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Ueberlaufende Sperrmauer am 6.

September 1924

Die Diemeltalsperre.

Vom Regierungs- und Baurat

(Hierza 2 Tateln.)

I. Allgemeines.

Zweck der Anlage. Die Diemeltalsperre ist auf Grund des
Wasserstrafiengesetzes vom 1. April 1905 erbaut. Sie soll gemein-
sam mit .der Edertalsperre (bei Hemfurth in Waldeck) im oberen
ZufluBgebiet der Weser Wasser aufspeichern, welches dieser zur
Aufhohung ihrer sommerlichen Niedrigwasserstinde allméhlich
wieder zugefithrt wird, Hierdurch wird ihr das zur Speisung des
Mittellandkanals durch das Pumpwerk bei Minden entzogene Wasser
wieder ersetzt, und auBerdem noch eine Erhéhung der friiheren
Niedrigwasserstinde zur Verbesserung der Schiffahrtverhiltnisse
erzielt.*) Die Zuriickhaltung dieser Wassermengen in den Winter-
monaten dient zugleich als Hochwasserschutz fiir die Unterlieger,
denen wihrend der trockenen Sommermonate ihr allmédhlicher Abflufl
wieder zugute kommt. Ferner wird der Sperrsee auch fischerei-
iich bewirtschaftet und soll vornehmlich zur Salmonidenzucht dienen.
Schlieilich ist auch noch die sehr wertvolle Moglichkeit der Kraft-
gewinnung aus dem hohen Aufstau der gewaltigen Wassermengen
asusgenutzt auf Grund des Gesetzes vom 9, Juni 1913, betr. den
Ausbau von Wasserkriften im oberen Quellgebiet der Weser,

Jetzt versorgen die beiden Sperrenkraftwerke an der Eder und
der Diemel gemeinsam mit den FluBkraitwerken in der Werra am
letzten Heller oberhalb Hann. Miinden und im Main bei Mainkur,
Kesselstadt und GroB-Krotzenburg, sowie mit den verschiedenen
Dampikraftwerken gréfierer Stidte und wvor allem dem Braun-
kohlenkraitwerk Borken ein weites Gebiet vom Main bis zur Weser

*) Niheres s. Dr.-Ing. Lange: Die Waldecker Talsperre bei
Hemiurth (Waldeck). Die Bautechnik 1923, Heft 12, S. 99 bis 110.

Paul Gerecke in Magdeburg.

Alle Rechte vorbehalten.

in GroBe von 18700 km?® mit rd. 2 Mill. Einwohnern. Dafiir liefern
die FluBkraftwerke, welche durchlaufen, die Grundbelastung und
werden darin erginzt von den Dampfkraftwerken, wihrend die
beiden Sperrenwerke den Spitzenbedarf decken und auch den Blind- .
strom erzeugen. :

Baustelle. Die Sperrmauer wurde oberhalb des Dorfes
Helminghausen in einer Talenge mit nur 70 m Sohlenbreite am
FuBe des 594 m hohen Eisenberges erbaut, rd. 600 m unterhalb der
[ttermiindung an der Waldecker Grenze. Beide Tidler sind hier
wenig besiedelt. Das 3 km oberhalb der Sperrmauer im Diemeltal
velegene Heringhausen liegt so hoch, daB dort nur vier Kkleine
Arbeiterhduschen versetzt und die an der Diemel gelegene Miihle
abgebrochen werden muBten. (Abb. 1.)

Die Baustelle selbst liegt noch in ‘dem geschlossenen Rheinisch-
Westfilischen  Schiefergehirge, einer devonischen Formation,
welchem sich 3 km diemelabwirts das jiingere Kalksteingebirge an-
schlieBt. Der Kalkstein muBte aber, weil er sehr dazu neigt, sich
von Wasseradern losen und ausspiilen zu lassen, nach den zuvor
bei Meschede an der Hennetalsperre gemachien Erfahrungen fiir
den Bau einer grofen Stauanlage durchaus vermieden werden. An
einigen anderen Engstellen unterhalb Helminghausen stand wver-
schiedenartiges Gestein an, so daB auch dort der Untergrund fiir
einen Talsperrenbau nicht giinstiz war, Oberhalb fand sich
dagegen ein ganz einheitlicher, frischer, geschlossener, unver-
witterter, wenig durchlissiger, fester, grauer und zum Teil dick-
bankiger Tonschiefer, welcher nur in der Talsohle in hichstens 2 m
Stiarke mit Schutt bedeckt war. So gesfalteten sich die Griindungs-
verhéltnisse hier ungewdhnlich giinstiz. Auch war an der Dichtig-
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keit des zu iiberstauenden Geldndes in
schiefergebirge nicht zu zweifeln.

Hauptbaustoffe. Weiter erwies sich als auBerordent-
lich giinstig fiir den Sperrmauerbau, daB sich in unmittelbarer Nihe
dicht unter dem Gipfel des Eisenberges in dem Schiefergebirge
Diabas in einigen groBen Nestern eingesprengt fand. Es ist dies
ein aus dem Berginnern durch das sedimentdre Gestein herauns-
gequollenes, sehr hartes plutonisches Gestein, das fast iiberall fest
und, abgesehen von den verbrannten Rindern meist gesund und in
groBen Blocken angetroffen wurde, so daB es sich in hervorragendem
MaBe, was Festigkeit, Dichtigkeit und Witterungsbestindigkeit
betriift, zum Talsperrenbau eignete. Damit war die Baustoffirage
gelost und die Ausfiihrungsweise der Talsperre an dieser entlegenen
Baustelle als Schwergewichtsmauer aus Bruchsteinmauerwerk ent-
schieden. Wenn der Griinstein nicht ausreichen wiirde, war beab-
sichtigt, den daneben anstehenden Tonschiefer, soweit er geniigende
Festigkeit zeigte, im Kern der Sperrmauer mitzuverwenden; in ganz
geringem Umiange ist dies auch geschehen, Der Bausand wurde
aus den Uriinsteinabfillen gemahlen. Als Mortel wurde der langsam
erhdartende, geschmeidige KalktraBmortel gewiihlt, dem an be-
sonderen Stellen nach Bedarf Zement zugesetzt wurde.

Sammelbecken-Abmessungen Die Diemel besitzt
oberhalb der Baustelle ein Niederschlagsgebiet von 104 km2 DBei
einer jidhrlichen Niederschlagshthe von durchschnittlich rd. 1000 mm
und einem Abflul von etwa 600 mm betrigt die jahrliche AbifluB-
menge i M. etwa 60 Mill, m®., Der mittlere Wasserzufluf betrizt
etwa 1,9 m'/sek. Als hochstes Hochwasser ist — nach einem
Wupperhochwasser vom November 1890 — mit 1,1 m*km? d. h. fiir
die Sperrstelle mit 104<1,1=114,4 m*/sek. gerechnet, so daB solches
Hochwasser bei einer 52stiindigen Dauer bis zu 8,8 Mill. m® ZufluB
bringen konnte, Die gefihrlichsten Hochwasser sind entweder im
Spitherbst zu erwarten, wenn das Becken leer ist, oder zur Zeit der
Schneeschmelze, wenn der Hochwasserschutzraum noch ireige-
halten wird. Im Sommer ist der geringste oberirdische Abfluf an
der Baustelle mit nur 35 I/sek. gemessen. Die Hauptniederschlige
finden im Winterhalbjahr statt und sind dann etwa 3—4 mal so groB
als im Sommer. Bei einem Fassungsraum des Sammelbeckens von
20 Mill. m®* kann damit gerechnet werden, daB es in jedem Jahre
gefiillt werden wird, Dann staut sich das Wasser hinter der Mauer
bis zu einer Hohe von 34,2 m iiber Talsohle auf 4 km diemelaufwiirts
und daneben 3,1 km itteraufwiéirts und bildet in reizvoller Land-
schaft einen zweiarmigen, buchtenreichen Stausee von 165 ha GroBe,
welcher zum groBten Teil auf waldeckschem Gebiet liegt. Im ganzen
muBten dazu einschlieBlich der Randwege aui preuBischem Gebiet
rd, 40 ha von Helminghausen und auf waldeckschem 182 ha von
Heringhausen, Stormbruch und Giebringhausen fiir rd. 1 Mill. Mark
erworben werden, d. h. es wurden durchschnittlich etwa 5000 M/ha
bezahlt.

Wasserwirtschaft., Die Wasserwirtschait der Sperre
ist abhdngig von den Zufliissen und muB sich nach dem urspriing-
lichen Zweck, der Speisung des Mittellandkanals und der Hebung
der Niedrigwasserstinde der Weser im Sommer, richten bei mog-
lichster Ausnutzung der Wasserkrifte unter Wahrung der Anspriiche
der Unterlieger. Als solche kommen hier nicht nur Triebwerk-
besitzer in Frage, sondern auch die zahlreichen Wiesenbewisserungs-
genossenschaften bis in die Gegend von Scherfede; weiter unterhalb
verringert sich der EinfluB der Sperre auf weniger als 20 %. Die
oberen Anlieger haben sich aber zuvor befriedigt erkldrt, wenn
ihnen dauernd wenigstens 1000 1/sek. aus der Sperre abgegeben
~ werdem.

DemgemiB wird in der Zeit vom 1. Oktober bis zum 1. Mai von
dem Wasserzuflup nach Méglichkeit aufgespeichert, was mehr als
1 m¥/sek zuflieBt, und wihrend der Sommermonate dauernd
mindestens 1 m®/sek. abgelassen und dariiber hinaus bei Niedrig-
wasser allmédhlich der weitere Beckeninhalt einschlieBlich des
sommerlichen Zuflusses bis auf einen eisernen Bestand von 5 Mill. m®.
Dieser verbleibt auch im Herbst im See, so daBf die Wassertiefe von
34,2 m nur bis auf 20,86 m sinkt und fiir das Kraftwerk noch ein
geniigender Betriebsdruck werbleibt. Wihrend der Wintermonate
wird zudem ein Hochwasserschutzraum freigehalten, der zum Friih-
jahr, wenn keine Schneedecke mehr liegt, allmihlich aufgefiillt wird.

dem geschlossenen Ton-

1I. Sperrmauer.

Abmessungen und Ausbildung der Mauer.
Die Talsohle liegt an der Baustelle auf rd. N.N. + 342,0, die Sperr-
mauer reicht auf der Wasserseite bis auf 5,8 m darunter hinab und
erhebt sich 36,2 m dariiber, so daB sie insgesamt 42 m hoch ist. An
der Sohle ist sie 31 m stark, an der Krone 7 m. Ihre obere Linge
betrdgt 194 m, ihr Inhalt rd. 72000 m®. Im GrundriB ist sie nach
einem Halbmesser von 250 m gekriimmt. Ihre Krone liegt auf
N. N. + 378,2, d. h. 2 m iiber dem Normalstan (Tafel 1, Abb. 1 u. 2).

Der Mauerquerschnitt entspricht bis auf seine groBere Kronen-
breite, welche zur Aufnahme einer zweispurigen Fahrbahn erforder-
lich war, den Abemessungen der Edertalsperre. Wasserseitig ist

die Mauer im oberen Teil unter 50 : 1 und unterhalb N.N.+ 355,8
unter 25:1 geneigt, luftseitig unter rd. 172 :1 im unteren Teil bis
auf N.N. -+ 359,2, wo die Ausrundung zur Krone ansetzt. Die Stand-
festigkeitsberechnung hat ohne Beriicksichtigung des Auitriebes eine
groBte Sohlenpressung von 8,38 kg/cm® wasserseitiz bei leerem
Becken und von 8,18 kg/em® luftseitic bei vollem Becken
ergeben. Die Drucklinien verlaufen im mittleren Drittel und er-
reichen bei leerem und vollem Becken die beiden Kerngrenzen.

Die Sperrmauersohle bindet luftseitic etwa 1,5m tief in den ge-
sunden, festen, gewachsenen Fels ein. Um ein Durchsickern von
Wasser unterhalb der Mauersohle zu verhindern, war urspriinglich
am wasserseitizen Ful ein bis 5 m unter die mittlere Sohle reichen-
der, 1 m starker Betonsporn vorgesehen. Mit Riicksicht darauf, daB
hier der bléiftrig und diinntaflig zerfallende Tonschiefer mit 50—70°
Neigung zur Wagerechten talaufwiirts fillt, talabwirts also in die
Baugrube iiberhingt und insbesondere beim Sprengen stark gelockert
wird und nachbricht, ist die Vertiefung der Baugrube an der Wasser-
seite nur so weit, als dies ohne erhebliche Angriife und Auflockerung
der benachbarten Felsabschnitte moglich war, ausgefiihrt, i. M. bis
etwa 3,4 m unter der mittleren Sohlenhohe.

Dieser mehr breite als tiefe Sporn ist einheitlich mit der aufgehen-
den Mauer in demselben mortelreichen Bruchsteinmauerwerk aufge-
iithrt, beide binden in den rauhen, gesunden, sorgfiltiz ausgekratzten
und abgespritzten Felsuntergrund fest ein. Die gute Verzahnung er-
zeugt den nodtigen Reibungswiderstand und gewihrleistet die er-
forderliche Sicherheit gegen ein Abgleiten der Mauer. Der TraB-Kalk-
mortel I in der Raumteil-Mischung 1 K : 1’4 Tr. : 2 Sand, in welchem
die Steine versetzt wurden, bietet ein geschmeidiges Bindemittel und
dient zur Erzielung eines moglichst dichten Mauerwerks.

Die Wasserdichtigkeit der aufgehenden Mauerwand wird durch
einen 2% cm starken, in 2 Schichten aufgetragenen ZementtraBkalk-
mortelputz erreicht, bestehend aus einem Raumteil TraB-Kalk-
mortel II (1K :2% Tr.:2Sd) und aus 2 Raumteilen Zementmortel II
(1Z:28d). Er wurde, nachdem die Fugen tief ausgekratzt und das
Mauerwerk griindlich gereinigt und mit kréiftigem Strahl abgewaschen
war, in 2 Schichten aufgetragen und sauber geglittet. Etwaige feine
Risse wurden sorgfiltiz nachgearbeitet. AuBerdem erhielt er einen
zweimaligen, kalten, dicht deckenden Siderosthenanstrich., SchlieB-
lich ist zum Schutz gegen Beschidigungen durch Frost und Hitze
oder durch das AnstoBen schwimmender Gegenstinde eine 75 cm
starke Bruchsteinwand vor die Mauer gesetzt, die mit schwalben-
schwanziormigen 1,5 bis 1,6 m breiten Verzahnungen alle 4,5 m
30 cm tief in die Sperrmauer eingreift. Da diese Schutzmauer nicht
nur zur Verblendung, sondern auch zur Abdichtung dienen soll, wurde
sie aus besonders guten Bruchsteinen in ZementtraBmortel I, be-
stehend aus 1Z : 1 Tr : 2 Sd, hergestellt.

Um auch Wasser abfangen zu konnen, welches trotz aller Ab-
dichtungen noch durch die Putzschicht in die Mauer eindringen sollte,
sind innerhalb der Sperrmauer rd. 14 m von der Putzschicht auf der
Wasserseite entfernt in Abstinden von rd. 24 m senkrechte Saug-
drainleitungen aus 100 mm weiten, unglasierten Tonrohren ein-
gemauert, welche unten in eine glasierte, 150 mm weite Tonrohr-
Sammelleitung miinden, die von der Mauermitte mit Gefille von
1:50 nach beiden Seiten féllt und hier auf NN, + 3435 wie die
Hangleitungen in den Stollen endet. Auf der Luftseite ist eine gleiche
Entwisserungsanlage eingebaut, deren senkrechte Saugrohrstringe
gegen die wasserseitigen um 1,25 m verseizt sind, so daB beide Rohr-
strangreihen auf Liicke stehen,

Zum Abfangen etwa von unten kommenden und in der Sohle auf-
tretenden Wassers ist reichlich 6 m unterhalb der genannten Sammel-
drains eine Sohlendrainage verlegt worden, bestehend aus je fiinf
Saugleitungen von 100 mm Durchmesser, die 5,5 m voneinander ent-
fernt verlegt und ebenfalls als Hangdrainage an den beiden Fliigeln
hochgefithrt worden sind. Auch sie fithren das Wasser durch je

-4 mal 5 Rohre in die Stollen ab.

Soweit sich bei der Bauausfiilhrung Quellen in der Baugrube ge-
zeigt haben — sie waren trotz des dichten Gefiiges des Tonschiefers
besonders am linken Hang zahlreich —, hat man sie mit aufgesetzten
Tonrohren abgefangen und abgedichtet. Man vergoB sie, nachdem
sie 1 bis 2 m mit dem Mauerwerk hochgefiihrt waren, damit nicht
das abilieBende Quellwasser den frischen Mortel ausspiilte und Un-
dichtigkeiten im Mauerwerk verursachte.

So sind 63 Quellen in Tonrohren gefaBt und darin soweit hoch-
gefiihrt worden, bis der Auftrieb aufhorte, dann wurden sie mit einer
diunnfliissigen ZementtraBmischung vergossen. Nur acht Stiick sind
nicht vergossen, sondern mittels Rohrleitung in die GrundablaBstollen
(drei rechts und fiinf links) gefiihrt, um auch spiter stindig beob-
achtet werden zu konnen.

Ferner hat man nach den Erfahrungen bei anderen Talsperren,
um einen etwaigen Auitrieb spiter ebenfalls messen zu konnen, noch
21 Druckbeobachtungsrohre eingebaut (acht rechts und dreizehn
links), indem man tellerartize FuBplatten auf den bloBen Felsunter-
grund gelegt und darauf Rohrleitungen aufgeschraubt hat, welche mit
eingemauert sind und in den Rohrstollen ausmiinden. Hier wird jetzt
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durch ein aufgeschraubtes Manometer der Druck gemessen. SchlieB-
lich sind noch etwa 6 bis 7 m iiber der Griindungssohle sechs weitere
DruckmeBvorrichtungen, drei neben jedem Stollen, mit eingemauert,
damit jederzeit festgestellt werden kann, ob auch innerhalb des ge-
schlossenen Mauerwerks noch ein Sohlenwasserdruck auftritt., Ins—
gesamt miinden in beiden Stollen 61 Beobachtungsrohre, im rechten
27 und im linken 34, fiir deren Zuginglichkeit eine etwas grolere
Stollenbreite erwiinscht wiire. :

Betriebseinrichtungen Zur Durchiiihrung der wasser-
wirtschaftlichen Anforderungen hat der massive Manerguerschnitt
verschiedene Durchbrechungen erfahren. Fiir die stindige Abfluli-
regelung wurden zwei Grundablisse angeordnet und diese soweit
auseinandergelegt, wie es die Talsohlenbreite gestattete. Ihre Lage
wird luftseitiz durch die Schieberhduser und kriftige, dahinter bis
zur Mauerkrone hinaunigefiihrte Pieilervorlagen betont, welche zu-
gleich die vor den Schieberschichien erforderliche Mauerverstarkung
enthalten, die beiderseits mit dem Hauptmauerwerk durch Eisen ver-
ankert ist. :

Zwischen diesen Vorbauten sind im mittleren Teil der Mauer die
sieben iiberbriickten Hochwasserabfille eingebaut, damit auch die
groBtmogliche Hochwassermenge bei gefiilltem See vollig selbst-
titig zum AbfluB gelangen kann, Unter deren vier mittleren
Zwischenpfeilern erscheinen in halber Mauerhohe vier NotauslaB-
offnungen, durch welche auch bei ZufluB des hichsten Hochwassers
der Stauspiegel sich soweit abgesenkt halten ldBt, daB er nicht tiber
den sogenannten Gefahrwasserstand steigen kann, bei welchem die
Drucklinie in der Bauwerksohle noch nicht iiber die Mittellinie
hinaustritt.

Zur unschidlichen Auffangung und Abfiihrung des iiber dic
Mauerkrone und durch die Notauslidsse hinabfliefenden Wassers sind
am MauerfuB zwischen den Schieberhdusern fiini breite Absturz-
becken, welche kaskadenformig nach dem mittleren abfallen, ange-
ordnet und in Fortsetzung des mittleren eine 15 m breite Abflulirinne,
bestehend aus weiteren drei 20 m langen AbfluBbecken, die ebenfalls
durch Ueberfallschwellen gegeneinander abgeschlossen werden, Alle
diese Schwellen sind am FuB durch je einige Drainrohre durch-
brochen, damit die Becken, sobald das Ueberstromen aufhort, auch
von selbst wieder trockenlaufen. Die Sohlen der Sturzbecken (auf
N.N. + 342,5 + 342,0 und + 341,5) sind im Mittel 2,2 bis 1,2 m stark
aus Beton und auf festem Fels gegriindet. (Tafel 2.)

Vor den Sturzbecken ist ein 2’4 m breiter Verbindungsweg zum
rechten Schieberhaus amngelegt, Er iiberschreitet die 15 m breiten
AbfluBbecken auf einer Eisenbetonbalkenbriicke, deren Tragwinde
zugleich als Gelinder dienen und neben der Fahrbahn liegen, um den
WasserabfluBquerschnitt moglichst wenig einzuengen. Die Eisen-
einlagen sind so bemessen, daB der rechte Grundablafischieber
notigenfalls bei einer Auswechselung iiber sie befordert werden kann.

In das unterste Becken miindet der rechte GrundablalBl durch einen
4 m breiten Auslauf. Die linke GrundablaBrobhrleitung fiihrt unter

dem Kraftwerk hindurch zu den Turbinen, aus denen das Wasser

durch einen 8 m breiten und 20 m langen MeBwehrkanal abflielt.
Direkt unterhalb dieser AbfluBbecken schlieBt sich der fiir den Kraft-
werksbetrieb erforderliche Ausgleichweiher an, welcher die ganze
['albreite einnimmt,

Die Wasserabgabe aus dem Sammelbecken wird fiir gewdhnlich
lediglich durch die Grundabldsse geregelt, und zwar im allgemeinen
nur durch den linken, welcher die Turbinen speist. Durch den
rechten wird Wasser nur abgelassen, wenn die Turbinen einmal
auBer Betrieb sind, oder wenn ausnahmsweise bei Hochwassergefahr
mehr Wasser, als sie zu verarbeiten vermogen, ohne Kraitausnutzung
abgegeben werden mull, soweit es dann nicht tberlduft.

