände und  W asserm engen  stell te 
die Lösung vieler  Brückenbauten  besonders  schwierige Aufgaben. Um so 
m ehr  ste llen  nun diese auch architektonisch gu t  ge lös ten  Bauwerke  den 
ita lienischen Ingenieuren ein g länzendes  Befähigungszeugnis aus.

Abb. 1. Die Straßen Albaniens.

reich-ungarische und 
französische Truppen 
besetz t  worden ist, wur- ’ 
den  von den Besa tzungs­
t ruppen wohl Straßen, 
jedoch ausschließlich für 
militärische Zwecke und 
ohne Rücksicht auf die 
Notwendigkeiten  derBe-  
völkerung erbaut.  So ent­
stand unm itte lbar  nach 
Beendigung des W elt­
krieges das Problem, 
nicht nur n eue  Straßen 
zu bauen,  sondern  auch 
die vorhandenen  be­
he lfsmäßigen einiger­
maßen verkehrssicher 
auszubauen, zumal die 
meisten d ieser Straßen 
keinerle i  Brücken ha tten  
und die wenigen alten 
aus venezianischer oder 
türkischer Zeit den h e u ­
tigen V erkehrsanforde­
rungen in keiner Weise 
genügen  können. Infolge 
der  gebirg igen Beschaf­
fenheit  des Landes galt  
es, zahlreiche sowohl 
w egen  der U nregel­
mäßigkeit  ihrer W asser­
führung und -m enge  als 
auch wegen  der  Gelände-

')  Nach Vie e mezzi 
di communicazione in 
Albania, L eS tra d e  1939, 
Sep tem ber,  S. 465 bis 
470, und  La viabilita in 
Albania, Le vie d ’ Italia 
1939, S e p te m b e r ,S .1191 
bis 1195.

Abb. 2. Brücke über  den Arzen.

Straßen I. O rdnung  mit durchschnitt lich 5 m Breite  sind in erster 
Linie die zusam m en e twa 400 km lange  Strecke Skutari  — Aless io—  
Durazzo— L u sh n ja — F ie r i—V a lo n a — Porto Edda (Santi-Quaranta) .  Die
55 km lange, über  das Gebirge  von Kaba in die Mitte  des Landes führende  
Strecke Tirana— Eibassan überquert  u. a. mit  e iner E isenbetonbalkenbrücke  
(Abb. 2) den  Arzenfluß. Die Strecke Durazzo— Tirana—Eibassan ist als 
Autostraße ausgebaut .  Seh r  v ie le  der  für neuzeitl iche V erkehrsansprüche  
auszubauenden  Straßen haben  noch ke ine  oder keine ausreichende  E nt­
wässerung, was u. a. auch die sachgem äße  Unterhaltung  der  Straßen in 
diesem  so regenreichen Lande ungem ein  e rschwert  und ve r teuert .  Das 
h e u te  vo rhandene  S traßenne tz  I. O rdnung  ha t  e ine  Länge von e twa 1600 km, 
was für ein G ebiet  von 30 000 k m 2 0,053 km S traße /km 2 entspricht.  Fü r  
das benachbarte  Jugoslawien und  Griechenland be träg t  d ieses Verhältnis 
0,16 bzw. 0,074 km S traße /km 2. Die S traßen II. O rdnung ,  die die  fneisten 
G em ein d en  auf kürzestem  W ege m ite inander  ve rb inden ,  sind überw iegend  
1 bis 3 m breite  Maultierpfade, die n u nm ehr  un te r  Schonung der  Belange 
und G ew ohnhe iten  der  B evölkerung a llmählich in neuzeit l iche V erkehrs­
w ege  u m g eb au t  werden sollen,  ähnlich wie dies in Sardinien geschehen 
ist. Der neuzeit l iche A usbau des a lbanischen Straßennetzes ist schon 
deshalb  für die E rschließung des Landes  von erheblicher B edeutung, 
weil es in Albanien  keine Eisenbahn gibt.  Fü r  die Strecke Durazzo— 
Tirana, die in vielen  Karten als E isenbahn  e ingeze ichnet  ist, b es teh t  
lediglich ein Plan, der  aber  bis h e u te  nicht zur A usführung g ek o m m en  ist.

®r.=3n(!. Dr. rer. pol.  H a l l e r  VD I, Tübingen.
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