Grundablisse (Tafel 1, Abb. 2). Die Achsen der beiden
GrundablaBrohre liegen auf N.N. -+ 343,0 und sind wagerecht durch-
gefiihrt. Das rechte hat 1350 mm Durchmesser und vermag bei Gefahr-
wasserstand auf rd. (N.N. + 370,0) 26,8 m®/sek. abzugeben mit v =
18,7 m/sek. Das linke Rohr hat 1500 m Durchmesser, ist aber an seinem
unteren Ende mit einem Blindflansch verschlossen und soll nur die
beiden Turbinen durch zwei Abzweige von 90 cm Durchmesser speisen,
in denen noch je ein Absperrschieber eingebaut isf. Im iibrigen besitzen
die beiden GrundablaBrohre selbst je zwei Absperrschieber, und zwar
einen innerhalb der Sperrmauer und den zweiten am luftseitigen
MauerfuB. Vor und hinter dem wasserseitigen Schieber ist der
Stollenquerschnitt durch Ziegelmauerpfropfen in ZementtraBmortel
aus fiinf und vier Ringen mit dazwischen geputzten Flichen wasser-
dicht abgeschlossen; am linken Hang sind z. T. auch Bruchsteine ver-
wendet. Zu diesen Schiebern fiihrt ein Einsteigeschacht von der Mauer-
krone hinab und ist von hier auf verzinkten Steigeleitern besteigbar.
Zur Erleichterung der Schachtbesteigung sind in je 10 m Abstand, wo
die Leitern gegeneinander versetzt sind, Podeste und dazwischen noch
je eine Austrittkanzel angeordnet. Wiinschenswert wire eine so
groBe Schachtweite, daB die Leitern schrig gestellt werden konnen.
Miissen die Schieber einmal ausgewechselt werden, so werden zuvor
die Eimbauten abgeschraubt und herausgenommen. Ein Verkeilen
der beiden Rohrleitungen in den Stollen, wie in der Waldecker Tal-

~der luftseitige Schieber zuvor geschlossen wird.

sperre, hat sich bisher hier bei den geraden Rohren nicht als nétig
erwiesen. Die luftseitigen Schieber sind in vorgebauten Schieber-
hdusern untergebracht. In diesen befinden sich auch die elektrisch
angetriebenen Oeldruckpumpen, welche - die beiden Schieber mit
einem Betriebsdruck von 50 At. betitigen. Zur Aushilfe ist daneben
noch je eine Handpumpe aufgestellt. Bei Betriebsunfillen ist es
ferner moglich, den wasserseitigen Schieber mit Hilfe eines in die
Oeldruckleitung im Schacht eingebauten Dreiwegehahnes durch eine
auf der Mauerkrone auizustellende Handpumpe zu schlieBen. Die
GrundablaBverschliisse sind Flachschieber in guBeisernem Gehiuse
mit StahlguBschieberkeilen und Bronzeringdichtungen. Oefinet man
die Schieber mehr als Ja bis *4, so machen sich die Schwingungen
dieser zungenartig in die Rohre hineinragenden Keile wie eine Art
Trommelfeuer bemerkbar; die Erschiitterungen sind dann oben auf
der Sperrmauer zu horen und zu fiithlen. Deshalb wird der Schieber
zweckmiBie entweder nur wenig oder ganz geoifnet, wodurch dann
allerdings die Regulierungsfihigkeit der Wasserabfithrung bei nur
cinem GrundablaB begrenzt ist. Die GrundablaBrohrleitungen sind
aus FluBeisen geschweillt, ruhen auf Beton-Sattelstiitzen mit U-Eisen-
cinlagen und sind auch unterhalb der luftseitigen Schieber noch ein-
eemaunert, wobei die Verankerung im Mauerwerk durch auige-
schweite Winkeleisenringe erfolgt. Bei der Turbinenleitung sind
vor den Abzweigungen aulBerdem noch wagerechte Verankerungen
vorgenommen. Wasserseitiz enden die Rohrleitungen in gulleisernen
Einlauftrichtern, Als Notverschlufi dient hier eine Eichenholzschiitz-
tafel in fluBeisernem Rahmen mit einem I-Eisen D.N.P. 30 als Mittel-
siule. Dieses Schiitz wird bei einer Beschidigung des wasserseitigen
Schiebers von der Mauerkrone aus in ¢iner L.- Eisenfithrung zwischen
zwei Mauervorlagen heruntergelassen. Es ist nur eine Schiitztaiel
beschafit worden, welche je nach Bedarf vor dem rechten oder linken
GrundablaB zu benutzen ist. Zu ihrer Aufbewahrung ist in jedem der
beiden iiber den Grundablissen eingebauten und in Eisenbeton aus-
gefithrten, groffen, wasserseitigen Balkone eine Kammer ausgespart,
welche von der Mauerkrone durch Steigeisen zugénglich ist (Abb, 2).
Die 7 m breiten Balkone kragen 2,2 m weit aus der nur 24 m starken
Schutzmauer heraus. Dazu hat letztere an Stelle ihrer sonst nur 0,3 m
starken Verzahnung hinter den Balkonen in diesem oberen Teil zwei
griBere in Eisenbeton ausgefiihrte Zihne von 2,75 m Breite erhalten,
die 1,35 m tief in die eigentliche Sperrmauer eingreifen und so die
Balkone trotz der trennenden Putzschicht fest mit der Mauer ver-
ankern. Aulerdem stiitzen sie sich noch auf die Konsolen am Kopf
der beiden aufgehenden Mauerwerksvorlagen. Die Eiseneinlagen der
iibereinander aufgebauten Balkontragteile sind so bemessen, dall sie
noch einen Toraufbau, welcher die Fahrbahn iiberspannen sollte,
tragen konnen. Von seiner Ausfiihrung ist jedoch der Kostenersparnis
wegen abgesehen. Dadurch ist zugleich die Verkehrsiibersichtlichkeit
noch verbessert, Soll das in der Balkonkammer stehende Notschiitz
betitigt werden, so wird ein Bock iiber den Schlitz gestellt, welcher
fiir gewdohnlich mit verzinkten Eisenblechen (wie die Einsteige-
schichte) abgedeckt ist. Daneben wird eine Handwinde verankerf,
von der das Zugdrahtseil iiber zwei am Bock aufgehiingte Leitrollen
zur Schiitztafel fithrt. Das SchlieBen und Oefinen dieses Verschlusses
kann nur in ruhigem Wasser erfolgen; es ist also erforderlich, dalB
Wenn nun eine
GrundablaBrohrleitung zur Vornahme der Ausbesserungsarbeiten ent-
leert gewesen sein sollte, so mufl sie vor dem Wiederauiziehen des
Notschiitzes zunidchst durch eine Druckausgleichleitung vom See aus
wieder gefiillt werden. Im linken Stollen fiihrt hierzu eine guBeiserne
Rohrleitung von 100 mm Durchmesser durch den Ziegelpfropien. Am
rechten Hang, wo der Piropfen schon vor dem Kriege eingemauert
war, muBte sie bei seiner nachtridglichen Anordnung im Schacht hoch-
gefiihrt und vor dem Weiterbau 1920 auf rd. NN. + 361 mit ein-
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Abb 2. Wasserseitiger Balkon mit Kammer fiir das Notverschlufi-
schiitz der Grundablasse. (Bei I rechts liegt dieselbe Armierung wie
bei | links).
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gemauert werden. Diese Leitungen werden innerhalb des Schachtes
cbenfalls durch Absperrschieber geschlossen. Auf der Wasserseite
hingegen ist als Notverschlufl fiir den Fall einer Schieberausbesserung
cin einfacher KugelverschluB vor dem trichterformigen Einlauf vor-
gesehen, indem hier eine Hohlkugel von der Mauerkrone aus durch
cine rohrenformige Fiihrung heruntergelassen wird. Diese besteht
aus mehreren Rundeisen, welche durch an Ort und Stelle auf-
geschweilite Rundeisenringe zusammengehalten werden und ist in der
Sperrmauerwand und der Lisene verankert.

Als Schutzvorrichtung fiir die Grundablisse ist vor den Ein-

lauftrichtern je eine Einlauikammer von rd. 5% > 8% m Grundfliche
betoniert (Abb. 3). Sie dient als Schlamm- oder Sandfang und vor
allem zum Zuriickhalten schwimmender Gegenstinde. Um das Hinein-
treiben von, Schiefersteinen vom Hang her zu verhindern, sind die
Hang-Léingsmauern der Kammern 3,4 m hoher gefiihrt als die talseitigen
und die Stirnmauern und aulierdem die Einldufe pultdachiérmig durch
ein Eisengitter aus Eisenbahnschienen und Rundeisen abgedeckt. Diesé
Abdeckung hat eine Neigung von rd. 25° damit darauf abgesunkene
Gegenstinde auch abrutschen, wenigstens wenn die GrundablaB-
schieber geschlossen sind. In der Stirnwand ist eine 1,6 m breite
-und 2 m hohe Oeffnung ausgespart, durch welche ndtigenfalls bei
einer Reinigung Sand und Schlamm ausgekarrt werden konnen. Sie
ist fiir gewdohnlich durch Bohlen verschlossen, vor denen fiir alle
Fille auch noch ein herausnehmbares Gitter eingesetzt ist. Aufler-
dem ist die dreieckitrmige Fliche zwischen Stirnmauer und Dach
durch senkrechte Rundeisenstibe vergittert. In der niedrigeren
Ldngsmauer ist fiir alle Fille neben dem Einlauftrichter noch eine
zweite 0,8 m breite Oeffnung ausgespart, die fiir gewohnlich auch mit
wagerechten Bohlen verschlossen ist. Hierdurch kann im Notfall ein
Taucher an die Rohrleitung oder das herabgelassene Notschiitz ge-
langen. Zum weiteren Schutz fiir die Turbinenrohrleitung ist am
linken Talhang auBerdem in etwa halber Mauerhdhe noch eine 2 bis
3 m hohe rd. 25 m lange Fangmauer aus Bruchsteinen aufgemauert.
Links daneben ist an der Sperrmauer unter 45° vorstehend ein
emaillierter Lattenpegel befestigt, welcher vom Ufer neben dem
Sperrhaus abgelesen werden kann. Ein zweiter Abschnitt rechts von
der Fangmauer reicht noch fast 4 m unter den eisernen Bestand
hinab. (Abb. 4).

Das Schwitzwasser, welches in den Schieberschacht eindringt,
wird durch eine unterhalb der Schachtsohle durch den luftseitigen
Firopfen gefiihrte und mit zwei angegossenen Dichtungsringen ein-
gemauerte eiserne Rohrleitung von 20 cm Durchmesser in den Stollen
abgefiihrt; dort kann das Rohr durch einen Absperrschieber ver-
schlossen werden.

Oberhalb der GrundablaBrohre ist ie ein weiteres guBeisernes
Rohr in dem Piropfen in gleicher Weise eingemauert fiir die Be-
tatigungsleitungen der wasserseitigen Schieber; die Durchfiihrung der
Leitungen an den Rohrenden erfolgt in Stopibiichsen. Auf der Kraft-
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Abb. 3. Rechter Grundablass-Einlauf und Bremsberg vom Steinbruch

am 24, November 1923,

werkseite ist auBlerdem im Anschluf an die Druckausgleichleitung
noch eine Wasserleitung zu einer im Turbinenschieberkeller auf-
gestellten Pumpe verlegt, welche durch einen oberhalb des Sperr-
hauses angelegten Hochbehiilter die umliegenden Baulichkeiten mit
Wasser versorgt.

Abb. 4. Fertige Sperrmauer von der Wasserseite, am 24. November 1923 kurz vor Beginn der Fiillung.
Die Geriistbiume lagern zu Flofien verbunden, um bei der Seefilllung allmihlich mit aufzuschwimmen,
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Ueberiidlle. Der Riicken der Hochwasseriiberfille liegt auf
Normalstauhohe N.N. -+ 376.2, d. h. 2 m unter der Mauerkrone und
besitzt eine Gesamtlinge von 7 X 7,15 = rd. 50 m. Die Abfiihrung
des rechnungsmidBig zu erwartenden grofiten Hochwassers von
114,4 m?® erfordert eine Ueberfallhthe von rd. 1,1 m. Ist der See bei
Eintritt eines solchen Hochwassers bereits gefiillt, so stromt das
Wasser naturgemilB anfangs mit kleinerer Schichistirke in ge-
ringerer Menge iiber die Mauer, denn die Hauptmasse wird zunéchst
noch weiter aufgespeichert, und es wird ungefihr 12 Stunden bei
gleichbleidendem groften Zuflul dauern, bis die volle Ueberfallhohe
erreicht ist und die ganze zuflieBende Wassermenge auch sogleich
wieder abflieft. Inzwischen nimmt der Seeinhalt um weitere
1,8 Mill. m* oder um 9 v H zu, welche spiter beim Nachlassen des
Zuflusses allmdhlich mit abflieBen. Durch die Talsperre wird also
die Hochwassergefahr selbst bei bereits gefiilltem Becken durch die
Verzogerung des Abflusses noch erheblich gemildert, weil sich zu-
nichst noch ein Schutzraum iiber dem normalen Seespiegel fiillt und
infolge der weiteren Aufspeicherung der Zufliisse den AbfluB ver-
zogert. 1
Die Ueberbriickung dieser sieben Oeifnungen des Hochwasser-
iiberfalles ist wasserseitig durch 5,5 m breite Eisen-Betonplattenbalken
erfolgt, deren Unterkante auf N.N. + 377,3, d. h. 1,10 m iiber dem
Riicken der Ueberldufe liegt. Luftseitig sind die Ueberldufe in 1,5 m
Tiefe durch betonierte Korbbogengewlbe mit Basaltlavaverblendung
iiberbriickt.

Notauslidsse, Sollte einmal wider alles Erwarten der Be-
stand der Mauer bei voll gefiilltern Becken gefdhrdet erscheinen, so
kann man die vier Notausldsse ziehen und hiermit erreichen, dafl der
Wasserspiegel auch bei groftmoglichem H.H.W.-ZufluB nicht iiber den
Gefahrwasserstand auf NN, + 370,35 oder rd. N.N. + 370 steigt.
Diese vier Oeffnungen haben am Einlauf bei 1,5 m Durchmesser einen
Querschnitt von je 1,78 m®, und am Auslauf 2,20 m? ihre Sohle fillt
nach einer Parabel von der Gleichung y* = 21,56 . x und geht luit-
seitig mit einer willkiirlichen glatten Uebergangskurve in die Sperr-
maueranfeniliche iiber. Die Ausbildung beruht auf Modellversuchen,
welche die Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau zu Berlin
im Januar 1913 durchgefiihrt hat, und ist so erfolgt, dafl sich stets der
fiilllende Strahl einstellt. Es konnen somit durch die vier Notauslisse
bei Gefahrwasserstand 4.24,125 = 96,5 m*/sek. abgelassen werden,
dazu durch den rechten GrundablaB bei diesem Wasserstand noch
26,8 m®, zusammen also 123,3 m* gegeniiber einem errechneten H.H.W.
von 1144 m®

Die Verschiflsse der Notauslisse (Abb. 5) sind als Gleitschiitze aus
FluBBeisen ausgeriihirt; sie werden senkrecht vor der unter 50:1 geneig-
ten Mauer hinabgelassen und legen sich beim Aufsetzen mit keiliormi-
ger Fithrung vor ate Einlauftrichter. Thre Betiitisung erfolgt von der
Mauerkrone aus durch Spindelantriebe, welche fiir eine Anfzngskraft
von 25 t berechnet sind. Zwei Mann brauchen fiir den 2,3 m hohen
Hub etwa vier bis fiinf Stunden. Eine Benutzung der Schieber im
Betrieb war bisher nicht erforderlich. Sie schlieBen ziemlich dicht,
indes sind die Notauslisse nicht durchaus trocken, obschon die Ein-
lauftrichter auch mit aller Sorgfalt an die Putzschicht angeschlossen
sind. Die Auslaufoffnungen sind mit Basaltlavabogen verblendet.

Mauerkroe (Abb. 6). In Hohe der 7,15 m weiten Ueberlani-
gewdlbe des mittleren Drittels ist zur Bekronung der im Cyklopen-
verband ans Griinstein erbauten Mauer luftseitig in den beiden Fliigeln
“ein Fries aus kleineren, nur 2.3 m weiten Segmentbogen auf Konsolen
ausgefiihrt. Die zwischen diesen drei Abschnitten hochgefiihrten beiden
Schieberschachtvorlagen endigen in Kanzeln. Zu den erforderlichen
Werksteinen wurde Kalkstein'\!om Padberg, der dem Griinstein im
Aussehen ihnelt, aus dem einzigen in der Nihe hierfiir verfiigharen
Bruch verwendet. Dessen Leistungsfihigkeit reichte jedoch schon
nicht mehr aus fiir die weitere Lieferung der iiber den Bogen unter
dem Gelidnder auf Konsolen durchlaufenden Gurtgesimse. Rheinische
Basaltlava war aber sehr viel teurer und zudem seinerzeit nach dem
Ruhreinbruch der Franzosen auch gar nicht mehr zu beziehen. So
ist schlieBlich fiir das durchlaufende Sperrmauergesims und die
Briistung Kunststein verwendet, der im Zechitwerk zu Bredelar nach
Vorschrift des Bauamtes angefertigt wurde im Mischungsverhiltnis
von 0,7Z :0,3Tr : 2,5 Quarz und Griinstein (i. V. 1 :2) fiir den 2’4 cm
starken Vorsatzbeton und 0,7 Z ; 0,3 Tr : 5 Hartgestein fiir den Kern.
Dieser TraBzusatz wurde gegeben, um den freien Kalk zu binden
und das Ausblithen der Steine, welches an den Kraftwerkgesimsen
gestort hatte, nach Moglichkeit zu verhindern. Die Kunststeinbriistung
gibt der Mauer einen ansprechenden AbschluB, sie hat sich bisher
bewidhrt. Die FuBstege sind mit sogenannten Granitoidbordschwellen
eingefallit und mit Zechitplatten abgedeckt. Darunter liegen elektrische
Leitungen zu Steckdosen neben den Aufzugwinden, die durch den
Turbinenstollen und den linken Schieberschacht in die Hihe gefiihrt
sind. Die Fahrbahn ist mit Basaltkleinpflaster aus Hessen-Nassau
auf einer Betonabgleichung des Bruchsteinmauerwerks in Sand-
bettung befestigt. Sie ist zur Wahrung des guten Aussehens nach
dem See entwissert und hat auf der Mauer einseitiges Gefille nach

dort erhalten, nur an den Verbreiterungen der beiden Landanschliisse
befinden sich Wasserspeier auch an der Luftseite.
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Abb. 5. Schnitt durch einen NotauslaBverschlufi
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Baustelleneinrichtung (Tafel 2). Nur 240 m ostlich
der Mauer befand sich der Steinbruch auf dem Eisenberg mit zwei
Sohlen 150 und 180 m iiber dem Tal. Ein Bremsberg fiihrte die
Bruchsteine am rechten Hang hinab unmittelbar bis neben die Mauer
in die jeweils erforderliche Arbeitshthe, nachdem sie zuvor im Bruch
mit kraftigem Wasserstrahl gewaschen waren. Gearbeitet wurde
dort mit Druckluftbohrung und Sprengstoff. Die Anlage war fiir eine
Tagesleistung von 350 m*® eingerichtet, wurde aber schon vor dem
Krieg bei zehn- und elfstiindiger Arbeitszeit nur mit 240 m® ausge-
nutzt. Etwa 100 m diemelabwirts fiihrte ein zweiter Bremsberg
parallel dem ersten vom Bruch die Schrotten hinab zu einem am
FuBe des Hanges aufgestellten Steinbrecher und der darunter stehen-
den Sandmiihle. Ein Schrigaufzug beférderie von dort den Sand
quer durch das Tal zur Méortelstation unterhalb des linken Hanges.
Daneben stand der Zementschuppen; gegeniiber, ienseits des Zufuhr-
weges vom Bahnhof, lagen die elf gemauerten Kalkgruben von je
100 m® Inhalt, welche aus dem einige Meter héher gelegenen Kalk-
loschriihrwerk von 3% m Durchmesser gefiillt wurden. Neben den
Kalkgruben lag der TraBschuppen.

Aus der Mértelmiihle fiel der fertige Mortel in Muldenkipper und
wurde am linken Talhang auf die Mauer befordert vermittels eines
Schrigaufzuges, der mit dem Wachsen der Mauer umgelegt und ver-
lingert werden muBte. 1922 wurde auch am ostlichen Hang am
FuBe des Eisenbergs noch ein Schrigaufzug fiir den Beton eingebaut.
Mit diesem wurde nach dem Abbruch des ersteren die Mauerkrone
fertiggestellt. Die Verteilung der Baustoffe auf der Mauer eriolgte
durch zwei von einem Hang zum andern laufende Fordergleise von
60 em Spur, welche in etwa 40 m Abstinden durch Drehscheiben
miteinander verbunden waren. Auf dem wasserseitizen Geriist lag
ein drittes Gleis und, als die wachsende Mauer schmaler wurde, das
zweite (Abb. 7). Die Gleise wurden um je 2,2 m gehoben und gleich-
zeitig auf den zuvor daneben hochgefiihrten Mauerabschnitt seitlich
verschoben. Der Antrieb sidmtlicher Maschinen und Aufziige erfolgte
durch einige zwanzig Gleichstrom-Motore. Die Antriebskraft hier-
fiir lieferte bis 1920 eine 180 PS-Dampfmaschine und fiir den Kom-
pressor zur Erzeugung der fiir ‘'den Steinbruch erforderlichen Druck-
luft eine 80 PS-Lokomobile. Mit dem Maschinenpark war zuvor be-
reits von derselben Unternehmung Liesenhofi-Dortmund die Mohne-
Talsperre erbaut worden. Seit 1920 wurde die Gleichstromdynamo-
maschine durch einen an das Fernnetz angeschlossenen 200 PS-Dreh-
strommofor erregt.

Baunausfiihrung Mit dem Aushub der Baugrube fiir die
Sperrmauer wurde im Dezember 1912 begonnen. Im ersten Baujahr
wurde die Diemel durch eine Holzrinne von 4 X 2 m Querschnitt, die
mit 1:70 Gefille auch ein Hochwasser abzufiihren vermochte, iiber
die Baugrube hinweggefiihrt, bis am rechten Hang die 1,35 m Grund-
ablaBrohrleitung eingemauert war und das gewdohnliche Sommer-
wasser abfiihrte, wihrend das Hochwasser besonders zur Winterzeit
durch den noch freien, iiberwdlbten linken GrundablaBstollen abfloB.
1913 wurden mit Hilfe wvon 90 italienischen Bruchsteinmaurern
23000 m* Mauerwerk geleistet und 1914 bis Mitte August noch
18000 m® in 100 Arbeitstagen bei zehnstiindiger Arbeitszeit; dabei
waren durchschnittlich rd. 350 Mann beschéftigt. Dann unterbrach

Abb. 6. Querschnitt der Mauerkrone
tiber den Hochwasseriiberfillen.
(Kronenbreite 55+ 15=7 m)

Diemeltalsperre.

der Weltkrieg die Bauausfithrung. Als im Friithjahr 1919 die Arbeiten
infolge der verdnderten Verhiltnisse auf Selbstkostenvertrag wieder
aufgenommen werden sollten, muBten zunichst erst einmal die Ge-
riiste und Gerdte wieder instandgesetzt und Baracken zur Unter-
bringung der Arbeiter und einiger Angestellten errichtet werden.
AuBerdem fehlte es bei der Demobilmachung zunédchst an allem, und
diec Beschaffung der Betriebs- und Baustoife, darunter von TraB aus
dem besetzten Rheinland, bereitete solche Schwierigkeiten, daB die
Hoherfiihrung der Sperrmauer selbst erst im Mai 1920 wieder be-
gonnen werden konnte. Die Zahl der Maurer lieB jedoch in diesen
Jahren trotz mannigfacher dauernder Bemiihungen ganz auBerordent-
lich zu wiinschen iibrig. Zunichst muBte mit 20 Mann begonnen
werden, und nur ganz voriibergehend waren es einmal 50, und zwar
zusammen fiir die Sperrmauer, das Kraftwerk und die Talbriicke bei
Heringhausen. Dabei waren die Nachkriegsleistungen der erst wieder
an die harte Bruchsteinarbeit zu gewoéhnenden Leute besonders an-
finglich gering, so daB auf der Mauer 1920 bei nur noch achtstiindiger
Arbeitszeit lediglich rd. 7500 m® Mauerwerk geleistet werden konnten.
Zur Erhohung der Wirtschaftlichkeit des Betriebes wurde 1920 die

Bemerkung:‘

Die Geriiststiele stehen in 3 m
Feldabstand und bestehen aus
doppelten Baumen.
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Abb. 7. Bauvorgang.
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Dampizentrale stillzelegt und vermitiels einer behelismaBigen Um-
formerstation durch einen elektrischen AnschluB an die Edertalsperre
und zugleich noch an ein weiteres Ueberlandwerk ersetzt. Aber
trotz dreifacher Reserven versagten infolge der verschiedenen Nach-
kriegsschwierigkeiten und der Ersatzstoffverwendung in den ndchsten
Jahren zuweilen alle drei Kraftzufithrungen einschl. der Dampi-
reserve, fiir die Kohlen zur Zeit der Ruhrbesetzung schlieflich kaum
noch zu beschaifen waren. Ferner wirkten sehr hemmend auf den
Fortgang der Arbeiten der Ausfall der italienischen Bruchstein-
maurer, der nach dem Krieg iiberaus groB bleibende Mangel an
deutschen Maurern und deren Abneigung gegen die ungewohnte,
schwere Bruchsteinarbeit, das Feierbediirfnis und die Streiklust der
Leute, die grofen Erndhrungsschwierigkeiten auf der einsamen Bau-
stelle und die Knappheit der Bau- und Betriebsstoffe. Der Zement
war nur schwer zu bekommen, die TraBzufuhr wurde von den Fran-
zosen schlieBlich ganz unterbunden und es muBte Linkkalk, der mehr
in der Nidhe erzeugt wurde, verwendet werden. Auch hemmten die
ungiinstigen Witterungsverhéltnisse mit dem starken und ungewohn-
lich lang anhaltenden Winter 1921/22 und dem folgenden nassen
Sommer. SchlieBlich wurde der Arbeitsfortschritt behindert durch
die ungewohnliche Enge der Baustelle, auf deren bisherigen Lager-
und Arbeiterwohnplitzen unterhalb von Sperrmauer und Kraftwerk
seit August 1922 auch noch der Ausgleichweiher angelegt werden
muBte (Abb.8). Als sich im Jahre 1922 bei der allgemein wieder zu-
nehmenden Bautitigkeit der Maurermangel immer unertriglicher ge-
staltete, wurde der Kern des oberen Teiles der Sperrmauer mit Hilfe
von ungelernten Arbeitern betoniert. Dazu wurde von den Maurern,
deren nur noch rd. zwanzig fiir die eigeniliche Sperrmauer verfiig-
bar blieben, nur jeweils Randmauern 1 m hoch aufgefiihrt und mit
Zwischenmauern in etwa 10 m Abstand verbunden. Dann wurden
die ecinzelnen Abschnitte vermittels Muldenkippwagen ausbetoniert
und grofe Bruchsteine bis zu *2 m® in den Betonbrei geworfen. Auf
diese Weise war es dann wenigstens moglich, die Mauer im Herbst
1922 bis auf die Hohe der Eisenbetoniiberbriickungen der Ueber-
liufe und die Briistungen hochzufiihren und die Gesamtanlage bis
zum Herbst 1923 im wesentlichen zu vollenden. Zum SchluBf gab es
infolge ungewohnlicher Niederschlige am 11. Oktober 1923 mit 65 mm
Regenhohe im oberen Ittertal, als auch das linke GrundablaBrohr be-
reits eingemauert war, noch eine letzte Unterbrechung; das Wasser
staute sich am 12. Oktober in 1% Tag 11 m hoch hinter der Sperr-
mauer mit fast 1 Mill. m®. Dadurch verzégerte sich der Abbruch des
groBen wasserseitigen Geriistes und der Bau der Einlaufbecken, und
es konnte infolgedessen erst am 24. November 1923 mit dem An-
stauen begonnen werden. Dann stieg das Wasser aber so langsam,
obschon zuniichst nur rd. % m® abgelassen wurde, daB es sich in
10 Tagen kaum um 7% m anstaute mit rd. 4 Mill. m®. Am 27. Mirz
1924 war das Becken zum erstenmal gefiillt und die Sperre begann
iiberzulaufen.

Messungen, Das Verhalten der Mauer wird stindig be-
obachtet, Nach den bisherigcen Messungen hat sich in den sechs fiir
die Druckfeststellung im Mauerwerk angesetzten Rohren kein Druck
gezeigt, ebenso wenig in drei von den 21 auf der Sohle aufgesetzten
SohlenwasserdruckmeBrohren. Dagegen war in acht von ihnen zeit-
weise ein schwacher Druck von nur % bis etwa 3 m Wassersaule,
d. h. bis zu 0,3 Atm. bei ziemlich gefiilltem Becken vorhanden. Nur in
elf Rohren zeigte sich dauernd ein Auftrieb und zwar in den wasser-
seitic gelegenen bei iiberlaufender Mauer am linken Hang von
hochstens dem halben Wasserdruck oder anndhernd bis zu 2 Atm.
Dieser Sohlenwasserdruck nahm aber nach der Luftseite hin bis auf
i/io und */w Atm., und in verschiedenen Rohren bis auf 0 ab.

Die acht Quellrohre tropfen zum Teil nur schwach und haben im
allgemeinen nur 0,1 bis 0,2 I/min. gebracht, nur ein Rohr am Eisen-
bergfuff bis zu 7% 1/min. :

Ein wenig ergiebiger sind die zwischen den Stollen verlegten
Sohlendrainagen, aber auch von ihnen brachte selbst bei gefiilltem
Sperrsee noch keine mehr als rd. 10 I/min., die meisten noch nicht die
Hilfte und einige nur 2 1. Mehr Wasser lieferten die Hangdrainagen,
und zwar im Hochstfalle,

(von der Wasser- zur Luftseite) Nr. 1 Briied 4
am 29, Mirz 1924 bei + 376,32 m Wasserstand

im linken Stollen 120,0 42,0 22,1 0,85
im rechten Stollen 46,7 6,0 2,0 0,04
dagegen
am 31. Dez. 1924 bei + 365,56 m Wasserstand
im linken Stollen 12,6 20 0,76 0,05
im rechten Stollen T = 2,75 046 20,03

Es zeigte sich also auch hier eine sehr starke Abnahme von der
Wasser- zur Luftseite. Die acht vertikalen Mauerdrainagen bleiben
fast standig unter 1 1/min. Nur wenn die Sperre iiberlief, steigerte
sich ihre Wasserfiihrung, und zwar auf der Wasserseite bis zu 4 und
6 I/min. und auf der Luftseite zugleich ausnahmsweise einmal auf
15 und 21 l/min., wéhrend sie sonst zuweilen nur tropfen.

Abb. 8. Blick von der Mauer auf die Baustelle
des Ausgleichweihers am 14. April 19283.

Dic Wasserdichtigkeit der Mauer gegen den Sperrsee hat sich
also gut bewdhrt.

Auch ihre Durchbiegungen sind nur gering. Sie werden mit
Hilfe zweier ither die Mauer gelegter Visierlinien beobachtet, und
zwar in der Mauermitte luftseitic und i{iber den beiden &duBeren
Ueberlaufoffnungen wasserseitiz. Im Bogenscheitel sind bei ziem-
lich gefiilltem Becken im allgemeinen 4 mm gemessen, beim Ueber-
laufen am 29, Mirz 1924 5% mm und an den beiden Drittelpunkten
meist nur 1 bis 2 mm. Die groBte positive Durchbiegung betrug am
18. April 1925 in der Mitte 10 mm und neben den Kanzeln 4% und
5 mm, dagegen die groBte negative, wasserwirts gerichtete, am

.8. August 1925 in der Mitte noch + 5 mm, aber links — 2 und rechis

— 1% mm.

III. Nebenanlagen.

Randwege (Abb.9). Durch den Bau der Sperrmauer wurde die
im Diemeltal entlang fiilhrende Landstrafe, welche das Waldecksche
Hinterland mit dem Bahnhof Bredelar verbindet, unterbrochen und
muBte iiber die Mauer hinweg gefiihrt werden. Die neue Strafle be-
ginnt 850 m unterhalb im Dorf Helminghausen und fithrt von hier
am linken Talhang bei demi Sperrhaus auf die Mauer. Sie iiber-
briickt die Ueberldufe und zieht sich oberhalb am Hang des Eisen-
berges und des Muifert etwa 2,0 bis 7,3 m iiber Stauziel am Seeufer
hin und muBte zum gréBten Teil aus dem Fels herausgesprengt
werden. 3 km oberhalb fithrt sie durch Heringhausen, durchquert
dort das Dorfbachtal auf hohem Damm, iiberschreitet ¥ km ober-
halb am FuBe des Rasenbergs auf einer Talbriicke den See uvnd
miindet kurz dahinter nach 4% km in die alte iiber Stormbruch ins
Waldecksche Upland f{fithrende StraBe. Die Kronenbreite betrigt
6,5 m, davon sind 4 m chaussiert. Diemelaufwirts ist oberhalb der
Talbriicke auf dem rechten Ufer nur ein 5,5 m breiter unbefestigter
Randweg nach Giebringhausen erbaut, von dem am oberen See-
ende das linke Ufer durch eine bei Heringhausen abgebrochene
eiserne StraBenbriicke zu erreichen ist. Von hier ist auf dem west-
lichen Ufer bis zur Heringhauser Briicke nur ein schmaler FuBlweg
angelegt. Dagegen fiihrt von der Stormbrucher StraBe ein stellen-
weise auf 3 m Breite befestigter 4,5 bis 5.0 m breiter Randweg weiter
diemelabwiirts und um den Ittertalarm herum bis zur Sperrmauer,
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Abb, 11. Lehrgeriist und Gewdlbeeinbau der Briicke
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o o S havser | { Schwierigkeiten bereitete und weil sie sich am besten in
Gomme i Ly ' b N das Landschaftsbild einfiigte. So wurden aus Schonheits-
Ik #”_5—5 { b = griinden sieben Halbkreisbogen von 12,6 m Lichtweite ge-
il oA wiihlt, die durch zwei Gruppenpfeiler in 2 + 3 -+ 2 Oeii-
i g S L nungen unterteilt wurden. Das Bauwerk ist 113,5 m lang
P = // 2 und erhebt sich rd. 17 m iiber Talsohle. Die Fahrbahn
f X arar ; S > 5 i :
o s liegt rd. 3 m iiber Stauspiegel bei gefiilltem Becken; ist
e A 2 i dieses dagegen bis auf den eisernen Bestand geleert, so
pey iR stehen- die Pieiler vollstindig frei. Die Fahrbahn, welche
& j

Abb, 9. Uebersichtsplan des Diemelsammelbeckens.

als Ersatz fiir die im Diemel- und Ittertal unter Wasser gesetzten
Wirtschaftswege. Die Randwege sind je nach Erfordernis durch
Schutzsteine oder durch Gelinder gesichert; die Eisenbetonpfosten
dazu wurden auf der Baustelle gestampit und die AusschuB-Siede-
rohre in einem Inertolbad mit einem Rostschutziiberzug versehen.

Talbriicke. Die StraBenbriicke bei Heringhausen ist nicht
im Zuge der alten Strafe nach Stormbruch erbaut, sondern, um etwa
% an Bauwerkslinge zu ersparen, an einer Engstelle rd. 300 m tal-
aufwirts. Die Fahrbahnbreite auf der Briicke betrigt 5 m und die
FuBwegbreite auf jeder Seite 0,5 m zwischen den massiven Geldndern.

Einer massiven gewdlbten Briicke (Abb. 10) wurde der Vorzug ge-
geben, weil ihre Ausfiithrung an der entlegenen Baustelle die geringsten

mit Basaltkleinpflaster auf einer 15 cm starken Magerbeton-
schicht befestigt ist, entwissert in Einfallschichte auf beiden
Seiten durch séimtliche Gewdlbescheitel, die Ueberschiittung
dagegen auf der Beionausgleichschicht durch Wasser-
speier iiber den Pfeilern. Zur Abdichtung der Gewdlbe,
Pfejler und Stirnmauern sind Asphaltfilzplatten heilf aufgeklebt.

Fiir den Einbau der sieben Gewdlbe (1919 und 1920) sind nur
zwei Lehrgeriiste gebraucht. Der Beton wurde zwischen der Werk-
steinverkleidung in sechs Tagesabschnitien (Abb. 11) eingestampit im
Mischungsverhiltnis 1:2% :3%. Zur Ausriistung der sieben Lehr-
geriistbinder auf dem 11 m hohen Unterbau sind einfache, aus Tannen-
holz geschnittene Holzschemel benutzt. Zum Absenken wurden deren
Auflagerflichen durch seitliche schrige Ségeschnitte verkleinert; es
geniigte aber schon ein Schnitt, um die Lehrgeriiste freizubekommen.
Die Gewdlbesenkungen betrugen allerdings auch nur 2 bis 5 mm, da-
gegen hatten sich die Lehrgeriiste beim Betonieren der Gewolbe vier
Wochen zuvor schon um 2 bis 3 cm gesetzt. Vier Wochen nach dem
Ausriisten zeigten sich keine weiteren Senkungen.

Abb. 10.

Talbriicke bei Hermgshausen.
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Die Pieiler sind im Gegensatz zu den Gewdolben aus Kalkstein-

mauerwerk hergestellt, wobei die Aufenflichen aus auf der Baustelle

ausgesuchten und winklig behauenen Steinen verschiedenster Schicht-
hohen mit springenden Fugen in unregelmifigem Verband aufgefiihrt
sind, das Innere dagegen aus den fibrigen Bruchsteinen. Die Steine
wurden zum griften Teil aus den zwischen Heringhausen und
Rhenegge gelegenen Briichen gewonnen und, soweit diese nicht
reichten, aus Padberg zwischen Helminghausen und Bredelar. Nur
fiir das Gurtgesims in Fahrbahnhohe und die Abdeckplatten der
massiven Briistung ist Basaltlava verwendet; diese Werksteine
waren aber im wesentlichen schon 1914 aus Andernach bezogen.

Die Briicke wirkt durch ihre wuchtige Erscheinung. Aulier dem
Gesims sind nur noch flache Kanzeln iiber den Gruppenpicilern mit
schmalen Austritten im Biirgersteig ausgefiihrt, im iibrigen beleben
nur noch die Wasserspeier die Stirnildche.

Mit der Griindung der ersten Pfeiler war 1914 begonnen, 1919
wurden die Arbeiten wieder aufgenommen und bei der auBerordent-
lichen Maurerknappheit erst mit der Sperrmauer 1923 vollendet. Die
Kosten waren zu 133 500 RM veranschlagt, der Ausfiihrungspreis ist
infolge der Inflation nicht bestimmbar,

Die Betonfundamente der Zwischenpieiler reichen im allgemeinen
nur bis in den oberen, verwitterten Tonschiefer hinab, die Wider-
lager an den beiden Héngen jedoch bis auf den gesunden, festen
Fels. Am rechten Hang ist die Strafie mit einer rd. 20 m hohen
steilen Boschung vor der Briicke aus dem Rasenberg herausgesprengt.
Der linke Hang erwies sich bei der Ausfiihrung als weniger fest, er
war von lehmigem Boden iiberlagert, so dalBl die anschliefiende Damm-
schiittung hier durch einen rd, 16 m hohen, befestigten Béschungs-
kegel geschiitzt werden mulite, dessen untere 9 m aus einer 1,2 bis
0,7 m starken, mit Kalkstein abgepflasterten Tonschieferpackung be-
stehen, wihrend sich dariiber hinter einer 1 m breiten Berme eine
cinfache Kalksteinpackung von rd. 7% m Héhe anschlieft. Eine Ver-
lingerung der Widerlagerfliigel um etwa 5 m, die nachtriglich nicht
mehr auszufithren war, wire an sich zweckméBiger und billiger e-
wesen

IV. Kosten,

Der Bau des Diemel-Sammelbeckens mit seinen Nebenanlagen
war auf 4,85 Mill. Mark veranschlagt. Danach stellen sich die Kosten
fiir 1 m® Staubecken-Inhalt auf 0,24 Mark. Wie hoch sie sich in
Wirklichkeit belaufen, 148t sich nicht angeben, weil die Bavausfiihrung
zum grofien Teil in die Inflationsiahre gefallen ist und die Gesamt-
kosten deshalb nicht festzustellen sind.

V. Kraftwerk.
Zur Ausnutzung der in den Wassermassen hinter der Sperrmauer
aufgespeicherten Energie ist ein Kraftwerk erbaut (Abb. 12). Dieses
liefert fiir das 60 KV Fernleitungsnetz der preuflischen Kuvaftwerke
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Oberweser A-G. den sogenannten Blindstrom fiir den von den Haupt-
kraftguellen entfernteren nordwestlichen Teil und Arbeitsstrom be-
sonders von 24 KV fiir das Netz des Elektrizititsverbandes Biiren-
Brilon und von 8 KV fiir das Netz des waldeckschen Kreises des
Eisenbergs., Dazu war ein grofes Umspannwerk erforderlich. Dieses
ist wegen des beschriankten Platzes in einem viergeschossigen, iiber
25 m hohen Schalthaus von rd. 340 m® Grundfliche untergebracht
worden. Das eigentliche Kraftwerk birgt der Vorbau. Das ganze
Gebédude hat rd. 590 m* Grundfliche, liegt unmittelbar unterhalb der
Sperrmauer, nur durch einen schmalen Lichtschacht von den Sturz-
becken und den mittleren AbfluBbecken getrennt, wiahrend die Ver-
langerung des linken GrundablaBstollens mit dem Turbinenzuflufi-
rohr noch mit tiberbaut ist. Der elektrische Strom wird hier mit
8 KV erzeugt und in 24 und 60 KV sowie in 220V fiir Helminghausen
und 120 V fiir den Eigengebrauch umgeformit.

Das Schalthaus (Abb. 13) ist in seinen drei unteren Geschossen der
Linge nach durch eine Brandmauer geteilt, auf deren siidlicher Seite,
abgesehen von beiden 24/8 KV Transformatoren, von je 750 KVA, nur
die 60-KV-Anlage untergebracht ist, und zwar im 5 m hohen Keller-
gescholl neben dem Lichtschacht die drei 60/24-KV-Transformatoren,
einer von 2500 und 2 von 1000 KVA, im ErdgeschoB deren Oelschalter,
im ersten Stock die Sammelschienen und im zweiten Obergescholi |
der Freileitungstiberspannungsschutz und die Einfithrung und Aus-
filhrung der Leitungen. Auf der kleineren Nordseite befinden sich die
librigen 24- und 8-KV-Anlagen, ein Gleichstromerreger mit Akkumula-
toren-Batterie fiir die Notbeleuchtung und die Betdtigungschaltwand
fiir die offen davor liegende Maschinenhalle. Ein lings der Siidwand
des Schalthauses varfahrbarer 18-t-Halbtorkran hebt die auf der Land-
strafe ankommenden Transformatoren von dem Kesselwagen und
setzt sie vor ihre Zellen in den Lichtschacht. Werden sie von dort
in die daneben liegende Instandsetzungszelle gebracht, so kinnen ihre
Kerne durch einen dariiber im ErdgeschoB verfahrbaren Flaschen-
zug von 8t Hubkraft herausgehoben werden. Auf dem gleichen
Wege werden auch die Oelschalter in das Erdgescholl geschafit. Zur
weiteren Hinauibeiorderung der Apparate in das zweite Obergescholy
ist eine Bockwinde von 3t Hubkraft im Dachgescholi neben der
obersten Luke aufgestellt. In allen 3 Zwischendecken sind zur Hin-
aufbeforderung der Apparate mit eisernen Klappen verschlossene
Durchbriiche angebracht.

In dem Kraftwerk stehen zwei Francis-Spiralturbinen von Amme,
(iiesecke und Konegen mit zwei direkt gekoppelten Siemens-
Schuckert-Drehstromgeneratoren  von  je 660 KVA und einer
Maschinenspannung von 8 KV. Diese beiden Turbinen arbeiten mit
cinem Hochstgefdlle von 34,7 m und einem Wasserverbrauch von je
2000 L/sek.; sie komnen sich dem Sinken des Seewasserspiegels an-
passen, bis der See auf den eisernen Bestand entleert ist, d. h. bis
zu einem Gefille von 21,3 m, Das mittlere Gefiille betriigt also 28 m.
Neben der Maschinenhalle liegen in seitlichen Anbauten die Werk-
statt und Aufenthaltsridume, darunter Lagerrdume und der Heizkeller

Abb. 12.

Kraftwerk und Sperrmauer von der Luftseite
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mit der Niederdrucksdampfheizungsanlage sowie die Turbinenrohr-
keller (Tafel 1, Abb. 3).

Die Umfassungsmauern — im Keller 90, im DachgeschoB noch
00 cm stark — sind aus Beton gestampft hinter einer 25—35 cm
starken Verblendung aus Kalkstein von dem nahegelegenen Pad-
berg. Die Steine sind, wie die Biinke des Bruches sie ergaben, in
Schichthéhen von 14—40 cm, nur hammerrecht bearbeitet und mit
stellenweise stirkeren Bossen in unregelmifiicem Verband versetzt.
Fiir die Fenstereinfassungen und die stark profilierten Gesimse sind
vom Zechitwerk in Bredelar gelieferte Kunststeine mit einem Syenit-
zusatz zum Vorsatzbeton, durch den das Aussehen belebt wurde,
verwendet, So hebt sich der Hochbau wirksam von der massigen
Sperrmauer ab und paBt sich ihr doch gleichzeitig auch gut an. Die
Zwischendecken, fiir Nutzlasten von 500—1100 kg/m?® sind aus Eisen-
beton hergestellt, ebenso der Dachstuhl iiber dem zweiten Ober-
geschoBl, in welchem fiir die Hornerblitzschutzapparate eine lichte
Hohe von 6 m und eine feuersichere Bedachung verlangt waren. Fiir
die Fensterscheiben ist aus betrieblichen Riicksichten undurchsich-
tiges, ranhes Klarglas verwendet., Unter den einzelnen Apparaten
sind in den Zwischendecken Oelauffanggruben angeordnet; von ihnen
filhren OelabfluBlleitungen, teilweise innerhalb der Winde, zu dem
bis in das Grundwasser hinabreichenden betonierten Oelsammel-
schacht im Lichthof vor den Transformatorenzellen. Die Beliiftung
der an dem Schacht liegenden Zellen findet unter den Tiirschwellen
hindurch statt, wihrend die Entliiftung durch elektrische Ventilatoren
iiber den Tiiren erfolgt. Nur der 60/24-KV-Transformator von
2500 KVA wird mit Wasser aus dem TurbinenzufluBrohr gekiihlt,
durch dessen Stollen auch das Kiihlwasser in den Ausgleichweiher
abgefiihrt wird. In diesen miindet auch die Sammelleitung der unter
den Kellerrdumen verlegten Drainagen. Die Ausmiindungen sind mit
Riickstauklappen versehen. Zur Ausfiihrung aller Eisenbetonarbeiten
mufiten die ldndlichen Arbeiter zumeist erst von der Bauaufsicht
angelernt werden. Nachdem dies mit Erfolg geschehen war, wurde
auch das Maschinenhallendach in Eisenbeton ausgefiihrt. Diese 10 m
breite Halle iiberspannt ein 13-t-Laufkran, mit dessen Hilfe die
Maschinen eingebaut worden sind, Der FuBboden ist in den Haupt-
raumen aus Steinholz hergestellt, im Keller und in den Ober-
geschossen aus Zementestrich. Das Treppenhaus und sdmtliche
Réume des Schalthauses sind durch feuersichere eiserne Tiiren ab-
geschlossen, und an den Enden der einzelnen Zellenginge sind Not-
ausldsse eingebaut, so daB im Gefahrfall von jeder Stelle aus ent-
weder das feuersichere Treppenhaus oder eine an der entgegen-
gesetzten Hausecke aullen angebrachte Notleiter erreicht werden
kann, Die Eindeckung ist mit Schieferplatten ungleicher Grifle kunst-
gerecht in altdeutscher Deckung erfolgt.

Das Kraftwerk war zu 420 000 Mark Friedenspreis veranschlagt.
Die Bauausfithrung erfolgte auf Selbstkostenvertrag und fiel in die
Inflationsjahre. Die Befriebseinrichtungen wurden vom Staatlichen
Elektrizititsamt Cassel ausgeschrieben.: Die Einrichtung wurde
von Voigt & Haeffner, Frankfurt a. M., geliefert. Das Umspannwerk
wurde zuerst fertig und ist schon im August 1922 in Betrieb genom-
men. Das Kraftwerk dagegen kam erst im Médrz 1924 in Betrieb.

Abb 18. Kraftwerk Helminghausen,
Achsschnitt durch Schalthaus und Maschinenhalle.
¥ = Fillbeton
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Die Anlagen arbeiten zur vollen Zufriedenheit. Die Turbinen haben
an Stelle der urspriinglich erwarteten 2 Mill, K. W.5t. im ersten
Betriebsjahr schon iiber 3 Mill. K. W. St. geliefert.

VI. Ausgleichweiher.

Um die Wasserkraftausnutzung wirtschaftlich gestalten zu
kionnen, d. h. um jeweils nur fiir die Stunden des groBten Bedarfs
bei entsprechend erhdhtem Wasserverbrauch Kraft zu erzeugen, war
ein Ausgleichweiher erforderlich, der die ungleichmidBige Wasser-
abfiihrung aus den Turbinen auszugleichen hat. Diese betfridgt bei
voller Beaufschlagung der beiden Turbinen 4 m?/sek., wihrend in
den Unterlauf der Diemel im allgemeinen nur 1 m® abgegeben wer-
den muB. Aus betriebstechnischen Riicksichten ist der Weiher un-
mittelbar unterhalb des Kraftwerks angelegt worden.

Sollten die Turbinen im ungiinstigsten Falle nur einmal wihrend
des Tages in Betrieb genommen werden, so miiBten sie unter den
gegebenen Verhdltnissen 4 Tag laufen, um die den Unterliegern
wihrend des ganzen Tages zustehende Wassermenge zu liefern. Der
‘Weiher miiBte somit 4 von deren Tagesbedarf aufspeichern kénnen,
das sind 64800 m® Anndhernd hat er diesen Inhalt bekommen.
Dabei war die Stauhthe beschrinkt durch die Riicksicht auf die Ent-
wisserung der beiden auf N,N. + 342 gelegenen Sperrmauerstollen
und die auf gleicher Hohe gelegenen Keller im Maschinisten-Wohn-
gebiude (zuvor Bauamt), die Weihertiefe aber durch den in der Tal-
sohle anstehenden Fels und die Gréfie durch das verfiigbare Gelédnde.
So ist die normale Spiegelhdhe auf N.N. + 341,50 gelegt und die
Sohle fillt von N.N. -+ 340,5 am oberen Einlauf bis auf N. N, + 338,0
vor dem Auslawehr,

Die Ufer des Weihers sind bei zweifacher Boschung bis 2 m
iiber Wasserspiegel durch Steinpackung gesichert und dariiber bei
174 facher Bischung mit Rasen abgedeckt bis zur Randweghdhe auf
N.N. + 3435 (bis 344,5). Den unteren Abschluff bildet ein Damm
von 5 m Kronenbreite und 3fachen AuBenbéschungen, der auf der
Innenseite eine 1,2 bis 0,8 m starke Schale aus Lehm erhalten hat, wie
er in den Aushubmassen enthalten war. Im ganzen waren 42 000 m®
Boden auszuheben, davon mulBten in Ermangelung anderweitiger
Unterbringungsmoglichkeit 17 000 m® durch den linken GrundablaB-
stollen der Sperrmauer in das Sammelbecken geschafft und dort auf
der Talsohle abgelagert werden.

Zur Regelung des Wasserabflusses ist ein AuslaBwehr eingebaut.
Dieses muli einmal den gewohnlichen Bedarf von 1 m®/sek. stindig
ablassen und andererseits auch die griéBte Hochwassermenge von
114 m®/sek. unschiidlich abfiihren konnen, wenn diese wirklich einmal
ganz ausnahmsweise bei gefiilltem See iiber die Sperrmaueriiberliufe
zum AbfluB gelangen sollte (Abb. 14). Um beide Aufgaben mit moglichst
geringen Anlage- und Bedienungskosten in einfachster Weise betriebs-
sicher zu erfiillen, sind die Einrichtungen fiir die Abfiihrung der Klein-
und der Hochwassermengen in dem AuslaBwehr voneinander getrennt,
(Eine selbstindige Regelung des Abflusses wie an der Edertalsperre
durch einen elektrischen Antrieb ist hier nicht gewihlt, weil die
maschinelle Ausriistung teuer und sehr empfindlich ist.) Bei den vor-
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Gerecke, Die Diemeltalsperre.

liegenden ortlichen Verhiltnissen hat es sich ermoglichen lassen, alle
mit einer dauernd zu betiitigenden Regelung versehene, verwickeltere
Auslafivorrichtungen zu vermeiden und statt dessen nur einen ein-
fachen GrundablaB mit einem 1 m hohen Schiitzverschluff, der einen
Spindelantrieb mit Zeigervorrichtung besitzt, einzubauen. Die zur
besseren Regelung des Abflusses nur 0,6 m breite, also verhiltnis-
mdBig schmale, aber moglichst tief unter Wasserspiegel gelegte
DurchfluBéffnung bedarf nur einer Einstellung, um im Mittel durch-
schnittlich 1 m?/sek., wie vorgesehen, abzulassen, zumal, wenn der
Weiherspiegel nicht zu tief absinkt; andernfalls kénnte die abflieBende
Wassermenge bei unveridnderter Schiitzvorrichtung schlieBlich zu
klein werden, Dieses steht aber hier micht zu befiirchten, weil die
Turbinen nicht nur tiglich einmal in Betrieb gesetzt werden, sondern
des ofteren, sei es zur Erzeugung von Blindstrom oder von Spitzen-
kraft. Die Kleinwasserabflufregelung ist in dem Widerlager des
Hochwasserwehres als Umlauf eingebaut, und zwar bei den verhili-
nismébig geringen Anlagekosten sogleich auf beiden Seiten. Das
hat den Vorteil, daB man beide Oeffnungen zugleich in Betrieb
nehmen kann, was dann besonders erwiinscht ist, wenn man nicht
nur 1 m*, sondern eine mehrfache Wassermenge moglichst beruhigt
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ablassen will. Hierzu bietet sich aber oiter Gelegenheit, denn der
Abfluf betrigt im Jahresmittel annihernd 2 m?*/sek. Es konnen aber
ohne Anspannung des Weiherstauspiegels durch beide Umlduie bis
zil 6% mP[sek, abgelassen werden bei 1 m Schiitzhohe. Um grifere
Mengen abgeben zu konnen, wenn man sich noch Stauraum im Tal-
sperrensee offen halten will, oder wenn die Ueberldufe in Tatigkeit
treten, muB das Hochwasserwehr gedffnet werden. Dieses tritt aber
nur selten ein und ist stets geniigend lange vorauszusehen. Das
Hochwasserwehr ist deshalb ebenfalls in einfachster Weise ausge-
bildet als Schiitzenwehr mit 7 Oeifnungen von je 1,55 m DBreite
zwischen festen Griesstindern. Die Krone der Ueberfallschwelle
liegt 3 m unter Normalstau, Dabei kann die hichste Hochwasser-
menge von 114 m*/sek. ohne schiidliche Erhohung des Stauspiegels
durch den Weiher abfliefen. Die Griesstinder sind unten fest in den
Wehrriicken eingespannt und lehnen sich oben gegen eine die Wehr-
difnung als Eisenbetonplattenbalken iiberspannende Fahrwegbriicke,
die fiir die Holzabfuhr eingebaut werden mubBte. In Hohe von 1% m
iiber dem Fahrweg lduft auf einer die Kopfe der Griesstinder ver-
hindenden und aui zwei U-Eisen befestigten Fahrbahn eine Lauikatze,
in welcher die durch eine endlose Kette von Hand zu bedienende
Schiitztafelwinde mitsamt dem Ketienkasten eingebaut ist. Zur Er-
lbhung der Betriebssicherheit ist nachtridglich noch eine zweite
Winde mit elektrischem Antrieb beschafit und so eingerichtet, dal
damit die Schiitztafeln fiir alle Fille auch gegen Wasserdruck ge-
schlossen werden konnen:; im allgemeinen ist dies aber nicht er-
forderlich. Fiir den Fall, daB die Schiitze ausnahmsweise nicht recht-
zeitie gezogen werden, kann auch ein mittleres Hochwasser unschidd-
lich iiber sie hinweg abfliefien. Das Wehr ist in Stampibeton aus-
gefithrt und aui dem festen Tonschiefer gegriindet, die Seitenmauern
sind mit Griinstein verkleidet. Der Einlauf zum Wehr ist unter
Wiederverwendung des daneben aus dem Diemelbett ausgehobenen
Kieses mit einer zum Wehrriicken unter 1:20 ansteigenden Beton-
sohle versehen. In dieser sind an beiden Seiten vor den Umliduien
Zulaufkandle ausgespart, welche zu deren Einldufen trichteriormig
abfallen und sich dabei verengen. Zur voriibergehenden Aufier-
betriebsetzung eines Umlaufes konnen sie bei abgelassenem Weiher
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durch Dammbalken an ihrem oberen Ende abgeschlossen werden,
ohne daB dadurch der stindige Abfluf von 1 m®fsek. durch den
cegeniiberliegenden Umlauf behindert wird. AuBerdem kann jeder
Umlauf bei ldngerer Ausschaltung an seinen beiden Ausmiindungen
durch Dammbalken gesperrt und ausgepumpt werden. Das Sturz-
becken ist mit Riicksicht auf die vielen sehr feinen Felsspalten, die
der Untergrund hier aufwies, mit einer Eisenbewehrung versehen.
AuBerdem sind in die Sohle Gasrohrabschnitte einbetoniert, um jede
Auftriebgefahr zu beseitigen. '

Unterhalb der Umlaufausmiindungen wird der Abfallboden durch
cine niedrige Ueberfallschwelle abgeschlossen, welche mit einem
wagerechten Mittelstiick um 25 e¢m nach beiden Seiten ansteigt und
einen ruhigen Wiasserabilul gewihrleistet. Sie konnte zur Beruhi-
cung der stindigen Wasserabfithrung ohne Gefihrdung der Ufer
unbedenklich nach der Unterwasserseite gekriimmt werden, denn
die beiden parallelen U. W.-Fliigelmauern sind noch bis an das Ende
des anschlieBenden gepilasterten Sturzbettes durchgefithrt, Aulier-
dem sind noch zwei kleine. Betongrundschwellen zur weiteren
Wasserberuhigung in die Sohlenpflasterung und als unterer Pilaster-
abschluB eingebaut. Das anschlieBende Diemelbett, welches ein
Gefille von rd. 1:125 hatte, ist schlieBlich noch auf rd. 40 m bis
auf diese Hohe vertieft, seine Ufer sind mit Griinstein abgepilastert.
Am Uebergang in das alte Bett, rd. 55 m unterhalb des Hochwasser-
wehres ist ein MeBsteg und am rechten Ufer ein selbstzeichnender
Pegel eingebaut. Die Wasserstinde im Ausgleichweilier werden aus
einem dem rechten Widerlager angebauten Pegelhduschen durch eine
elektrische Fernmeldeanlage im Kraftwerk angezeigtl.

Unmittelbar neben dem Weiher liegt das Wohnhaus fiir
4 Maschinisten mit Stéillen und Gemiisegirten (Abb. 15 u. Tafel 2).

An Kosten waren fiir den Ausgleichweiher 120000 Mark vor-
gesehen: ausgefithrt wurde er mit Hilfe eines Eimerkettenbaggers in
den Inflationsjahren 1922—23 auf Selbstkostenvertrag. Seine Lage
unmittelbar unterhalb der Sperrmauer und des Kraftwerks erhoht
nicht nur die Wirtschaftlichkeit des Betriebes, sondern hebt auch
den Eindruck der gesamten Talsperrenanlage.

Die Entwicklung des amerikanischen Strafenbauwesens.

Vom Regierungsbaumeister Dr.-Ing.

1. Ueberblick. Die Entwicklung des Straienbauwesens,
dessen einzel- und bundesstaatliche Finanzierung, zentralisicrte Ver-
waltung, Verkehrsregelung, StraBenbauverfahren usw. sind eine
Schiopfung der letzten Jahrzehnte, Mit dem Verfall der ZollstraBen,
nach Einfiihrung der Eisenbahnen in den dreiBiger Jahren des letzten
Jahrhunderts, begann die schlimmste Zeit in der Geschichte des
amerikanischen Straflenwesens, die erst nach Verlauf von nahezu
o0 Jahren, um das Jahr 1890, in ein besseres Zeitalter eintrat.
Wiihrend dieses Zeitraumes horte zwar der Bau von Stralien keines-
wegs auf. Die Lokalbehirden, denen von 1830 bis Ende der acht-
ziger Jahre diese Aufgabe zufiel, erhoben regelmiiBig Steuern, die
sie fiir StraBenbauzwecke verwendeten. Die bis in diese Zeit herein
in den Vereinigten Staaten vorherrschende StraBle war eine schlechte,
schmutzige StraBe, selten sachgemidh angelegt und unterhalten und
in der Regel nur wihrend giinstiger Witterungsverhéltnisse als
cigentlicher Verkehrsweg anzusprechen. Bei schlechter Witterung,
vornehmlich im Spitherbst, Winter und Friihling, waren die meisten
dieser StraBen nahezu unbrauchbar. Plotzlich trat ein Umschlag in
diesen Verhiiltnissen ein und aus diesen fast unglaublichen Zustinden
lheraus entwickelte sich sehr rasch ein Unternehmen, das in der Ge-
schichte der offentlichen Arbeiten aller Kulturstaaten als bedeutend
bezeichnet werden darf. In dieser Entwicklung lassen sich drei
Zeitabschinitte unterscheiden:!)

1. Die Uebergangszeit, gekennzeichnet durch die allmiihliche in
den beteiligten Kreisen durchdringende Erkenntnis der Be-
deutung einwandfreier, zeitgemidfer Straliennetze:

2. Die Forderung der in dieser Hinsicht in Angriff genommenen
Aufgaben durch die Einzelstaaten und

3. die Unterstiitzung seitens der Bundesregierung.

Wenn auch diese einzelnen Zeitabschnitte ineinander iibergreifen,
so LBt sich zum besseren Verstindnis der Entwicklung des amerika-
nischen Strafienbauwesens diese Trennung immerhin rechtiertigen.

Den ersten Anstof, auf diesem Gebiete einen entscheidenden
Schiritt nach vorwirts zu tun, gab die Einfiihrung des Fahrrades
um das Jahr 1885, Im Jahre 1888 wurden hierfiir bereits pneumatische
Reifen  verwendet. Dieses Fahrzeug fand sehr rasch die grofite
Verbreitung,  Bereits im Jahre 1887 wurde die ,League of American
Wheelmen® gegriindet, die zugleich ecine Organisation fiir die Ver-
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besserung der StraBlen geworden ist. Durch eine eigene Zeitschriit
verstand es die Leitung dieser Vereinigung bald, geradezu eine all-
cemeine Begeisterung fiir die Schaffung neuzeitlicher StraBien wach-
zurufen, was zum zweiten Schritt, zur Regelung dieser wichtigen
Offentlichen Angelegenheit durch die Bundesgesetzgebung fiihrte.
Durch das Gesetz vom 3. Mirz 1893 wurde unter gleichzeitiger Be-
willigung von 10000 Dollar die heute aulierordentlich bedeutende
Einrichtung des ,,Office of Public Roads Inquiry® ge-
schafien.

Die Aufgabe dieser staatlichen Strallenbaubehorde war die An-
lage neuzeitlicher StraBiennetze. Die Losung dieser wichtigen Aui-
sabe wurde dieser Behorde durch die ausgedehnte Werbetiitigkeit
der .league of American Wheelmen* ungemein erleichtert. An
vielen Orten hatten sich als Folge dieser Werbung ,good roads
dassociations® gebildet, um die mbglichst rasche pralktische
Durchfithrung dieser Plidne tatkréaftic zu unterstiitzen. In rascher
Folge entstanden gegen 600 solcher (esellschaften, die iiber ein
Jahrzehnt hindurch Erspriefliches fiir die Verbesserung des Stralien-
bauwesens geleistet hatten und von denen noch heute einige als
cinflufreiche, michtige Forderer dieser oOffentlichen Aufgabe be-
stehen. Den ausschlagegebenden Einflufi auf die Neugestaltung des
Strafenbauwesens iibte jedoch die Einfithrung der Kraftfahr-
zeuge aus, die in den Vereinigten Staaten kurz nach 1893 auf
den Markt kamen, Ein Jahrzehnt spater folgte der Kraftlastwagen.
Wiihrend im Jahre 1904 erst 58 000 Kraftwagen, 1914 bereits 1 700 (00
Kraflfahrzeuge aller Art gezidhlt wurden, gab es zu Beginn des
Jahres 1924 rund 15 Millionen. Das allmihlich in weiten Kreisen
erwachende Interesse und Verstindnis fiir die zeitgemédlBbe Verbesse-
rung der StraBen duBerte sich u. a. in dem Verlangen nach staat-
licher Hilfe. Diese Bewegung begann im Jahre 1887 gleichzeitig in
den Staaten Massachusetts und New Jersey., In New Jersey wurde
die gewiinschte Staatshilfe durch einen Akt der Gesetzgebung im
Jahre 1891, in Massachusetts 1893 geregelt. In New Jersey war
die Vollzugsbehiorde zuerst die ,State Board of Agriculture”, bis
zwei Jahre spiter das ,.Office of Commissioner of Public Roads™
(staatliches StraBenbauamt) geschaffen worden ist. Die ersten
Staatsmittel fiir StraBenbauzwecke sind in New Jersey am 27. De-
zember 1892 ausbezahlt worden. Vor 1900 hatten noch fiini andere
Staaten Geldmittel fiir die genannten Zwecke bewilligt. Im Jalre
1917 gewiihrte schon jeder Staat in den Verecinigten Staaten Staats-
zuschiisse fiir Strallenbauten.
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Mit der Gewdhrung von Staatszuschiissen entwickelte sich auch
cine einheitliche Straflenverwaltung, die zwar erst seit 1916 als eine
solche fiir die Vereinigten Staaten anzusprechen ist. Heute hat jeder
Einzelstaat sein Staatsstralfennetz. Einheitliche Verwaltung und
planmiiBiger Ausbau des gesamten Straliennetzes sind 1924 Grundsatz
gewoerden, Zu dieser zentralen Regelung trug nicht zuletzt die Frage
der Finanzierune dieser umiangreichen Aufgaben bei. In friiheren
Zeitabschnitten war die ausreichende Beschaffung von Geldmitteln
lediglich eine drtliche Angelegenheit. Das riesige Ausmall, zu dem
sich die Verhiltnisse auf dem Fachgebiete des Strafienbauwesens in
den Vereinigten Staaten entwickelt haben, fiihrte mit Notwendigkeit
zn einer bisher in der Welt unbekannten steuerlichen Mafnahme, der
Abgabepilicht fiir Kraftfahrzeuge aller Art, die im Jahre 1923 einen
Ertrag von 225000 000 Dollar erbrachte.

Die Gewilirung von Staatsbeihilien fiir StraBenbauzwecke be-
wirkte einen frither fiir unméglich gehaltenen Aufschwung auf diesem
Gebiete.  Seit 1916, wo die Bundesregierung helfend eingriff, kann
man in den Vereinigten Staaten von einer tatkriftigen, zielbewuBten,
wissenschaftlich betriebenen Strafenbaukunst sprechen, die nun-
mehr aber auch, theoretisch und praktisch, mit allen Mitteln in
wahrhaft groBziigiger Weise gefordert und gepilegt wird. Wihrend
im Jahre 1904 fiir den Ban wvon Landstralen 60000000 Dollar
verausgabt worden sind, belaufen sich die Gesamtauiwendungen des
Jahres 1924 fiir StraBenbauten und Unterhaltung auf mehr als
I Milliarde Dollar! Solche Ausgaben lassen sich nur durch eine ent-
sprechend starke Steuerbelastung sdmtlicher Kraftfahrzeuge ermog-

lichen. Aus diesen Steuerertrdgnissen werden
heute die Hédlfte aller Kosten fiir den Bau und
tdie Unterhaltung der Strafien bestritten.

Das gesamte StraBennetz der Vereinigten Staaten wird heute
aui 4576 000 km geschitzt. Hiervon stehen etwa 352 000 km unter
staatlicher Verwaltung. Nur etwa 624000 km haben eine kiinstliche
Straliendecke; 48000 km sind gepflastert. * Abgeschen von diesen
13 v H des GesamtstraBennetzes sind alle iibrigen StraBen der Ver-
einigten Staaten Erdwege und durchschnittlich nicht viel besser, als
fene im Jahre 1874, Die besten StraBendecken der siebziger Jahre
des letzten Jahrhunderts waren Telford- oder Makadamstrafien, dic
ihre Ueberlegenheit gegeniiber allen iibrigen Konstruktionen bis um
das Jahr 1900 aufrechterhalten konnten. Mit dem Aufkommen der
Kraftfahrzeuge wurde dies anders. Unter den Einwirkungen dieser
Falirzeuge niitzten sich die Steinschlagdecken sehr rasch ab und
kommen infolgedessen heute in Amerika fiir Neubaulen nicht mehr
in Betracht. An ihre Stelle fraten bitumindse Decken, Klinker-
pflaster, Betondecken und Eisenbeton-Konstruktionen,

Die immer sorgfiiltigere Ausbildung dieser neuzeitlichen Decken-

arten  stellen auch an die StraBenbauunternehmungen weiter-
gehende Anforderungen. Abgesehen von Fuhrwerken, Geriten fiir
Handbetrieb, Sprengwagen und Dampfwalze bendtigte der einstize
StraBenbauunternehmer lediglich noch seinen meistens von Hand
geschlagenen Schotter. 'Heute braucht eine Unternehmung einen
umfangreichen Maschinenpark und besonders sorgfiltiz ausgebildetes
Personal.

2, Bedeutung und wirtschaftliche Vorteile
der StraBenverbesserung Mit zunehmender Entwicklung
des Kraftfahrzeugverkehrs befaBit sich auch die Oeffentlichkeit in
Deutschland allméhlich mehr mit den Folgen fiir den Ausbau der
Strale. Der Laie betrachtet zwar den duBerst vielseitizen Fragen-
kKomplex lediglich vom Standpunkt der Verkehrsschnelligkeit und
-sicherheit, der Interessent, der Kraftfahrzeugbesitzer vom Gesichts-
punkt seiner Bediirfnisse aus und die StraBenbaubehirden wiederum
unter dem Einfluf der unmittelbaren Forderungen der Technik und
Finanzen. Auffallend ist bei der Behandlung der schwierigen Frage
die Tatsache, daR das auBerordentlich weittragende cesamtwirf-
schaftliche Moment, das doch fiir eine gesunde, auf lange Sicht
bestimmte Losung der StraBenbau- und -Verbesserungsfrage aus-
schlaggebend ist, leider auch in Fachkreisen vielfach noch gar nicht
erkannt wird. Diese Tatsache diirfte ihre Erkldrung darin finden,
daB es sich bei uns bisher fast ausschlieBlich um die Erhaltung be-
stehender Stralennefze handelte. Die rasche Zunahme der Kraft-
wagen wird nun aber auch in Deutschland eine durchereifende Ver-
besserung vorhandener StraBen, den Neubau wvon Zubringer- und
Durchgangsstrafen sowie besondere Kraftwagenlandstrafien, zu-
nichst wenigstens in der Niihe entwicklungsiihiger Industriestidte,
gebieterisch verlangen.

Diese Entwicklung lidfit sich bei uns ebensowenig aufhalten, wie
in Amerika, wo sie in vielen Einzelstaaten ebenfalls ganz iiber-
raschend kam und auch heute noch nicht iiberall begriffen werden
will.  Erst noch im letzten Jahre wies der Vorstand des Bundes-
staatsstraBenamts, Thomas H. Macdonald,®) anlidBlich der 8. Jahres-
versammlung amerikanischer StaatsstraBeningenieure mit aller Deut-
lichkeit darauf hin, daB es jetzt in den Vereinigten Staaten an der
Zeit sei, die Verbesserung bestehender Strafiennetze, sowie den Bau

*) Eng. News Record; Vol. 90, Nr. 2, Seiten 97/98.
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neuzeitlicher Strallen mit allen Mitteln, entsprechend der riesigen
Verkehrszunahme, durchzufiihren. Diese Aufgabe sei keineswegs
ctwa eine solche fiir die Farmer, sondern, wie die amtliche Stafistik
cinwandfrei zeige, lediglich eine solche der stddtischen Bevilkerung.
Macdonald wies weiter darauf hin, dal} infolge der fiir den heutigen
Kraftfahrzeugverkehr bestehenden, ungeeigneten Beschaffenheit der
meisten StraBlen infolge hoher Beiorderungs- und Unterhaltungs-
kosten griflere Kosten, als durch den Bau guter Strafiennetze ent-
stehen, Als Belege hierfiir fiihrte er Beispiele aus den Industrie-
gebieten Connecticut und Massachussetts an, wo im Oktober 1922
— der als Durchschnittmonat gilt — Verkehrsziahlungen veranstaltet
worden sind, die auf den vier Zihlstrallen widhrend einer tiglich
neunstiindigen Arbeitszeit eine durchschnittliche Giiterbeforderung
von 1140 Tonnen ergeben hat.  Man dari demzufolge den durch-
schnittlichen Gesamttagesverkehr ein Drittel hoher, d. h. zu 1520
Tonnen annehmen. Dabei entfiel der Hauptanteil der beférderten
Giitermenge auf industrielle Erzeugnisse. Nun geht aus Unter-
suchungen der Jowa-Versuchsstation hervor, dali unter Zugrunde-
legung eines Gasolinepreises von 24 Cents fiir 1 Gallone (= 3,79 Liter)
die Beforderung der genannten Giitergewichte auf den vorhandenen
schmutzigen StraBlen allein fiir Brennstofiverbrauch einen Kosten-
aufwand von- 2644 Dollar je Meile und Tag wverursachen wiirde.
Dieselbe Lastenbeforderung auf einer guten Stralie erforderte jedoch
nur einen Kostenauiwand wvon 11,70 Dollar. Bei 300 Arbeitstagen
ergibt dies allein eine Ersparnis an Betriebstoff von nicht weniger
als 4422 Dollar. Wenn man weiter in Betracht zieht, dali in diesen
Staaten derzeit eine Meile newer erstklassiger Betonstrafen rund
40000 Dollar kostet, so sieht man an diesen Zahlen ohne weiteres,
wie bald sich infolge Erzielung von Einsparungen an Beforderungs-
und Unterhaltungskosten der Neubau amortisieren laBt.

Den Zusammenhang zwischen der Beschafien-
heit der StraBendecken und der StralBBenbeforde-
rungskosten suchte Proi. T. R. Agg wvon Jowa-College zu
kliren. Seinen Ausfiihrungen, die weitergehende Beachtung wver-
dienen, entnehmen wir folgendes: ™)

- Die tatsdchlichen Kosten der StraBlenbeforderung sind eine Kom-
bination der Fahrzeug- und Strallenkosten. Die jihrlichen Kosten
der Fahrbahnoberiliche wéhrend ihrer wirtschaftlichen Lebensdauer
konnen auf Grund folgender Gleichung?) ermittelt werden:

= M (J— )~ T (1)
Hierin bedeuten: ;

¢ idhrliche Kosten fiir die Einheit der Strafllendeckenoberfliche,

M verglichene jidhrliche Unterhaltungskosten fiir die Einheit der
Deckenoberfliche,

J die ursprimglichen Kosten fiir die Einheit der Deckenoberfliche,
einschlieBlich der Verwaltungskosten und Kosten fiir die tech-
nische Ueberwachung,

S der Altwert (Materialwert = salvage wvalue) der StraBen-
deckeneinheit am Ende ihrer wirtschaitlichen Lebensdauer,

[ die jihrliche Riicklage, aui die 1 % im Zeitraum der 6kono-
mischen Lebensdaner der Stralendecke mit 4 v H Zinseszinsen
anwachsen wird,

I der fiir StraBenbaukosten iibliche Zinsfulb von 4 v H.

Nachdem die jdhrlichen Kosten eines 1 Full breiten Decken-
streifens fiir 1 Meile bestimmt sind, kinnen die Verkehrskosten fiir
I Tonnenmeile dadurch ermittelt werden, dalf diese Kosten durch
das auf 1 FuB Strallenbreite entfallende, durchschniftliche jahrliche
Verkehrsgewicht in Tonnen geteilt werden. Es ist selbstverstiandlich,
daB vor Aufstellung der Berechnung mit Benutzung der Gleichung
(1) die eigentlichen Werte fiir die verschiedenen Ausdriicke zuvor
ermittelt werden miissen.

Urspriingliche Baukosten Um das Verfahren auf eine
besondere Straffe anzuwenden, wird es in der Regel miglich sein,
die dem Unternehmer bezahlten Baukosten fiir die Deckenoberiliche
zu bestimmen. Hierzu kommen dann die Verwaltungskosten und
jene fiir die technische Beaufsichtigung, um den Wert fiir J zu
erhalten. Diese letzteren Kostenanteile schwanken zwischen den
Grenzen 3 vH bei durchgefithrten Staatsstralen — und 10 v H bei
einigen Gcmeindcrc_giehauten. Wo genaue Zahlen fehlen, kénnen mit
5 v H, als guter Durchschnittswert in Rechnung gesetzt werden.

Unterhaltungskosten, Diese sind oft schwer zu er-
mitteln, weil die vorhandenen Aufzeichnungen hiufig unvollstindig
und die Zeitrdume, iiber die sie sich erstrecken, noch so kurz sind,
daBl sie keinen sicheren Anhaltspunkt fiir die Ermittlung der Unter-
haltungskostenkurve fiir die ganze Lebensdauer der Decke geben
lkénnen. Kurve 1 in Abb., 1 zeigt die durchschnittlichen jidhrlichen
Gesamtunterhaltungskosten einer gewissen Grippe von Pilasterungen
in Buffalo, N. Y. Sie ist fiir die Art und Weise der erforderlichen
Unterlagen typisch. Weicht diese Kurve von einer Geraden ab, dann
ist es notwendig, bei Feststellung der durchschnittlichen Jahresunter-

¥) Engineering News-Record, Vol. 92, Nr. 2, S. 54—58.
1) Aus ,,Mechanical and Electrical Cost Data” von Gilette and
Dana.  (Me, Graw-Hill Book Co., New York.)
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haltungskosten dem zeitlichen Geldwerte wihrend der Lebensdauer
der Decke Rechnung zu tragen. Dies geschieht folgendermaBen:
Berechne die Summe, zu der die jdhrlichen Unterhaltungskosten an-
wachsen, wenn bis zum Ende der wirtschaftlichen Lebensdauer der
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Abb. 1.

Decke 4 v H Zinseszinsen zugeschlagen werden. Addiere alle diese
Zahlen und bestimme dann die Annuitdt, die notwendig ist, um diesen
Gesamtbetrag fiir die okonomische Lebensdauer des Deckenbelags
zu ergeben.

Diese theoretische jdhrliche Riicklage entsprichi dem Anteil M
in Gleichung (1). Ist die Kurve der jihrlichen Unterhaltungskosten
cine Gerade, so konnen fiir M die arithmetischen Durchschnittswerte
benutzt werden, :

Altwert. Dieser kann ein sehr bedeutender oder auch gleich
Null sein, da er sowohl von der Konstruktionsart wie dem zur
Wiederherstellung benutzten Typ abhiingie ist. Das noch gute
Betonfundament einer Walzasphalt- oder Blocksteindecke kann fiir
manche neue Konstruktion benutzt oder die Stirke einer Pilasterung
kann durch das Vorhandensein einer alten Makadamdecke beeinilufit
werden usw, Allgemein gesprochen ist der Altwert der Unterschied
zwischen den Kosten einer neuen StraBendecke, die auf einer vor-
handenen Griindung aufgebracht wird und den Kosten desselben Typs
einer Decke, die an derselben Stelle einschlieBlich Griindung voll-
stindig neu gebaut werden mub.

Verkehr. Der durchschnittliche Jahresverkehr, dem eine
Strafle ausgesefzt ist, liBt sich mangels sicherer Unterlagen meist
schwer ermitteln. In Ermangelung einwandireier Aufzeichnungen
iiber Verkehrsgewichte, welche die StraBenunterhaltungskosten
unmittelbar beeinflussen, kann als Vergleichswert oft die geschitzte
relative Verkehrsdichte herangezogen werden. Solche Schiitzungen
haben jedoch nur dann einigermaBen Wert, wenn sie von Ingenieuren
stammen, die iiber langjihrige Erfahrungen auf dem Gebiete der
Verkehrsbeobachtungen und -aufnahmen verfiigen.

Wirtschaftliche Lebensdauer. Die wirtschaftliche
Lebensdauer einer StraBendecke wird erreicht, wenn die jihrlichen
Kosten ein Minimum werden, Es ist begreiflich, daB eine Decke
durch sorgfiltige Unterhaltung iiber ihre eigentliche wirtschaftliche
Lebensdauer hinaus erhalten werden kann. Ihre erforderlichen
Unterhaltungskosten wiirden jedoch zeigen, daB der Ersatz des Ober-
flichenbelags wirtschaftlicher wiire als die Decke in ihrem bestehen-
den Zustande weiterhin zu benutzen. In diesem Zusammenhang ist
ndamlich zu beachten, daB die Unterhaltung so gehandhabt werden
mufl, dafl die Deckenoberifliche auf der Hohe ihrer Leistungsfihigkeit,
d. h. in tadellosem Zustande bleibt. Wenn sonst der Verkehr ge-
zwungen wird, unsachgemidB und ungeniigend unterhaltene Strafien
zu benutzen, so werden die Betriebskosten der Fahrzeuge gesteigert
und die Kosten auf die Fahrzeugbesitzer abgewiilzt. Die iiber die

wirtschaftliche Lebensdauer hinaus auizuwendenden jihrlichen
Kosten stellen sich dann nach folgender Gleichung (2):

0, = M, RS ()
wobei ) = Jahreskosten der Oberflicheneinheit wihrend eines be-
liebigen Zeitraums iiber die wirtschaftliche Lebensdauer hinaus,
M, = die verglichenen jihrlichen Unterhaltungskosten wihrend

dieses Zeitraums, B und § dasselbe wie oben in Gleichung (1) be-
deuten.

Errechnete wirtschaftliche Lebensdauer. Die
(ileichung (1) und (2) geben ein Mittel an die Hand, um die tatsich-
liche wirtschaftliche Lebensdauer einer Decke zu berechnen, da mit
Gleichung (1) die Betriebskosten einer neuen Decke geschiitzt, durch
Gleichung (2) diejenigen einer bereits vorhandenen ermittelt werden
konnen. Wenn C; kleiner als € wird, so ist die wirtschaftliche
Lebensdauer iiberschritten.

Dies wird vielleicht durch folgende Ueberlegung verstindlicher:
da der Verkehrs-Charakter auf einer neuen StraBe derselbe ist, als
auf einer alten, gut unterhaltenen Decke, so kann das Verkehrs-
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wewicht bei Berechnung der wirtschaftlichen Lebensdauer vernach-
ldssigt werden.

Nehmen wir an, die Unterhaltungskosten geben das Bild Kurve 1
in Abb, 1. Die Kosten einer neuen Deckenoberfliche als Ersatz eines
abgenutzten alten Belags betragen 1,55 Doll. fiir 1 sqyd (Quadrat-
vard = 0,84 m°), der Altwert also 0. Die urspriinglichen Kosten der vor-
handenen Decke betrugen 3,30 Dollar und ihr Altwert 1,75 Dollar/sqyd.
An Verzinsung sind 4 v H in Rechnung zu stellen.

Wir berechnen nun den Wert fiir C unter Annahme einer
20jdhrigen Lebensdauer des Deckenbelags. Wir wiederholen dann
dieselbe Rechnung unter Voraussetzung einer 25jihrigen und einer
30jdhrigen Lebensdauer, womit wir die Punkte zur Aufzcmhmmg der
Kurve 3 in Abbildung 1 bekommen,

Wenn die Annahme einer Lebensdauer von 20 Jahren richtig
wiire, konnte die Gleichung (2) zur Ermittlung der Kosten fiir das
21. Jahr benutzt werden; entsprechend fiir die anderen Werte. Auf
diese Weise ergeben sich die Werte fiir die Kurve 4. Der Schnitt-
punkt der Kurven 3 und 4 ergibt als die wirtschaftliche Lebensdauer
dieser Decke 27 Jahre. In diesem Zeitpunkte betragen die jahrlichen
Unterhaltungskosten der Decke etwa 1,10 Dollar fiir die Decken-
cinheit. Die Verkehrsgewichte waren in diesem Falle unbekannt.
Ein Vergleich mit anderen Decken in #dhnlichen Lagen ergab
schitzungsweise ein Verkehrsgewicht von 6000 Tonnen im Jahr fiir
I Full StraBenbreite. . Die jdhrlichen Gesamtunterhaltungskosten er-
wveben sich zu etwa 2 Cents fiir 1 Meile und 1 FuB Breite fiir dic
Tonne Verkehrsgewicht,

Anwendung auf die StraBennetze Das Stralien-
netz eines Landes entsteht durch allmédhliche Aneinanderreihung ein-
zelner Strafenstrecken im Laufe der Jahre. Wenn nun jeder Einzel-
querschnitt sorgfiltic ausgefiihrt und nach Erreichung seiner wirt-
schaftlichen Lebensdauer ersetzt wurde, so sind die durchschnitt-
lichen jidhrlichen Unterhaltungskosten fiir alle Deckenarten etwa dic-
selben, wie die theoretisch ermittelten, verglichenen, jihrlichen Unter-
haltungskosten. Wenn man die tatsdchlichen Jahreskosten eines
StraBennetzes berechnet, diirfte es wahrscheinlich geniigend genan
sein, die aufgezeichneten durchschnittlichen Unterhaltungskosten fiir
jeden Typ zu benutzen, da immer einige Faktoren mehr oder weniger
genau geschitzt werden miissen.

Beziehungen zwischen Unterhaltungkosten
und Verkehrsdichte. Es steht auBer Zweifel, daB die Unter-
haltungskosten einer StraBe zu der Stidrke des sie beanspruchenden
Verkehrs in Beziehung stehen, Bis jetzt sind leider wenige einwand-
freie Versuche ausgefiihrt worden, um den EinfluB der Verkehrs-
zunahme anf die Steigerung der Unterhaltungskosten zu ermitteln.
In manchen Fillen ist diese Kostenerhthung dem Alter der Decke,
statt der Verkehrssteigerung zugeschrieben worden. Aus einer
Untersuchung solcher Aufzeichnungen scheint hervorzugehen, dal}
die Verdnderung der Unferhaltungskosten mit einer Aenderung des
Verkehrs aus folgender Gleichung geschitzt werden kann:

Durchschnittliche Unterhaltungskosten
il durch~ch nittlicher Iahresverkehr in Tonnen
= 1"\ —I— Ty ——7-1')———
Die Werte K und P sind ganz verschieden; sie schwanken in den
verschiedenen Staaten entsprechend den veridnderten klimatischen

und Verkehrsverhiltnissen, Fiir den Staat Jowa scheinen sie
folgende GrofBe zu haben:
K 2
Gewbhillche Brde fe Hn Mhioe 150 3000
BestenErdefinsae s st & SnE s 250 3000
Gewohnlicher Kies .. . . . . . 300 3000
Bester Kies . . : 500 3000
\Vas%rgebundcnur Mdlﬂdam ) 500 3000
Bituminéser Makadam . . . . 350 4500
Walzasphalt und Asphaltbeton . 100 4500
Portlandzementbeton e A 80 6000
Klinker SRR et 50 6000

Nebenanlagekosten. Der Posten Unterhaltung der Ge-
samtstraBenbreite schlieBt die Ausgaben fiir Unkrautbeseitigung,
Grabenreinigung, Vermeidung sowie Ausbesserung bereits ein-
getretener Schiden durch Auswaschungen usw. ein. Da diese Kosten
innerhalb der einzelnen Jahre nicht viel von einander abweichen,
so konnen die durchschnittlichen Kosten an Stelle der verglichenen
Unterhaltungskosten fiir Deckenoberflichen benutzt werden. Dieser
Wert schwankt jedoch entsprechend den verschiedenen Boden- und
klimatischen Verhéltnissen betriachtlich, ndmlich zwischen den Grenz-
zahlen 50 Dollar und 150 Dollar fiir eine Meile im Jahre.

Zu vielen Erorterungen gab die richtige Auslegung des Aus-
drucks (J — 8)f aut die Gesamtbreite angewendet AnlaB. Im
Falle vorhandener alter StraBlen wurde die Gesamtstralienbreite
urspriinglich als Geldndestreifen von anstoBendem Gelinde weg-
genommen und wird, falls einmal eine StraBe wieder aufgegeben
werden miiBte, diesem zuriickgegeben, In der Tat sind S und J
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gleich und der Ausdruck (J — S)f verschwindet. Wenn der Ge-
lindestreifen fiir die Strafie tatsdchlich gekauit wurde, so ist es
auBerordentlich schwierig, seinen spidteren Riickgabewert voraus-
zubestimmen. FEs kann aber mit Sicherheit gesagt werden, dall er
in den weitaus meisten Fillen dem urspriinglichen Kaufwert gleich-
lkommen, ja diesen iiberschreiten wiirde. Die praktischen Fille, wo
Straflen aufgegeben werden, sind so selten, daB Ueberlegungen
hieriiber zwecklos sind. Wenn die Gesamtanlage lange Zeit benutzt
wurde, wird f so klein, daB es die jidhrlichen Kosten so gut wie
gar nicht beeinfluBt. Es wird also kein nennenswerter Fehler be-
gangen, wenn in gewohnlichen Fillen der Wert (J — S) f = o0 gesetzt
wird. Der Wert JR bleibt, und darin liegt eine andere migliche
Fehlerquelle, Selbst wenn der Geldndestreifen fiir den Strallenbau
geschenkt oder weggenommen wurde, besitzt er einen gewissen
Wert, ndmlich jenen, den das Gelinde jetzt besitzt, ganz einerlei,
welchen Wert es einst bei Uebereignung fiir Stralenbauzwecke
besessen haben mag. Aus vorstehendem geht augenscheinlich her-
vor, daB das Element StraBenbeforderungskosten in bezug auf die
(iesamtbreite sich tatsiichlich auf die beiden Faktoren Unterhaltung
und Verzinsung beschrinkt.

Einer dhnlichen Analyse folgend, kionnen die Beforderungskosten
in bezug auf Briicken- und Dohlenbauten, Verkehrssignale und
anderem Zubehor berechnet werden. Diese jdhrlichen Kosten zu
fenen der Deckenoberfliche addiert, geben einen genauen Malstab
des Verhiltnisses der SiraBenbeférderungskosten, wie sie aus der
Unterhaltung und dem Bau entstehen.

Wirtschaftliche Theorie der Fahrzeugkosten.
Die Gesamtkosten des Fahrzeugbetriebes konnen aus folgender Um-
iinderung der Gleichung (1) berechnet werden.

A I P e ‘
romad - ._ﬁ__...__ (‘;)

Coi=

Hierin bedeutet:

¢, durchschnittliche Kosten des Fahrzeugs fiir die Tonnenmeile

M. die vergleichenden jdhrlichen Unterhaltungskosten des Fahr-
zeugs wihrend dessen wirtschaftlicher Lebensdauer,

(v die durchschnittl. jihrl. Betriebskosten des Fahrzeugs wihrend

dessen wirtschaftlicher Lebensdauer,

S, der Altwert des Fahrzeugs am Ende
Lebensdauer,

f die jihrliche Riicklage, auf die 1 % im Zeitraum der wirtschail-
lichen Lebensdauer des Deckenbelages mit 4 v H Zinseszinsen
anwachsen wird.

seiner Okonomischen

Wenn diese Werte fiir irgendein Fahrzeug bekannt sind, ktnnen
die dkonomische Lebensdauer, sowie die durchschnittlichen Betriebs-
kosten fiir die Tonnenmeile errechnet werden, Eine derartige Wert-
ermittlung ist insbesondere fiir den Fahrzeugbesitzer von Interesse.
Da die Betriebskosten der Fahrzeuge sowohl von der Geschicklich-
keit und Intelligenz des Fahrzeugfiihrers, als auch von den Kosten
des Fahrzeugtyps abhiingig sind, so miissen die Transportkosten als
Durchschnittswert einer ganzen Gruppe von Fahrzeugen ermittelt
werden,

Beziehung zwischen StraBentyp und Fahrzeug-
kosten.  Augenscheinlich besteht zwischen StraBenart, Beschaifen-
lieit der Deckenoberfliche und den Kosten fiir Brennstoif, Oel, Reifen,
Ausbesserungen, Unterhaltung und Abnutzung ein Zusammenhang,
der aber nur durch langwierige Untersuchungen genau aufgeklart
werden kann. AnlidBlich verschiedener Untersuchungen iiber den
Gleitwiderstand durch die ,Jowa Engineering Experiment Station™
in Ames, Jowa (Bulletin Nr. 67) und durch das ,Michigan Highway
Departement* (Power characteristics of motor trucks, im Bericht der
Fourth Annual Conference of Michizan Good Roads Association®)
wurde festgestellt, daB eine bestimmte Beziehung zwischen dem
(ileitwiderstand der Deckenoberfliche und dem Brennstofiverbrauch
des Fahrzeugs besteht. Auf Grund dieser Untersuchungen wurde
in Abbildung 2 versucht, die annihernde Beziehung zwischen Typ
und Beschaffenheit der StraBendecke und dem Brennstoffverbrauch
verschiedener Fahrzeugarten zu zeigen.

Nach Untersuchungen Carters an mehr als 1000 Fahrzeugen ist
das Verhiiltnis der Brennstoffkosten zu den Gesamtbetriebskosten
fiir eine grofe Zahl von Betriebsbedingungen eine iiberraschend
gleiche.

Fiir die Schitzung der Wirkung der StraBendeckenbeschaifen-
lieit, sowie des Strafentyps auf die Fahrzeugbetriebskosten wird
hier angenommen, dafl die Betriebskosten mit den Brennstofikosten
wechseln und daB die relativen Betriebskosten fiir verschiedene
Klassen von Deckenbeligen nach folgenden Gleichungen ermittelt
werden kénnen:

1. Fiir Geschiftsfahrzeuge, ausschlieBlich Omnibusse:
Ky
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2. Motoromnibusse:
oS5
G, = 0,4C, - 0,6C; Fi.';
3. Fiir Personen-Kraftwagen:
G = 0250, --0.75 e
-P-‘J
Hierin bedeuten:
(; die gesamten Fahrzeugkosten fiir irgendeinen Oberilichentyp,
(» die tatsichlichen Kosten fiir einen Oberflachentyp als Ver-
gleichsbasis betrachtet (hier als einen solchen angenommen,
dessen Gleitwiderstand 30 lb. fiir die Tonne betriigt),
¥y der Anteil Brennstoifverbrauch auf dem Typ, fiir den € be-
stimmt worden ist,
I» Anteil des Brennstofiverbrauch auf dem Basistyp.
Die nachstehende Zahlentafel zeigt die relativen Gesamtkosten
des Fahrzeugbetriebs fiir verschiedene StraBenarten.

Fahrzeugbetriebskosten in Cents fiir die Tonnenmeile.

Typ und Geschwindigkeit des Fahrzeuges

Voll-

| Pneuma- .
gummi- | tische Be- | Kl'ﬂftf-“ . ngor-
Bereifung | reifung, | Wagenfir omnibusse

Deckenbelag Lastwag: | Lastwag.- I Personen. | (Cents fiir

Geschwin: | Gcschwin-fces“‘_‘:h“{in‘l ] Orm.li-
digkeit | digkeit = digkeit |busmeile)
300 5 e 26—85 | 2B
Meil /Std. = Meil./Std | Meil /Std. | Meil.[Std.

Durchschnittliche Port
landzementbeton- und
Klinkerdecke mit As-
phaltfugenfiillstoff ... 80 8.3

Beste Portlandzement-
beton- u, Klinkerdecke
m. Asphaltfugenfiillung

Bester Kiesweg; Jahres-
durchschnitt ......... 8

Gewohnlicher Kiesweg;
Jahresdurchschnitt . . . 9.0 | 94

Wassergebundener, gut
unterhaltenerMakadam 8.7

Bituminéser Makadam,
gut unterhalten ...... 8.5 8,8

DurchschnittlicherWalz-
asphalt; jihrl. Durch-
schnittstemperatur ... 8,1 (8.5

Durchschnittl. Asphalt-
beton; jahrliche Durch-
schnittstemperatur . ..

Bester, durch Verkehr

utbefestigterErdweg ;
%ahresdurchschnitt e 9,0 9,4

Gewdohnlicher Erdweg - _ |

mit leichtem Verkehr 9,5 9,95 12,6 29,6

Die Grundbetriebskosten jeder Fahrzeuggruppe wurden hier aus

Analysen von verschiedenen Hunderten von Betriebskostenunter-
suchungen ermittelt,

10.0 24.0
.75 i 93
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8,0 8.5 10,0
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Kombinierte Fahrzeug-
Nachdem die Fahrzeugkosten fiir eine
Stralienoberfliche sowie die StraBenkosten fiir eine Verkehrstonne
ermittelt sind, erhdlt man die Gesamtsiralenbeforderungskosten
durch Addition beider Werte. Da diese Werte mit dem Umfang und
Charakter des Verkehrs wechseln, kinnen keine allgemein giiltigen
Generalzahlentafeln aufgestellt werden. Fiir jede StraBengruppe mit
vergleichbaren Verhiltnissen miissen die Zahlenwerte besonders
berechnet werden, Die nachstehende Zahlentafel zeigt die Ergeb-
nisse -einer solchen Untersuchung, die auf viele StraBen des oberen
Mississippigebietes anwendbar sind: :

Gesamtjahrestransportkosten .in Dollar fir
I Meile. (90 v H der Tonnage sind Pers.-Kraftwagen; 10 v H Last-
wagen; die Hilfte der letzteren hat Vollgummi-, die Hilfte pneu-
matische Bereifung:; Fahrbahnbreite 18 FuB.)

und Straflenkosten.
Tonnenmeile fiir irgendeine

Jahresverkehr in Tonnen fir Fufi
Strafienbefestigung Deckenbreite
2000 | 5000 | 10000 15 000 | 25 000 | 50 000
| | |
Gewohnliche Erdwege .. | 4672 |11411(22524|  — | — —
Beste Eidwege ........ 4520 | 10 718 | 21 049 | 31 328 | 52 043
Gewohnllche Kieswege | 4761 |11 016 | 21 442 | 31 868 ! 52 718 | 126 000
Beste Kieswege ....... 4649 | 10434 | 20056 |29 711 (48992 | 97 182
Wassergebundener Ma- |
Ieadam nis e 6166 | 12597 | 21 171 | 31 691 | 51 822 | 100 319
Bituminsser Makadam . | 6391 | 12 033 | 21418 | 81162 | 495677 | 96 H07
Wialzasphalt o i, 5635 | 10 951 | 19 812 | 28 674 | 46 3953 | 90 702
Asphaltbeton s ton s 5633 | 10 947 | 19804 | 28 661 46 373 | 90 648
Durchschnittlicher Port- '
landzementbeton .... | 5258 | 10663 | 19415 28266 | 45967 9022
Bester Portlandzement- | '
[o)'c] Haf 1 2oy R So R 5011 | 9958 18204 (26451 |42 941 | 84 173
Klinkerdecke .......... 5682 | 10 990 | 19 843 | 28 696 | 46 395 | 90 648

Da die relativen Kostenwerte dieser Zahlentafel in erster Linie
von der Genauigkeit der Werte der vorhergehenden Zahlentafel,
mehr als jene der Abb, 2 abhingen, mull Sorge getragen werden,
Sicherheit dafiir zu haben, dall die die ortlichen Verhiltnisse be-
treffenden Fahrzeugbetriebskosten benutzt werden.

Aehnliche Untersuchungen iiber die Betriebs-
kosten auf guten und schlechten Strallendecken
hat wihrend der Jahre 1922 und 1923 auch das Kentucky Highway
Departement mit 60 Fordwagen angestellt®). Die Betriebskosten
umfaBBten dabei simtliche fiir die Versuchsfahrten entstandenen Aus-
lagen fiir Belriebsstoife, Reifen, Ausbesserungen, Erneuerungen und
Aufbewahrung der Wagen. Unter guten Fahrbahnen wurden alle
StraBenpflaster einschlieBlich wassergebundener Makadam und guter

Kieswege wverstanden. Mit 36 Fordwagen wurden zusammen
170794 Meilen gefahren, wobei sich folgende Kosten ergaben:
tiir Gasoline ....... 2907,67 Dollar = 36.34 v H der Gesamtkosten
L @ele;und Fette: " BI6:p1 0 = E B 5GIL 4,
SReifen e 745,80 - =GR S .
, Ausbesserungen 3031,85 5 e <k 3
5 Aufbewahrung . 735,39 A 1 T 1 o

Als schlechte StraBen wurden die in den ostlichen und nbrd-
lichen Gebieten Kentuckys noch hidufig vorhandenen, unverbesserten
Erdwege bezeichnet. Viele davon kénnen wihrend der Winter-
monate mit Kraftwagen iiberhaupt nicht befahren werden.  Auf
diesen Erdwegen wurden mit 24 Wagen zusammen 98 246 Meilen

gefahren, wofiir folgende Kosten entstanden:

T Gasolines o iy 2308,68 Dollar = 31,43 vH der Gesamtkosten
s QOele und Fette. 55%,33 Sniie = U S i
GMBRRIfens s FORISE 2 0 g

Ausbesserungen 2951,06 @, = 40,17 ,
Aufbewahrung 731.%9 e (AR P T e S

Ein Vergleich zeigt, dafl die Benutzung schlechter Stralien durch-
schnittlich 0,025 Dollar fiir die Meile mehr erforderte als guter
Wege. Beim Vergleich der prozentualen Kosten muli z. B. beim
Benzinverbrauch beachtet werden, dall auf guten Straflen fast eine
doppelt so groBe Strecke mit denselben Kosten gefahren wurde wic
auf einer schlechten, so dafi die durchschnittlichen Kosten fiir Benzin
auf guten Fahrbahnen 0,017 Dollar, auf schlechten 0,023 'Dollar je
fiir 1 Meile betragen. :

Eingehendere Untersuchungen wirtschaft-
lfcher -Art hat auwch die' Stadtverwaltung in
Akron, Ohio, anstellen lassen und dabei ebenso iiber-
raschende als fiir Strafenbauingenieure wertvolle Ergebnisse erzielt.
Um bei solchen Untersuchungen zu wirtschaftlich brauchbaren
Resultaten zu kommen, ist es notwendig, die beobachteten Betriebs-
ergebnisse auf verschiedenen Deckenarten mit den tatsdchlich ent-
stehenden Kosten jeder StraBenart zu kombinieren. . Um zu richtigen
SchluBfolgerungen beziiglich der zweckmidBigsten Bauart, des besten
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Stralientyps, der geeignetsten Strafienbreite usw. zu kommen, sind
genaue, systematische Verkehrsbeobachtungen i{iber Zahl, Art,
Belastung der Fahrzeuge und dergl. Voraussetzung.

Abgesehen von den erwihnten wirtschaftlichen Vorteilen ein-
wandireier StraBlendecken durch wverminderte Beforderungs- und
Unterhaltungskosten (letzteres fiir StraBe und Fahrzeuge zugleich!)
sind fiir Gegenden mit Landwirtschait durch die Verbesserung be-
stehender Strallenziige, sowie den Bau neuer Verkehrswege nicht
unwesentliche Wertsteigerungen der Lidndereien in  Aussicht zu
nehmen, ungerechnet die Ersparnisse an Beforderungskosten von
und nach dem Geldnde. Um welche erheblichen Wertsteigerungen
es sich dabei handeln kann, zeigen folgende Zahlen aus Akron:

Wertsteigerungen landwirtschaftlich benutzter Flichen infolge
Straflenverbesserung.

Jahr 1915 Jahr 1920
Landfliche des Stadtgebiets
Copley in Acres (1 Acre
— 5 (e O b e S 16 64 Acres 14 200 Acres
bteuerwert von 14 200 Acres. 901680 Dollar 2199460 Dollar
Steuerwert {iir 1 Acres...... el 154,89 .,

Wertsteigerung in vH fiir1acre
in der Zeit von 1915 —1920 .

StraBle Nr. 2.

An diese StraBe grenzen insgesamt 269,78 acres Land

Stenerwert dieser Flichen pro acre (1915) vor der
Strallenverbesserung

Steuerwert dieser Flichen pro acre 1hIL!l du Html%-.n-
verbesserung (1920) .

186 v H

72,60 Dollar

: S 207,00 Dollar
Flalclllzmd

Wertunterschied pro acre und Stadt-

gebiet (1915) b e e e 18,49 Dollar
Wertunterschied pro acre Flachland und Stadt-

gebiet (1920) 52,20 Dollar
Wertsteigerung durch "stm[}f.m'trhcwcrm]g 33,71 Dollar

3. Ermittlung der zweckmidfBigsten StraBenbreite.

Nicht nur die Wirtschaftlichkeit, sondern auch die Verkehrs-
sicherheit der einzelnen Stralien werden sowohl unmittelbar durch
die richtige Answahl der StraBenbefestigungsart, als auch durch deren
giinstigste Fahrbahnbreite beeinflufit. Diese zu bestimmen ist keines-
wegs leicht., Ein zur Ermittlung der geeignetsten StraBenbreite
dienendes Verfahren auf wissenschaftlicher Grundlage hat A. N. John-
son, Dekan der Ingenicurabteilung der Universitit Maryland ange-
geben®). Seine Studien griinden sich auf sehr sorgfiltize Verkehrs-
beobachtungen auf der Staatsstralie Baltimore—Washington. Johnson
kommt zu den nachfolgenden Schlubifolgerungen: fiir die Lisung der
Frage der Ermittlung der richtigcen StraBenbreite sind 3 Faktoren
bestimmend, ndmlich die Zahl der die StraBe beniitzenden Fahrzeuge,
die von denselben innerhalb einer bestimmten Zeit zuriickgelegte
Wegstrecke und die Linge des fiir die Abwicklung des Verkehrs vor-
handenen Strallennetzes, Je groBer die beiden erstgenannten Faktoren
und je kleiner der dritte ist, um so groBer ist die Zahl der auf der
Strafie innerhalb einer bestimmten Zeiteinheit verkehrenden Fahr-
zeuge. Da die von jedem Fahrzeug in der Zeiteinheit, z. B. in 1 Jahr,
zuriickgelegte Wegstrecke nicht bekannt ist, legte Johnson seinen
Untersuchungen die Angabe des Amerikanischen Automobilklubs mit
durchschnittlich 6000 Meilen im Jahre zugrunde. Das U.S. Bureau
of Public Roads gab diesen Wert fiir den von einem Fahrzeug im Jahre
durchschnittlich zuriickgelegten Weg zu 4500 Meilen an. Fiir die
damals registrierten: 9449 441 Fahrzeuge ergibt sich eine Gesamt-
wegstrecke von 57 000 Millionen Meilen, Da diese Zahl auch den
Verkehr innerhalb der Stidte einschlieBt, entfillt auf die auBerhalb
der Stidte gelegenen Stralienstrecken eine geringere Meilenzahl. Das
Gesamtstrallennetz der U. S, A, betrug im Jahre 1920 nach den An-
gaben des U.S. Bureau of Public Roads 2478552 Meilen. Nun wird
im allgemeinen die Ansicht vertreten, daB sich 90 v H des Gesamt-
verkehrs anf 20 v H des StraBennetzes abwickelt. Durchschnittlich
entfallen etwa 10 v H des StraBlennetzes auf StaatsstraBen. Weiterhin
ist die Anschauung vorherrschend, dall wenn etwa 10 v H der Strafien
ein zusammenhingendes Staatsstraliennetz bilden, dieses 75 v H des
Gesamtverkehrs aufnehmen diirfte.  Auf Grund dieser Annahmen a6t
sich der Verkehr auf dem bestehenden Staatsstrafiennetz bestimmen.
75 vH des berechneten Gesamtwegs entspricht anndhernd 43 000
Millionen Fahrzeugmeilen im Jahre, die anf 250 000 Meilen StraBen
zuriickgelegt werden, womit sich eine Verkehrsdichte von 172 000
Fahrzeugen fiir 1 Meile im Jahre ergibt, was durchschnittlich etwa
ecinem Tagesverkehr von 500 Fahrzeugen fiir 1 Meile entsprechen
wiirde.

Bei Verkehrszihlungen ist zu beachten, dall der durchschnittliche
Tagesverkehr iiber das ganze Jahr nicht der Zahl der Fahrzeuge
entspricht, die hidufig wihrend der verschiedenen Jahres- und Tages-
zeiten gezidhlt werden. Die Zahlen schwanken oft innerhalb -der
einzelnen Jahreszeiten, wie die Abbildung 3 mit Aunfzeichnungen in
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der Nihe von Baltimore zeigt, sehr erheblich. Aus dieser Abbildung
geht hervor, daB der durchschnittliche Tagesverkehr von Mitte Juni
bis gegen Mitte Oktober etwa 135 v H iiber dem durchschnittlichen
Tagesverkehr fiir das Jahr berechnet, gelegen ist. Dasselbe trifit
auch fiir den stiindlichen Verkehr zu, wie die Abb. 4 zeigt, bei dem
Schwankungen bis zu 30 v H iiber den Durchschnittstundenverkehr
hinaus festzustellen sind. Wenn der aus der Jahressumme ermittelte
Durchschnittstagesverkehr 500 Fahrzeuge ergibt, so ist wihrend der
verkehrsreichsten Zeit ein solcher von 675 zu erwarten. Bei einem
Zwolfstundentag ergibt sich somit eine stiindliche Verkehrsdichte
von 56, in der verkehrsreichsten Zeit von 73 Fahrzeugen. Wird der
Tagesdurchschnitt zu 1000 Fahrzeugen angenommen, so ist ein stiind-
licher Verkehr von 146 Fahrzeugen zu erwarten.

Nun ist ein Vergleich dieser Zahlen mit der Verkehrsteilung
auf einer zweispurigen Strafle von Interesse. Wir nehmen dabei an,
dali sich der Verkehrsstrom in einer Richtung bewege. Die Zahl
der Fahrzeuge, die in einer bestimmten Zeit ecine gewisse StraBen-
strecke befahren kann, ist von der Geschwindigkeit und dem Abstand
der Fahrzeuge abhiingig. Wird die Geschwindigkeit in Meilen in
1 Stunde, der Fahrzeugabstand in FuB (1 FuB = 0,3048 m) ausge-
driickt, so ist die Gesamtzahl der Fahrzeuge, die eine bestimmte
Strecke in einer Stunde befahren konnen, gleich 5280mal die Ge-
schwindigkeit in Meilen in der Stunde, geteilt durch den Fahrzeug-

¥

di ¥
gestattet eine Reihe von Vergleichen unter verschiedenen Voraus-
setzungen, Bleibt der Abstand der Fahrzeuge gleich, dann ist es
selbstverstindlich, daB die Zahl der die Ziihlstrecke benutzenden Fahr-
zeuge mit deren Geschwindigkeit wechselt und im Diagramm gerade
Linien entstehen. So wird z. B. bei einem Fahrzeugabstand von rund
(15 FuB) bei gleicher Fahrzeuglinge d = 10 m (30 FuB) und die
stiindliche Verkehrsdichte entsprechend einer Stundengeschwindigkeit
von 15 Meilen 2640. Diese Stelle im Diagramm ist als Ausganspunikt
fiir die Kurven 4 und B beniitzt worden. In Kurve A wechselt der
Fahrzeugabstand unmittelbar mit der Geschwindigkeit von 30 Meilen
in der Stunde, einem Fahrzeugabstand von 15 m (45 Full) von Mitte
zu Mitte bei einer stiindlichen Verkehrsdichte von 3500, Bei der
Kurve B wechselt der Abstand zwischen den Fahrzeugen mit dem
Quadrat der Geschwindigkeit.

abstand in Full, d h. N = 5280 Das Diagramm der Abb. 5

Abb. 3.
Schwankungen in der Verkehrs-Dichte

wihrend der verschiedenen Jahres-
= zeiten (Jahre 1917 -—1920) auf der
Staatsstrae Washington - Baltimore.

\é Abb. 4.
5 Schwankungnn
\.

Die stark ausgezogenen Kreise sind
der Durchschnitt von 100 v. H.

Tagesverkehrs.

Bei verschiedenen Beobachtungen auf der StaatsstraBe Washing-
ton—Baltimore wurde bei Kraftwagen, die mit 25—30 Meilen Ge-
schwindigkeit in der Stunde in Gruppen von 6—7 fuhren, festzestellt,
dal} sie sich gegenseitig nicht weiter als bis auf 50—60 Fuli (15—18 m)
ndherten, was einem Abstand der Fahrzeuge, von Mitte zu Mitte
gemessen, von 25 m entspricht. Ebenso konnte festgestellt werden,
daf} sich Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten von 10—15 Meilen bis
aui 5 m nidherten. Dies zeigt, daB der Abstand zwischen den Fahr-
zeugen als mit dem Quadrat der Geschwindigkeiten wechselnd an-
genommen werden kann. Damit haben wir zugleich die interessante
Tatsache, daB bei einer Geschwindigkeit von 15 Meilen in der Stunde
cine groBere Anzahl von Fahrzeugen zu verkehren vermag, als bei
einer solchen von 30 Meilen in der Stunde. Die grofte, auf der
BeobachtungsstraBe gezihlte Anzahl von Fahrzeugen ging nicht iiber
440 in der Stunde hinaus, was bei einer durchschnittlichen Geschwin-
digkeit von 25 Meilen in der Stunde einen Abstand von 110 m er-
fordert. Bei stiindlich 1000 Fahrzeugen und einer Geschwindigkeit
von 25 Meilen/Std. wurde eine von Mitte zu Mitte gemessene Ent-
fernung von 41 m (132 FuB) erforderlich. Eine zweispurig gepilasterte
StraBe kann bequem einen Verkehr von stiindlich 1000—1500 Fahr-
zeugen in beiden Richtungen aufnehmen,

Wenn wirtschaftliche Griinde fiir den Bau von Stralen allein
maligebend sind, sind Querschnitte mit vierspuriger Fahrbahn von
vornherein ausgeschlossen. Wenn man dabei aber auch die Unfall-
statistiken der letzten Jahre mit ihren erschreckend steigenden
Zahlen heranzieht, bekommt die Sache hiufig ein anderes Bild. So
geht z.B. aus der zuletzt bekannt gewordenen Kraftwagen-Unfall-
statistik des Staates Wisconsin?) hervor, dall 75—80 v H aller auf
StaatsstraBen vorgekommenen Unfille mit Kraftwagen auf zu grofe
Verkehrsdichte oder zu schmale StraBen zuriickzufiihren sind, Die
wihrend der Jahre 1922 und 1923 dort gefertigten Aufzeichnungen
geben folgendes Bild:

5260
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Gesehwinajghert in Meiler/Stunde
Abb. 5. Verkehrs-Diagramm fiir eine Fahrbahn.

- d = Abstand von Mitte Fahrzeug bis Mitte Fahrzeug.

Ciesamtzahl' der s Unfallely 0t = 2081

Zahl der beteiligten Personen 10258

davon getotet 20T

schwer verletzt 794

leicht verletzt 2504

Ort der Unfaile:
In vH der |
Gesamtzahl
Auf geraden Stralien . iy 2044 68,6
In Kurven und an StraBlenecken 479 16,0
An Bahniibergéngen . 179 6,0
An StraBenkreuzungen 138 4,6
In hiigeligem Geldnde o34 1.2
An verschiedenen Orten 107 3,6
Ursachen der Unfille:

Sorglosigkeit E o e i 1628 54,9
Keine oder ungeniigende Beleuchtung 218 T2
Schadhaft gewordener Mechanismus . 151 5,0
Betrunkeiheit des Fiihrers . 154 5,1
Witterungsverhdltnisse N 167 5,6
Benutzung der falschen Strallenseite . 74 25
Enge Briicken und Griben 53 1.7
Verschiedene Ursachen . 536 18,0
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Dabei ist iedoch zu beachten, dall sich die Verkehrsverhaltnisse
nicht selten innerhalb kurzer Zeit ganz erheblich verschieben und
die am StraBenbau- und Verkehrswesen beteiligten Behorden plotz-
lich vor groBe Schwierigkeiten stellen kénnen. So ergaben u. a.
Verkehrszidhlungen der Jahre 1920 und 1922 auf den Staatsstrafien
Kaliforniens eine Verkehrszunahme wvon 47,4 vH, wihrend die
behordliche Eintragung von Kraftwagen in demselben Zeitraum eine
Steigerung von 54 v H zeigte. Im Jahre 1923 wurden 1 100 000 Kraft-
fahrzeuge neu eingetragen, was gegeniiber dem Vorjahre eine weitere
Zunahme um 28 v H bedeutet. In Kalifornien kommt heute bereits
ein Kraftwagen auf 3,8 Personen. Diese befingstigende Steigerung
der Verkehrsdichte hat innerhalb und in der Nidhe groBerer Stidte
zu Schwierigkeiten gefiihrt, da namentlich an Sonnabenden und
Feiertagen die vorhandenen Staatsstrafen nicht ausreichen, ohne
Stockungen den Verkehr nach dem Lande zu bewiltigen. Mancher-
orts sind die Schwierigkeiten schon so bedeutend, daB ein grober
Prozentsatz von Kraftfahrzeugbesitzern keine Maglichkeit mehr hat,
an Sonntagen zur Erholung aufs Land zu fahren, weil die Strafen die
Menge der Fahrzeuge nicht mehr aufzunehmen vermigen. . Infolge
dieser Verkehrsdichte und der dadurch bedingten sehr geringen Ge-
schwindigkeit der einzelnen Fahrzeuge, befrdgt die tatsdchliche
StraBenausniitzungsmoglichkeit heute nur noch 10 v H.

Diese, keineswegs vereinzelt in Erscheinung tretenden Verhdlt-
nisse weisen anschaulich genug auf die Ziele der neuzeitlichen Auf-
gaben hin, beim Bau von StraBlen weit mehr wie bisher der zu-
kiinftigen Verkehrsgestaltung gebiihrend Rechnung zu tragen. Neu
zu bauende StadtstraBen sollten nach Ansicht der Kalifornischen Fach-
leute so angelegt und gebaut werden, daf auf ihnen ein moglichst
ungehemmter Kraftwagenverkehr mit 56 km und mehr Geschwindig-
keit in der Stunde gewihrleistet wird. Der Bau neuzeitlicher Ver-
bindungssstraBen zwischen groBeren Stiddten sollte durch ent-
sprechende gesetzgeberische MaBnahmen erleichtert werden. Die Er-
richtung von Schulen oder sonstigen dffentlichen Gebéduden mit regem
Verkehr, die Zulassung von Fahrzeugstandplitzen, Verkaufsbuden
usw. an bzw, in DurchgangsstraBen muB unter allen Umstidnden unter-
bleiben, Auf den besonders zu bauenden Motorfahrstrallen, die fiir
den offentlichen Verkehr nur im dringlichen Bedarisfalle teilweise
freizegeben werden diirften, sollten Stralienkreuzungen soweit wie
moglich vermieden werden, um eine moglichst glatte Abwicklung des
Fernverkehrs zu ermdglichen. Die beste Losung ist die Anlage von
Parallelstrafien fiir eine ungestorte Abwicklung des Lokalverkehrs.
Dieses Hilismittel diirfte immerhin eine Moglichkeit sein, den soge-
nannten ,,Séttigungspunkt” hinauszuschieben, Dieser aufschiebenden
Wirkung kommen auch Wirtschaftskrisen zugute, in denen sich das
Anschaffungstempo von Kraftfahrzeugen in den minderbemittelten
Schichten vermindern diirfte, Die derzeitigen Verhiltnisse Kalifor-
niens lassen die SchluBfolgerung als wahrscheinlich zu, daB dieser
Staat im Jahre 1930 nicht weniger als 3% Millionen Kraftfahrzeuge
im regelmiBigen Verkehr haben wird. Dazu kommen noch die Fahr-
zeuge anderer Staaten, die im Jahre 1923 mit iiber 66 000 Wagen
ebenfalls eine Zunahme von 135 v H innerhalb eines Jahres aufzu-
weisen haben. Sobald nun verschiedene Staaten dazu iibergegangen
sein werden, transkontinentale KraftverkehrsstraBen zu bauen und
damit den Ausflugsverkehr nach Kalifornien begiinstigen, diirfte man
dort, falls den bestehenden Verhiltnissen nicht rasch Abhilie ge-
schaffen wird, vor unlésbaren Aufgaben stehen. Dies ist jedoch nur
eines unzihliger Beispiele gleicher Art.

4 Verk

Um fiir die Planung von Strafiendecken
zeitige giinstige Regelung des Verkehrs moglichst einwandireie
Unterlagen zu erhalten, sind sachgemidB .ausgefiithrte Verkehrs-
zihlungen unerliBliche Voraussetzung., Ueber die zweckmidBigste
Durchfiihrung solcher Zidhlungen war man sich auch in den Ver-
einigten Staaten bis vor kurzem noch keineswegs iiberall im klaren.
Wesentlich gefordert wurde die Losung dieser Aufgabe ,der Gegen-
stinde und Methoden der StraBenverkehrsaufnahmen' erst durch
den letzten am 4. und 5. Dezember 1924 in Washington tagenden
+Advisory Board on Highway Research®. Bei dieser Tagung wur-
den umfangreiche Berichte iitber Gegenstinde, Methoden, Kosten
und Ausstattung fiir StraBenverkehrsaufnahmen verlesen und zur
Besprechung gestellt. Das wesentlichste Ergebnis war, kurz zu-
sammengefalBt, folgendes:

ehrszdhlungen,

sowie fiir eine recht-

I. Gesuchte Daten,

A, StraBenverwaltung und ingenieurtechnische
Unterlagen:

1. Zu ermitteln sind die Verkehrsdichte und -verteilung auf den
StaatsstraBennetzen wihrend eines Tages, wihrend der ver-
schiedenen Jahreszeiten und wihrend des ganzen Jahres.

2. Der mutmaBlich zu erwartende zukiinftige Verkehr ist zu
schitzen. 3
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3. Zu ermitteln ist das Verhiltnis der Verkehrsdichte zu den fiir
die Verkehrszunahme wichtigen Faktoren, wie Kraftfahrzeug-
registrierung, -erzeugung und Bevolkerung,

4. Die StraBen sind einzuteilen in industrielle, in Strecken mit

starkem, mittlerem, schwachem Verkehr, weiterhin sind dic

Erfordernisse fiir die Planung festzustellen, und zwar

a) Zahl der verkehrenden Personen- und Lastkraftwagen,

b) Ladefihigkeit, Bruttolasten, vorherrschende Radlasten.

Die fiir den Verkehr notwendige StraBenbreite festzustellen.

Es ist zu ermitteln, in welchem AusmaBe die Verbesserung

bestehender oder der Bau neuer StraBenziige wirtschaftlich zu

rechtfertigen ist.

7. Verkehrsgewichte und -dichte der StraBen in Bezichung zu
setzen mit der StraBenkonstruktion und den Unterhaltungskosten.

8. Typ und Umifang des StraBenverkehrs als Index zur Anweisung
der StraBenkonstruktion und des Unterhaltungsionds zu er-
mitteln,

9. Uebergewichte und Héufigkeit der Ueberlastung von Lastkraft-
wagen zu ermitteln,

10. Die Kosten der Verbesserung verschiedener Strafientypen —
wie Wiederherstellung abgeniitzter Decken, Verminderung zn
grofer Gefille, Beseitigung von Uebergiingen usw. — mit den
vermutlichen Einsparungen, die als Folge solcher Verbesse-
rungen in Aussicht zu nehmen sind, zu vergleichen.

11. Den Erwerbswert des Staatstrafensystems (auf Grund der
Personenwagen- und Giitertonnenmeilen) mit dem derzeitigen
Wert des StraBensystems zu vergleichen, indem man die Um-
baukosten abziiglich Abniitzungsminderung als Grundlage fiir
die Berechnung des gegenwirtigen Wertes beniitzt.

> o

B. Wirtschaftliche Daten.
Es sind:

1. Die durch Lastkraftwagen beforderten Giitermengen festzu-
stellen, um das Verhiltnis der StraBenbeférderungskosten zu
den Kosten anderer Verkehrsmittel zu ermitteln.

2. Die Betriebskosten des Motorlastwagenzuges zu ermitteln.

3. Den Sitz der Eigentiimer der die "‘atr'lﬁc befahrenden Personen-
und Lastwagen festzustellen.

4, Den Wert des auf den StraBen beforderten Nettogewichts der
Ladungen zu ermitteln.

5. Die Beforderungsstrecke und Verkehrsklasse der Nettogiiter-
menge, die auf Lastkraftwagen beférdert wird, zu ermitteln.

6. Die Zahl der fiir Geschiifts- und der fiir Vergniigungszwecke

beniitzten Wagen festzustellen.

Den Anteil des landwirtschaftlichen Giiterverkehrs am Gesami-

straflenverkehr zu ermitteln.

=1

I, Kosten der Verkehr

Diese wechseln mit der GroBe des Zihlgebiets, der Linge des
StraBennetzes, der verhiltnismidBigen Verkehrsdichte und Griind-
lichkeit, mit der die Arbeit durchgefiihrt wird. Die Kosten werden
sich aber etwa folgendermaBien verteilen:

1. Verwaltung und Analysierung der Aufnahmen: 15 bis 25 v H.
2. Ausgaben fiir den Streckendienst: 75 bis 8 v H, wovon die

a) Ausgaben fiir die Ausriistung etwa 15 v H,

b) Gehilter und Lohne fiir das Streckenpersonal 60 bis 70 v H

betragen,

saufnahmen,

M. Tyvpischer Organisationsplan fiir StraBen-

verkehrsaufnahmen.

1. StraBeningenieur.
Pilichten: Er
sdmtlicher Ermittlungen verantwortlich.
a) Ingenieurassistent und
b) Biiropersonal. Dieses ist fiir die richtige Ausarbeitung der
Zihlergebnisse verantwortlich.
2. Streckeningenieur,
Pflichten: Dieser ist fiir die Durchfithrung der ganzen
AuBenarbeit dem StraBeningenieur gegeniiber verantwortlich.
a) Bezirksinspektoren.

Pilichten: Diese sind unter der Aufsicht des
Streckeningenieurs fiir den erfolgreichen Fortgang der Auf-
nahmen innerhalb eines bestimmten, ihnen zugeteilten Be-
zirks verantwortlich. Zu seinen Aufgaben gehort eine
haufige, regelmiBige Beaufsichtigung aller Mitwirkenden,
eine ins einzelne gehende Nachpriifung aller im Bezirk er-
mittelten Feststellungen usw. Jeder Bezirksbeamte hat die
Beaufsichtigung von 3 bis 6 Arbeitsgruppen.

b) Arbeitsgruppen.

Pilichten: Diese haben die fiir ihr Gebiet jeweils
vorgeschriebenen Ermittlungen zu bewerkstelligen. Die
Gruppenstirke wechselt zwischen 2 und 8 Mann, Jede

ist fiir die Leitung und Ausarbeitung
Seine Hiliskrifte sind:
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Gruppe hat einen Gruppenleiter, der fiir ein erfolgreiches
Arbeiten seiner Leute verantwortlich ist,

Diese Arbeitsgruppen sind zweierlei Art:

1. Aufzeichnende Gruppen: Sie vervollstindigen
die Berichte iiber die Verkehrsdichte fiir alle Fahrzeugarten,
fertigen ins einzelne gehende Angaben iiber Personen- und
Lastkraftwagen, abgesehen von den Verkehrsgewichten.

2. Widgegruppen, die alle wissenswerten Gewichts-
daten ermitteln. Diese Gruppen sind auf eine hinreichende
Anzahl von Plitzen zu verteilen, um geniigend brauchbare
Zahlen fiir Verkehrslasten zwecks Feststellung einer mog-
lichst genauen Durchschnittsgewichtszahl fiir die verschie-
denen StraBen zu erhalten. Bei durchschnittlichen Verkehrs-
verhiltnissen sollen 30 bis 50 v H aller Ziihlstationen Wige-
stationen sein,

3. Betrieb, Jede Zihistelle ist monatlich einmal iiber
die Dauer von 10 Stunden ununterbrochen in Titigkeit, Der
Arbeitsplan ist so ausgedacht, daB die Arbeiten alle sechs
Tage der Woche ausfiillen, wobei die Arbeitsstunden so
gelegt sind, daB gleichartige Berichte fiir alle Zihlstellen er-
moglicht werden,

IV. Erforderliche Ausriistung an Kraft-
fahrzeugen.
Kraftwagen fiir den Streckeningenieur, dessen Assistenten und die
Bezirksinspektoren.
Leichte Lastwagen (Eilwagen) fiir die Wigegruppen,
Lichtwagen fiir die Aufzeichnungsgruppen,

Tragbare Wagen fiir die Wiigegruppen,
Auftrieb“lastmeBvorrichtungen oder Berrywagen (dies sind Wiege-
vorrichtungen fiir die Einzelfeststellung der Achsgewichte).

Verschiedenes. Verkehrssignale usw.

V. Aufzuzeichnende Daten.

I. Wiegestellen Diese ermitteln folgendes:

a) Lastwagen: Zahl der in einer Stunde verkehrenden
Lastwagen, Lizenzstaat, Sitz des Eigentiimers, Bauart, Lade-
fiahigkeit, Wagenbreite, Wagentyp, Beforderungsstrecke und
Verkehrsklasse der Giiter, Wert der Ladung, Lastwagen-
fiihrer (ob Organ einer Verkehrsgesellschaft oder der Eigen-

tiimer), Bruttogewicht, Vorder- und Hinterachsgewichte,
Leergewicht, Radreiftyp, -griBe, -breite, -eindruck auf
der Decke.

b) Personenwagen: Zahl der in einer Stunde verkehren-
den Wagen.

¢c) Personenomnibusse : Verkehrsdichte, Lizenzstaat,
mogliche Besetzungszahl, Zahl der Fahrgiiste, Name der

Verkehrsgesellschaft, Herkunft und Ziel, Fahrgeld fiir eine
Meile, Fahrzeit und Reifentypen,

d) Pierdefuhrwerke: Verkehrsdichte in der Stunde,
Herkunft und Ziel (Beférderungsstrecke) und Verkehrsklasse,
Fahrzeit, Giiter,

Zihlstellen: Hier werden alle wiinschenswerten Angaben

aufgezeichnet, dhnlich wie bei den Wiegestellen, abgesehen von

Gewichten und Angaben iiber Radreifen.

3. Der Personenverkehr wird durch probeweises Auf-
zeichnen der Personenwagen an allen Zihlstellen ermittelt.
Diese Aufnahmen umfassen: Lizenzstaat, Bauart, Wagentyp,
Zahl der Fahrgiste, ob der Wagen fiir Privat- oder Geschiifts-
zwecke fihrt und beniitzt wird, Linge der Fahrstrecke, Sitz
des Eigentiimers, Herkunit, Endziel,

A%

VI. Formen der Aufnahmeberichte,
. Verzeichnis iiber Lastwagengewichte.
. Bericht iiber den Lastwagenverkehr.
. Bericht iiber den Pérsonenwagenverkehr.
. Bericht iiber die Verkehrsdichte mit Personenwagen.

Bericht iiber die Verkehrsdichte mit Geschiftswagen und
Pierdefuhrwerken,

6. Wagenleergewichte,

O )t —

5. Verkehrssicherheit.

Fiir eine ersprieBliche Losung der Sicherheitsirage fiir den
Verkehr und die Erhaltung der StraBe lassen sich aus den ameri-
kanischen Erfahrungen folgende Anregungen ableiten, deren Zweck-
maBigkeit fiir deutsche Verhiltnisse zu priifen wire:

1. Alle Verkehrszeichen (Richtungs- und Gefahrenzeichen) sollten
genormt sein. (Damit wire ihre Einheitlichkeit gewihrleistet.)

2..Alle Gefahrenstellen sind nachts in geeigneter, gut sichtbarer
Weise zu beleuchten. Dabei diirfte es wiinschenswert sein, die
Farben der Lichtzeichen entsprechend dem Grade der drohenden
Gefahr der Hemmnisse zu wihlen, z. B. rot, wie bereits inter-
national iiblich, fiir ,Halt“ (z. B. an Eisenbahniibergingen, Sack-
strafien u. dergl), gelb als Mahnung zu Vorsicht und langsamerer
Fahrt, griin als Zeichen, aus irgendwelchen Griinden aufzupassen,

3. Gefahrenzeichen fiir Tag miissen ebenfalls durch besondere
Form oder Farbgebung oder beides zusammen auf weite Sicht
deuntlich erkennbar sein. So kénnen z. B. die Haltezeichen, ent-
sprechend Rotlicht bei Nacht, beziiglich der Form quadratisch,
Zeichen fiir. sofortige Herabminderung der Fahrgeschwindigkeit rund
sein u. dergl.

4, Andere Zeichen, als den Verkehr betreffende, diirfen an
StraBen nur mit besonderer Genehmigung der Verkehrspolizei an-
gebracht werden. An allen Haupt- und DurchgangsstraBen sowie
besonderen KraftverkehrsstraBen sollte eine solche Genehmigung
versagt werden.

5. An StraBenkreuzungen muB stets, auch wenn kein Verkehrs-
beamter zugegen ist, fiir eine durchaus einheitliche Bewegung der
Fahrzeuge in den vorgeschriebenen Richtungen gesorgt werden.
Zuwiderhandelnde miissen mit empfindlichen Strafen bedroht wer-
den; bei mehrmaliger Wiederholung der Uebertretung solcher Ver-
kehrsvorschriften ist dem Urheber der Fiihrerschein zu entziehen,

6. Die Aufstellung von Buden und Verkaufsstinden aller Art
ist mindestens an allen Haupt- und DurchgangsverkehrsstraBen un-
bedingt zu verbieten.

7. Benzinstationen und Reparaturschuppen diirfen nicht etwa
unmittelbar an der rechten StraBenseite, sondern an geeigneten
Plitzen abseits angelegt werden,

8, Alle Fahrzeuge sind mit Eintritt der Dunkelheit ausreichend
zu beleuchten, Verfehlungen gegen diese lingst bestechende, aber
hiufig miBachtete Vorschrift, miissen mit aller Strenge geahndet
werden,

9. Im Interesse moglichst rationeller Kraftfahrzeugherstellung
und zur Erleichterung sachgemiBer Festsetzung der Fahrbahnbreiten
fiir die zukiinftigen StraBen wire eine Normung der Kraftfahrzeuge,
wenigstens innerhalb gewisser Hochstgrenzen fiir Linge, Breite
und Hohe wiinschenswert,

10. Tm Interesse der StraBenunterhaltung, die aus offentlichen
Mitteln bestritten werden muB, ist eine einheitliche gesetzliche Neu-
regelung und Durchfithrung der Hochstbelastung und Geschwindig-
keit fiir alle Arten von Kraftfahrzeugen wiinschenswert.

11. Auf LandstraBien diirfte es zweckmiBig sein, wenn die Fub-
ginger die linke, die Fahrzeuge die rechte Seite der StraBe
benutzen.

12. Ueber die zulidssigen Grenzen hinaus beladene Kraftfahr-
zeuge oder solche Wagen, die die StraBen mit schadhaften Motoren
befahren, sind zwecks Bestrafung des Fiihrers festzustellen, Im
Wiederholungsfalle, insbesondere durch Organe von Beférderungs-
gesellschaften, die ohne Riicksicht auf die bedeutenden StraBenbau-
kosten lediglich privatwirtschaftliche Selbstzwecke verfolgen, sollten
die Wagen auf Kosten und Gefahr der Besitzer einige Tage fest-
gehalten und dem wiederholt bestraften Fiihrer der Fahrschein ent-
zogen werden,

In vielen amerikanischen Stidten ist ferner die Beleuchtung
der StraBendecke infolge unzweckmiBiz gebauter Licht-
quellen vollstindig ungeniigend. Viele Ungliicksfille kénnten ver-
mieden werden, wenn dieser wichtigen Frage die ihr gebiiirende
Beachtung geschenkt wiirde. In verschiedenen Staaten fiihrte jetzt
die General Eleciric Co. nach langiihrigen Versuchen eine net-
artige StraBenbeleuchtung mit Reflektoren von hochstem Wirkungs-
grade ein. Diese zerstreuen das Licht gleichmiBig iiber die StraBen-
oberfliche und schliefen jede Blendung der Fahrzeuglenker oder
FuBginger aus. Es handelt sich bei dieser sogenannten ,Novalux-
beleuchtung” um drei zu einer Einheit zusammengebaute para-
bolische Reflekforen, in deren Mittelpunkt die Gliihlampe aui-
gehiingt ist. Durch diese Anordnung wird der groBte Teil der Licht-
strahlen, die bei sonst iiblichen Lampen infolge Aufwiirts- und
Seitenstrahlung fiir die Erhellung der StraBendecke verlorengingen,
gesammelt und unmittelbar auf die Strafe geworfen. Diejenigen
Strahlen, die bei Verwendung nur eines Reflektors verlorengingen,
werden von den beiden inneren Reflektoren aufgefangen und unter
einem Winkel von 10 Grad gegen die Wagrechte nach der StraBen-
oberfliche reilektiert.

6. Mdngel technischer und administrativer Art

und deren Vermeiduneg.

In der durch FuBnote angegebenen Quelle®) wird auf bau- und ver-
kehrstechnische Fehler sowie deren Vermeidung aufmerksam ge-
macht und dazu im wesentlichen auf nachstehende Dinge hin-
gewiesen.

Vor und wihrend der Ausfithrung von StraBenbauten muB, wenn
MiBerfolge moglichst vermieden werden sollen, auf folzendes ge-
achtet werden; :

1. Sefze die Laufzeit der Schuldverschreibungen (bonds) auf
einen spiteren Zeitpunkt als die Lebensdauer der Strafie fest.

2. Achte darauf, daB der Konstruktionstyp den Erfordernissen
des neuzeitlichen Verkehrs Rechnung triet,

f) Eng. News Record. Vol. 94, Nr. 4. Seite 158.
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3. Fehlerhafte Ausfiihrungen durch den Unternehmer um persén-
licher Vorteile wegen.

4, Ungeniigende Beaufsichtigung mangels
geniigender Bezahlung des Personals.

5. Annahme minderwertiger, den
sprechender . Arbeiten.

6. Zulassung minderwertiger Baustofie an Stelle der vor-
geschriebenen, wenn durch irgendwelche Verhiltnisse Verzogerungen
cintreten, die auBerhalb der Kontrolle des Unternehmers liegen.

7. Verzicht auf Qualitit zugunsten der Eile.

8 Mingel in der Schaffung eines ausreichend bezeichneten und
e¢ut unterhaltenen Umwegs wihrend der Bauzeit.

9, Planung und Ausfiihrung von Briicken fiir Belastung, die
unter den fiir Kraftwagen behdrdlich zugelassenen Lasten liegen
und schmiler als die Regelbreite der Fahrbahn sind,

10. Schienengleiche Uebergiinge vermeiden.

11. Ausfithrung von Unterfilhrungen mit einer
mindestens 14 FulBl (in PreuBen 4,50 m verlangt).

12, Mangel eines Zusammenarbeitens aller am Bau beteiligten
Stellen.

13. Mangel einer hinreichenden Kaution des Unternehmers, der
dann volle Freiheit in der Einstelling und Beschiifticung un-
geeigneter Personlichkeiten hat und sich auf Kosten des Aunitrag-
gebers durch Leistung minderwertizger Arbeit bereichern kann.

14. Das Bestreben der Unternehmer zu unterbieten, um
liernach durch schlechte Arbeit schadlos zu halten.

15, Zuriickweisung minderwertiger Baustoffe, die mitunter mit
guten vermengt werden, um bei unzureichender Aufsicht den Auf-
{raggeber zu tiuschen,

16. Es ist bestimmt festzestellt,
die Giite des Betons vermindert.
Unternehmer nicht darum,

Befahigung und un-

Bauvorschriften nicht ent-

Lichtweite wvon

sich

dall zu grofler Wasserzusatz
Trotzdem kiimmern sich viele
weil sie glauben, dann mehr leisten zu

konnen.
Diesen MiBlstinden muB entschieden begegnet werden, um
spdtere duberst unliebsame Folgen zu verhindern. Gesetzliche

Vorschriften allein vermogen diese Verhiltnisse aber nicht wesent-
lich zu bessern.

Die Losung des Verkehrsproblems wverlangt zuerst eine
seeignete  Verkehrsplanung und zweitens entsprechende Mittel
zur  Durchfithrung, die sich zum groBten Teil aus den vor-
stehenden Richtlinien ergeben. Alle HauptstraBien sollten eine
Mindestfahrbahnbreite von 10 Meter aufweisen, wobei das Profil
frei von jeder Einengung bleibt und sich der ganze Verkehr nach

cinheitlicher Regelung abwickelt. Auch ist es empiehlenswert, in
besonderen Fillen ein System von EinwegstraBen anzunehmen, das
beziiglich Ausfiilhrung und aller Zeichen durchaus einheitlich zu
gestalten und zu bezeichnen ist.

Das Aufstellen von Fahrzeugen an beiden Seiten der StraBe soll
dann nicht gestattet werden, wenn zwischen den gegeniiberliegen-
den Fahrzeugen ein Abstand von nur 20 Fufl bleibt.

Dafi nicht nur fehlerhaft gebaute Strafien, sondern auch die
Fahrzeugfiihrer sehr hidufig die Ursache von Verkehrsunfillen sind,
zeigen die im ndchsten Abschnitt mitgeteilten Erhebungen iiber die
Ursachen von Kraftwagenunfillen des StaatsstraBenamts des Staates
Connecticut,

7. Kraftwagenunfidlle und ihre Ursachen.

In den Vereinigten Staaten Nordamerikas wurde dem gesamten
Straflenverkehr, entsprechend seiner Bedeutung fiir die Oefientlich-
keit, schon wenigstens ein Jahrzehnt vor dem Weltkriege das ihm
gebiihrende Interesse entgegengebracht. Staatliche und stiadtische
Straflenbaubehorden stellen in Verbindung mit den Hochschulen des
[andes seit zwei Jahrzehnten nicht nur duflerst wertvolle Versuche
iiber die vorteilhaftesten Straflenbaukonstruktionen, den EinfluB der
VerkehrsgroBe auf die Beschaffenheit der StraBen usw. an, sondern
fiihren auch genaue Aufzeichnungen iiber Kraftwagenunfille und
deren Ursachen, soweit letztere einwandirei feststellbar sind. Aus
derartigen Aufzeichnungen lassen sich zweifellos sehr wichtige
Schliisse fiir die Verkehrssicherheit ziehen.

Aus den neuesten im Staate Connecticut vorgenommenen Unter-
suchungen verdienen folgende beachtenswerte Ergebnisse hervor-
gehoben zu werden:

Innerhalb der letzten sechs Jahre ereigneten sich rund 50000
Unfélle. Hierin sind nur solche Fille eingerechnet, bei denen
Personen verletzt oder der verursachte Sachschaden mindestens
10 Dollar betrug. Rund 17 000 Unfille ereigneten sich allein im
Jahre 1923, wobei 280 Personen getitet, 500 schwer, 3500 leicht ver-
letzt worden sind. Der durch diese Unfille angerichtete Sachschaden
belief sich auf 1,5 Millionen Dollar: der Wert der dabei verloren-
gegangenen Menschenleben wurde auf 4 Millionen Dollar geschitzt.
Weiterhin zeigen die statistischen Angaben der Yale-Universitit. die

_diese Aufzeichnungen aufgenommen und ausgewertet hat, in dem
Zeitraum 1918 bis 1923 eine bedenkliche Zunahme der jihrlich auf-
iretenden Kraftwagenunfille, nimlich von 2000 im Jahre 1918 auf

Haller, Die Entwicklung des amerikanischen Strafienbauwesens.

rd, 17 000 im Jahre 1923. Imnerhalb der letzten beiden
sich die Zahl der Unfille verdoppelt. Die wvom 1. Januar bis
31. Mirz 1924 ermittelten Unfille betragen bereits 3022. Die Mehr-
zahl der Unfille ereignete sich wiihrend des Sommers und Friili-
herbstes und erreichte ihren Hohepunkt im August. Wihrend in
den letzten neun Monaten des Jahres die meisten Unfille auf Sams-
tage und Sonntage fallen, verteilen sie sich in den Monaten Januar
bis Médrz mehr auf die fibrigen Wochentage. Hinsichtlich der Tageszeit
wurde festgestellt, daB sich die meisten Unfille nachmittags ereignen
und ihre Héchstzahl um 5 Uhr erreichen. Wihrend der
Wintermonate fillt die Hochstzahl meistens in die Zeit gegen 4 Uhr
nachmittags und nach Mitternacht.

Von 16500 im Jahre 1923 einwandirei festgestellten Unfdllen
wurden nicht weniger als 10 000 (70,5 v H) durch den Wagenifiithrer,
nahezu 3500 (22,8 v H) durch andere Personen, 600 (4 v H) durch
cingetretene Wagenpannen und der Rest (2,7 v H) durch verschiedene
andere Umstiande verschuldet. Todesfalle und schwere Verletzungen
waren in 47 v H der Fille auf das Verschulden des Wagenfiihrers, in
46 v H auf das Verschulden anderer Personen, 3 vH auf Wagen-
defekte und 4 v H auf verschiedene andere Ursachen zuriickzufiihren.
Weitaus die Mehrzahl der Unfdlle wurde durch Lastwagen verur-
sacht. Die 600 infolge von Schidden am Wagen entstandenen Un-
fille verteilen sich wie folgt: Schadhafte Bremsen 174 Fille, schad-
hafte Rideriibersetzungen 104, blendende Hohenlichter 61, ungenii-
gende Beleuchtung 59, verschiedene andere Schiden 191,

Von 7675 Unifillen, die aunf die eroBfen Stadte des genannfen
Staates entfallen, ereigneten sich: 4700 durch Zusammenstoli mit
anderen Wagen einschlieBlich Motorfahrrddern, 1400 durch Zu-
sammenstoll mit FuBgingern, 650 durch Zusammenstol mit Stralien-
bahnwagen, 300 durch ZusammenstoB mit Fahrridern.

Den im Januar und Februar 1924 festgestellten
liezen folgende Ursachen zugrunde:

AuBerachtlassen der Vorschriften des Stralien-

Jahre hat

834 Unfillen

verkehrs s PC AR e P R G L
Schleudern des W d:.rn.m AN TR S S Byt |
Unachtsamkeit des \\z’a;ulfulncrs S R SR S
EehlertbeimsSientise b et i s s Sl G vl
Eahrlassizes (Umidrehensne s o asmiia s s b g ()i H
Zi schnelles: Fahren .. . 54 v H
Zu geringer Abstand von ‘mduun I"ahut.u-fL n 53y
Abdrehen nach der falschen Strafienseite . . 3,1 vH
Mangel an Geistesgegenwart . San At giE e s el
Ueberholen e e s S e S e o S L i
[Unerialirenheltsiler SRt s s i st e s ] e vkl
Betrunkenheit st 1,1 v H
Auffahren auf R‘mdx[um, an L|L1i "-t|.|liu1u.ku| 1,0 vH
Verschiedene Ursachen . . . 1,5 vH

Die Ursachen bei 108 von 131 dulc.h (JLII T‘uhlu verschuldeten
Todesfillen sind folgende: In 26 Fillen durch Schleudern des Wagens.
in 20 Fillen verdunkelte Aussicht, in 14 Fillen zu schnelles Fahren,
in 8 Fillen Unachtsamkeit, in weiteren 8 Fillen Uneriahrenheit, in
6 Fillen Trunkenheit, in weiteren 6 Fillen Ziige zu iiber-
holen, in 5 Fillen das Befahren der falschen Stralienseite,
in weiteren 5 Fillen das Verlassen der Strafle, in 4 Fillen
falsches Ausweichen, in weiteren 4 Fillen Mangel an Geistes-
gegenwart, in einem Fall falsches Signal, in einem weiteren
Falle zu dichtes Vorbeifahren an e¢inem anderen Fahrzeug: in
23 Fillen konnte die Ursache nicht einwandirei aufgekliart werden.
Die Zahl der bis 1. April 1924 festgestellten Todesfille durch Kraft-
wagen fibertrifit diejenize des Voriahres im gleichen Zeitraum be-
reits um 29, so dal} wahrscheinlich fiir das Jahr 1924 eine weitere
Zunahme von Unfillen gegeniiber dem Voriahre zn verzeichnen sein
diirfte.

Eine Durchsicht dieser interessanten und lehrreichen Zusammen-
stellung zeigt aber, daf die weitaus grofite Zahl der Uniélle durch
entsprechendes Verhalten der Kraftwagenfiihrer und anderer Fahr-
zeuglenker vermieden werden kinnte. Aehnliche Auizeichnungen
liegen auch von einer Anzahl anderer Einzelstaaten vor.

In welchem AusmalBe sich mit zunehmendem Kraftwagenverkehr
die durch Verkehrsunfille verursachten Todesfille innerhalb der
amtlichen Registrierzone hiufen, zeigt folgende Zusammenstellung
der Jahre 1918 bis 1923.%)

1923 1922 1921 1920 1919 1918
Innerhalb der registrierten Fliche
(38 Staaten,ausschl.desDistrikts
Columbiau, weniger Stidte) zus. 14412 11666 10 168 9103 7968 7525
Auf 100000 Einwohner entfallen

an Todestallen il o Sacts Blica a4 0 SRt IR 104 0l =03
Aufzeichnungen aus 68 Stddten 5618 4891 4415 4416 3807 3609
Zusammen R e e [ 0 0 B s
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*) Fiir die Vorstidte von Newyork
ein Verhiltnis von: Manhattan 20,9; Bronx 15,3;
mond 12,5; Queens 12,3.

ergab  sich fiir 1923
Brooklyn 12.9: Rich-
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Staaten mit 20 und mehr Todesfillen auf 100 000 Einwohner
sind es folgende drei (1923):

Kalifornien © .4 0 o 32,6 26,00 24,4 221,10 192 16:7
W OMInEREE s e e iR o] e A e — — ==
Delaware LIS QRS (S S S O T S
Stiadte mit 25 und mehr Todesfillen auf 100000 Einwohner
sind es elf (1923):
Ty ba Lot Tt s e G S s e L A T e o
Sevanton 292 20,7 18,0 152 146 11,7
Trenton 28352146 212 4,1 127 51358
Paterson 270 124 haia3. 3 [ 200 8140
Memphis e e 2 AR A B B B 2038 S Tt ian] 2.0
Hartiordss s s il Gies S 3 D h s S0 hdfen Dy Oae ] o)
Louisville A S [ S I i AT TR e
Buffalo Akl S T T o e [ ek B )
Cambridge R e R o e B L e D ReE G (2
Cincinnati i T o ety S el KO e b e R O 12
Birminehanmsts Gt Suh (e g2 22 6 S 2 i as s 5.3

Das urschriftliche Verzeichnis enthidlt weiterhin 10 Stadte mit
12,0 bis 23,5 und drei Stidte mit 10 Todesfillen und weniger auf
ie 100 000 Bewohner. Bei einem Staat und acht Stddten zeigten dic
Aufzeichnungen des Jahres 1923 einen kleinen Riickgang der Todes-
fille gegeniiber den Vorjahren.

8 StraBenbauprogramm des Jahres 1923, Welches
Titigkeitsfeld das Gebiet des StraBlenbaues den amerikanischen Fach-
kollegen .zurzeit bietef, zeigt das Ergebnis einer Rundfrage, dic im
Jahre 1923 von der American Association of Engineers an alle Staats-
straBendmter gérichtet worden ist'®) Es ergab sich, dal} im Jahre
1923 nicht weniger als 7046 Ingenieure (ausschl. Pennsylvania) bei
staatlichen StraBenbavdmtern beschaftigt waren, davon 800 in Nord-
carolina, 700 in Newyork, 534 in Jllinois, 500 in Missouri, 424 in
Californien, 250 in Jowa, 242 in Wesi-Virginia, 240 in Oregon, 200
in*Virginia, 200 in Kentucky, 180 in Wisconsin und 175 in Michigan.
AuBerdem waren fiir die Durchfithrung des fiir 1923 auf 352 Mil-
lionen Dollar veranschlagien Straflenbauprogramms noch weitere
2000 Ingenieure notwendig,

Auf die Einzelstaaten entfallen Ausgaben fiir Strallenbau-
zwecke im Jahre 1923 wvon 1 bis hochstens 30 Millionen Dollar,
im ganzen 352 040 Millionen Dollar, oder im Durchschnitt 7,33 Mill.

Michigan, Pennsylvanien und Siid-Carolina hatten ihre Aui-
stellungen im Zeitpunkte der Rundirage noch nicht fertig. Der durch-
schnittliche jidhrliche Personalwechsel betrug 44 v H, der Hichst-
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satz in Californien 140 v H, der Mindestsatz in New Hampshire 3 v H.
Wisconsin hatte 130 v H, Washington 105 v H, Rhode Island 102 v H,
Pennsylvanien, Oregon und Jowa je 100 vH. In wverschiedenen
Staaten vollzog sich ein Wechsel des ganzen Personals aus poli-
tischen Griinden.

Diese Zahlentafel ist durchaus wverstindlich, wenn man die
Leistungen der letzten beiden Rechnungsjahre betrachtet. So konnten
im Rechnungsiahre 1923 (endigt am 30. Juni) nicht weniger als
8820 Meilen StraBen mit Staatszuschiissen fertiggestellt werden, so
daB das mit Regierungsbeihilfen ausgebaute Gesamtstrafiennetz am
1. Juli 1923 eine Ausdehnung von 26536 Meilen hatte. Die 1923
fertiggestellten Strecken umfaBiten:

Ins Profil gebrachte und entwisserte Erdwege 1860,1 Meilen
Sand- und Tonwege . 7495 &
Kicswege mial iy ot 2 o . 38154
Wassergebundener Makadam Fh-hael

Bitumingser Makadam e 4529
BituminatersiBelonsiienrin sl t e initlis oyt kg (i3
BetonstraBen BT e L . 1440,3
Klinkerdeckensah e Sl s slia i piiedre (S gin
Briicken R AR R b I S D N R e

zusammen 85820,2 Meilen

Wihrend des letzten, am 30, Juni 1924 endigenden Rechnungs-
jalires wurden nach dem Jalresbericht des Bureau of Public Roads ')
8620 Meilen newer Strallen mit Hilfe von Staatszuschiissen fertig-
gestellt, Seit dem Jahre 1916 wurden nunmehr 35 157 Meilen Staats-
stralen gebaut. Bis zum Ende des Jahres 1924 sind noch weitere
5350 Meilen fertiggestellt worden, die sich auf folgende Wegarten
verteilen:

Kieswege : 3353,8 Meilen (vom 1, 1. bis 31. 12, 1924)
Ins Profil gebracht und
entwiissert 1604,8 ..
Sand- und Tonwege . 888,2
Wassergebund, Makadam  106,7 - .,
Bituminiser Makadam 8600 | 4
Bituminoser Beton . 221
Betondecken La6T9 =,
KlinkerstraBlen 169.4

Vermerkder Schriftleitung. Ueber die technische
Entwicklung des StraBenbaues in Amerika bringen wir eine be-
sondere Abhandlung des Verfassers in einem der néichsten Hefte.

Die Anlagen und Einrichtungen zur Verhiitung von Stauschéden im Gebiet der Waldecker Talsperre.

Vom Professor Dr.-Ing. Thiirnau in Darmstadt.

I. Allgemeines iiber Stauschiden und ihre Ursachen.

Der Betrieb der Talsperren bringt es mit sich, daB allighrlich
mit dem Sinken des Wasserspiegels grofle Flachen des Seegrundes
trocken laufen. Wenn auch nach dem Zuriicktreten des Wassers diese
Flichen sich meistens bis auf einen schmalen Saum um den Rand
des jeweiligen Wasserspiegels wieder begriinen und manchmal so-
car mit einem Blumenflor schmiicken, dessen Pracht kaum ihre
friihere Ueberstauung ahnen ldBt, so kann doch unter ungiinstigen
Verhiiltnissen das Trockenlaufen der Flidchen nicht ungefdhrlich sein
und beim Zusammentreffen widriger Umstinde die Ursache werden,
daB gesundheitliche Schiiden in der Umgebung der Talsperren aui-
treten.

Als Begleiterscheinungen anhaltender starker Wasserstands-
schwankungen kommen iiberall, wo solche vor sich gehen, zundchst
das Auftreten von Geruchsbeldstigungen sowie von Stechfliegen-
und Stechmiickenplagen und spiterhin das Heimischwerden des
Sumpifiebers in der Umgebung in Frage. Geruchsbelidstigungen und
Fliegen- oder Miickenplagen sind an und fiir sich noch ‘nicht mit Ge-
fahr fiir die Umgebung verbunden, sondern ftreten als mehr oder
weniger unangenehme Beldstigungen in Erscheinung. Eine Gefahr
entsteht erst dann, wenn unter den Stechmiicken die Anopheles-Art
heimisch und zur Uebertrigerin der Malaria wird oder wenn beim
Absinken des Wassers sehr viele tierische Lebewesen zuriickbleiben
und absterben, so daB die Stechfliegen dadurch ungewdhnlich viel
Gelegenheit finden, mit den verfaulenden Korpern in Berithrung zu
kommen und das Verwesungsgift auf Menschen und Tiere zu tiber-
tragen. Diese letztere Art von Schidden hat in unserem Klima wenig
oder gar keine Bedeutung. Meist geht der Wasserstandswechsel so
langsam vonstatten, dafl die Wasserbewohner sich rechtzeitig in
Sicherheit bringen konnen. Sodann sorgen Enten, Krihen, Mowen
Reiher, Fiichse usw. eifrig dafiir, daB in den Tiimpeln etwa zuriick-
gebliebenes oder auf dem Lande wverschmachtetes Getier wver-
schwindet, bevor Schaden entstehen kann. Von den moglichen Be-
nachteiligungen bleiben deswegen im allgemeinen nur das Aunitrefen

Alle Rechte vorbehalten.

von Geruchsbelidstigungen und die Gefahr der Entstehung sogenannter
Malariaherde zu beriicksichtigen.

Die Vorbedingungen fiir das Eintreten solcher Schiden sind zu-
meist in dem Vorhandensein von AbfluBhindernissen gegeben, dic
beim Fallen des Talsperrenspiegels das Wasser in den Tiimpeln zu-
riickhalten oder zu langsam abflieBen lassen. Als gegebenenfalls ge-
fdhrdet kommt jedoch nicht die gesamte trocken laufende Fliche der
Talsperre in Betracht, sondern nur der Teil des Talsperrengrundes,
der wihrend der heiBen Sofmmerzeit aus dem Wasser heraustaucht.
Das Trockenlaufen von Flichen zur Herbst- oder zur Winterszeit ist
bedeutungslos, da die niedrige Wirme dieser Jahreszeiten die Ent-
stehung oben genannter Schiden verhindert. In Frage kommt des-
lalb in" der Regel nur das Gebiet des Stausees, das im Bereich der
oberen und obersten Wasserstinde liegt. i

Von ausschlaggebendem Einfluff auf die Tiimpelbildung sind:
die Oberildchengestaltung des Talsperrengrundes in den trocken

laufenden Gebietsteilen,
die Beschaffenheit des Bodens und Untergrundes daselbst und
die Wasserstandsbewegung in der Talsperre.

Wagerecht oder nur dulferst gering geneigt liegende Flichen mit
unregelmédliger, sehr schwach gewellter Oberfliche sind fiir die Ent-
stehung von Tiimpeln am giinstigsten. Auf derartizg gestalteten
Fliachen bleiben beim Sinken des Wassers zahlreiche mehr oder
weniger grofle Tiimpel zuriick, deren Daseinsdauer, abgesehen von
der Verdunstung, von der Tiefe der Tiimpel und der Durchlissigkeit
des Untergrundes abhiingt. Schotter- und Kiesuntergrund liBt das
Wasser in den Timpeln nahezu in Uebereinstimmung mit dem Sinken
des Wasserstandes in der Talsperre fallen. Bei ziemlich dichtem
oder sehr dichtem Untergrund dagegen bleiben die Tiimpel unab-
hiangig von dem Sinken des Wasserstandes in der Talsperre lingere
Zeit mit Wasser gefiillt und trocknen nur langsam durch Verdunstung
aus. Dieser Vorgang kann sich aber auch auf durchlissigem Unter-
grunde einstellen, sofern sich dieser nicht aus grobem Kies, Ge-
schiebe oder Bergschutt zusammensetzt. Denn im' Laufe der Jahre
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Abb, 1.

wird der Seegrund durch die unvermeidliche Aufschlickung mit einer
Schlammkruste iiberzogen, die, allméhlich dicker werdend, schlieflich
auch an sich gut durchlissige Kies- oder Sandboden undurchléssig
macht,

Neben diesen durch die Oertlichkeit bedingten Verhiltnissen kann
die Tiimpelbildung noch durch die Wasserstandsbewegung in der
Talsperre, d. h.' durch den Betrieb derselben, begiinstigt werden.
Dies wird z. B. der Fall sein, wenn im Sommer bei starker Inan-
spruchnahme des Wasservorrats der Talsperre voriibergehend An-
schwellungen der Zufliisse eintreten, Die das AbfluBisoll {ibersteigen-
den ZufluBmengen werden dann als willkommene Erginzung des
Wiasservorrats aufgespeichert. Der Wasserspiegel in der Talsperre
steigt wieder an, und die ausgetrockneten oder im Austrocknen be-
griffenen Tiimpel fiillen sich durch Ueberstauung der trennenden Ge-
lindewellen oder durch Aunfsteigen des Wassers aus durchldssigem
Untergrunde wieder auf. Derartige Erscheinungen sind namentlich

Lageplan des Waldecker Sammelbeckens.
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bei solchen Talsperren zu erwarten,
deren Zufliisse hdnfige und starke
Schwankungen wahrend der Sommer-
zeit aufweisen und deren geringe
Stauraum-Grofe eine gewisse Emp-
findlichkeit der Wasserstandshewe-
rune gegen die Verinderung der Zu-
fluBmengen mit sich bringt.

Wo derartige Verhiltnisse vor-
liegen, sind die Vorbedingungen fiir
das Eintreten gesundheitlicher Schi-
den gegeben. In solchen Fillen
miissen deshalb schon bei der Anlage
der Talsperren Vorkehrungen ge-
troffen werden, die das Entstehen der
Schiden verhindern,

-,. Hinsichtlich der Gefdhrdung der

== # Umgegend liegen bei unseren deut-

o schen, im Mittelgebirge errichteten

: 9 3 n e ral_sperrep L]lie Vcrhalimsgc im all-g_(;:-
(Lol | | ; meinen giinstig. Gewdohnlich sind die

Gefillle der Téler so erheblich, dafi es
kaum irgendwo zur Bildung ausge-
dehnter Sumpfilichen oder Tiimpel
kommen kann; und die Befiirchtun-
een, die hidufig bei der Anlage neuer Talsperren von Laien geduBert
werden, sind in der Regel unbegriindet und iiberfliissig. Nur dort,
wo Ortschaften unmittelbar von einer Talsperre beriihrt werden oder
sehr ungiinstige Verhiltnisse herrschen, wird man besondere Vor-
kehrungen zur Verhinderung der Versumpfung und Tiimpelbildung
treffen miissen.

II. Beschreibung der Anlagen und Einrichtungen bei der
Waldecker Talsperre.

Allgemeines, Die Waldecker Talsperre nimmt den Ab-
schnitt des Edertales ein, der von den Ortschaiten Kirchlotheim im
Siidwesten upd Hemfurth im Nordosten begrenzt wird (Abb, 1). Auf
dieser Strecke durchilieBt die Eder ein tiefes, manchmal recht scharf
eingeschnittenes FluBtal, das sich in vielen Windungen durch die ein-
same, reich gegliederte Hochiliiche hinzieht. Die Ufer der Talsperre
sind _{iberwiegend steil, und die Bodenflichen, die in der Lings-
richtung des Tales ein Durchschnitts-
gefille von 1 : 600 aufweisen, sind in der

e\

Querrichtung fast iiberall so stark ge-
neigt, dafl im allgemeinen das Auftreten
von Stauschéden nicht zu erwarten war.
Nur an zwei Stellen, wo die Verhilt-
nisse ungiinstiger lagen, erschien eine
nachteilice Einwirkung auf die Umge-
bung nicht ausgeschlossen, Es waren
dies die Ausliufer des Stausees im
Werbe- und im Edertal.

Im Werbetal endigt der Stausee bei
der Ortschaft Niederwerbe, die im
Scheitelpunkt der beiden Bachtiiler, des
Werbe- und des Reiherbaches, liegt. Bei
normalem Stauspiegel reicht der See so
weit in beide Bachtdler hinein, dall die
Ortschaft auf drei Seiten vom Wasser
umgeben ist und der unfere ostlich der
Landstraie Hemfurth — Sachsenhausen
gelegene Teil des Dorfes unter Wasser
zu liegen kommt (Abb. 2). Die Bach-
taler sind an dieser Stelle wverhdltnis-
mifig breit und haben ziemlich ebene,
leicht gewellte Talbdden mit einem
Lingsgefille von etwa 1:150. Die Ueber-
flutungshohe betrdgt bis zu 3 und 5 m.

Im Edertal liegen am Ende des Stau-
sees die beiden Ortschaften Herzhausen
und Kirchlotheim (Lageplan S.115). Bei
beidenDorfern weist das Edertal betrdcht-
liche kesselartize Erweiterungen auf,
deren Talboden nur wenig iiber dem
Ederspiegel liegen und vom Hochwasser

e Normaler Stay= iiberstromt werden. Bei normalem Stau-

spiegel der Ta/sperre spiegel in der Talsperre sind die Tal-
boden der kesselartigen Erweiterungen
S e e G unterhalb Kirchlotheim teilweise, bei

Herzhausen vollig vom Wasser iiber-
deckt und die Ortschaft Herzhausen in
ihrem siidostlichen, tief gelegenen Teil

L lerin] | | J

Abb. 2.

Dorf Niederwerbe vor dem Bau der Talsperre.

iiberflutet. Die mittlere Ueberflutungs-
héhe betrigt auf den Flichen unter-
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Abb 8. Dorf Niederwerbe mit den Vorbecken.

halb Kirchlotheim 1 m, bei Herzhausen 3 m und unterhalb dieser
Ortschaften 4 m. Die unter Wasser kommenden Teile der Talbtden
bilden hier fast vollig ebene Flichen, die nur von wenigen unbedeu-
tenden Gelindewellen durchzogen sind.,  Das Lingsgefiille in der
Talrichtung schwankt zwischen 1:300 und 1 :600.

1. Die Anlagen bei Niederwerbe.

a) Allgemeline Anordnung Am ungiinstigsten in ge-
sundheitlicher Beziehung lagen die Verhiltnisse bei Niederwerbe. Die
Umfassung der Ortschaft auf drei Seiten durch trocken laufende
Flichen, die Undurchlissgkeit des die Talsohle bildenden Lehm-
bodens, die zahlreichen Kellerhohlen und Dunglécher in dem wegen
der Ueberstauung abgebrochenen Teile der Ortschaft und schiieBlich
die Notwendigkeit, die durch Regen herabgefithrten Abwasser des
Dorfes durch die Werbe aufzunehmien, lieBen, wenn irgendwo, dann
lier das Auftreten von Schiiden, zum mindesten aber unangenehme
Gieruchbelédsticungen erwarten. Bei dem grollen Talgefille wiiren die

 Anlage von Entwiisserungsgriben zur sicheren und schnellen Ent-
wisserung der Gelindemulden, die sorgfiltige Beseitigung der Ge-
hofte mit allen Aufstinden, wie Schuppen, Béiume, Straucher, Ziune
usw., die Einebnung der Hausstellen, die Anfiillung aller Kellerlocher,
Dunggruben und Brunnen in dem unter Wasser kommenden Teil so-
wie die Aufhohung zu tief liegender Flichen in dem bestehen bleiben-
den' Teil der Ortschaft ausreichende MaBnahmen gewesen, um alle
voraussichtlich moglichen Schéiden hintanzuhalten. Dieser Ansicht

schloB sich auch die zum Gutachten aunfgeforderte Versuchs-
und  Priifungsanstalt fiir Wasserversorgung und Abwasser-
beseitigung in Berlin an. Dennoch wurden im Einvernehmen
nit dieser Behorde an dieser Stelle weit groflere Sicher-

heitsmaBnahmen getroffen. Ausschlaggebend hierfiir war der Um-
stand, daB infolge der erforderlich gewordenen Umgestaltung des
Wegenetzes im Talsperrengebiet die LandstraBe Hemfurth—Sachsen-

M. 1 : 4000,

hausen dicht unterhalb der Ortschaft Niederwerbe von dem rechten
Talhang auf den linken tiberfiihrt werden muBte. Fiir diese Ueber-
fithrung konnte unter den obwaltenden Gelindeverhiltnissen nur eine
solche mittels Damm in Betracht kommen. Es lag daher nahe, an
dieser Stelle die Frage der Verhiitung von Stauschiden dadurch zu
losen, daB mit Hilfe des StraBendammes die Flichen oberhalb des-
selben stindig unter Wasser gehalten werden.. Zu diesem Zweck
ist die das Werbetal dicht oberhalb des alten Friedhofes durch-
querende Strecke des StraBendammes als Sperrdamm ausgebildet
worden (Abb, 3 und 4). Dadurch sind von der eigentlichen Talsperre
zwei Vorbecken, das Reiherbach- und das Werbebecken, ab-
geschnitten, deren Wasserspiegel unabhiingig von den Wasserstéinden
in der Talsperre dauvernd auf gleicher Hohe gehalten werden kann.
Die so gewonnenen Vorbecken gewdhren dann noch als weiteren
Vorteil die Moglichkeit einer giinstigen fischereiwirtschaftlichen Aus-
nutzung.

Durch die Absperrung vom eigentlichen Stausee werden die
Vorbecken von den Wasserstinden und ZufluBverhilinissen der
Talsperre im allgemeinen nicht mehr beeinflufit. Dafiir sind sie
aber nun von den AbfluBverhiltnissen im Werbe- und Reiberbach-
gebiet abhiingie geworden. Das Niederschlagsgebiet beider Biche
hesitzt bei Niederwerbe eine GroBe von 73 gkm. Die mittlere sekund-
liche AbfluBmenge betrdgt etwa 6 l/gkm = rd. 0,4 chm/sec. Als
Liichstes Hochwasser ist auf Grund von Beobachtungen eine sekund-
liche Abflufmenge von 1000 l/gkm = 73 cbm/sec angenommen
worden,

Die fiir die Ausgestaltung der Anlagen malgebenden Wasser-
stinde in den Vorbecken sind folgendermaBen festgelegt worden:
Der normale Stauspiegel der Vorbecken ist mit Riicksicht auf die
Hohenlage der Kellersohlen der bestehen bleibenden Hiuser mig-
lichst niedrig gehalten, und zwar auf. + 245,10 m fiir das Reiher-
bach- und - 245,20 m fiir das Werbebecken, d. i, 10 und 20 cm
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Abb. 4. Dorf Niederwerbe und Reiherbachbecken.

hoher als ger normale Stauspiegel der Talsperre.
erwartende Hochwasserspiegel fiir die AbfluBmenge von 73 cbm/sec
ist dagegen, um die Baulichkeiten fiir die Hochwasserentlastung
moglichst klein halten zu konnen, so hoch gelegt wie es die Be-
bauung und das Streben nach moglichster Verringerung der Aui-
hohungsmassen nur irgend zulieB, nidmlich auf + 246,35 m fiir das
Reiherbachbecken und auf -+ 246,70 m fiir das Werbebecken,

b) MaBnahmen und Einrichtungen zur Verhii-
tung von Stauschédden, Die fiir Niederwerbe getroffenen
MaBnahmen und Einrichtungen in Gestalt der Vorbecken stellen
eine verhiltnisméBig groBe Anlage dar, deren wichtigste Arbeiten
im folgenden aufgefiihrt sind.

Beseitigung der unter Wasser kommenden
Gehoite und Hiduser und Abrdumung des Vor-
beckengebietes. In den Stau der Talsperre fiel, wie schon er-
wilhnt, der gesamte untere, ostlich der Landstrafe Hemfurth—
Sachsenhausen gelegene Teil der Ortschaft. AuBerdem wurden noch
verschiedene auf der westlichen Seite dieser StraBe befindliche
Hiuser derart durch den Stau beeintriichtigt, daB sie abgebrochen
und durch neue ersetzt werden mubBten.

Die Beseitigung von Hausstellen zur Verhinderung der Ent-
stehung von Fiulnishérden ist eine viel umfangreichere Arbeit, als
gewohnlich angenommen wird. Mit der Beseitigung der Hiuser ist
der Zweck nicht erreicht. Es gehort dazu moch ‘die Zuschiittung
der Kellerlocher, Brunnen, Jauche- und Abortgruben und der son-
stigen Unebenheiten sowie die Entfernung aller Aufstinde, wie
Hecken, Zaune, Biume, Strducher usw., und die Beseitigung alles
hierbei anfallenden organischen Materials. Die Ausfiihrung dieser
Arbeiten geschah in der Weise, daB schon lingere Zeit vor Inangriff-
nahme der Bauarbeiten alles, was noch irgendwelchen Wert besaR,
wie z. B. Hduser, Baume, Zdaune usw., verkauft wurde, Kiufer waren
meist die abgefundenen Besitzer, die das noch brauchbare Stein-
und Holzwerk zur Errichtung ihrer neuen Hiuser wieder verwen-
deten. Dieses Verfahren hat sich bewédhrt. Der Abbruch der Hiuser
ging fast iiberall geniigend schnell vonstatten. Die stehen gebliebe-
nefi Reste, meistens die festgefiigten Grundmauern, wurden sodann
bei der Inangrifinahme der Bauarbeiten von dem Unternehmer be-
seitigt, der das angefallene verwendbare Material zur Ausfiihrung
der Kunstbauten oder Ufersicherungen benutzte, wihrend das nicht
mehr verwendbare zur Ausfiillung der Locher und Unebenheiten
diente. Das dann noch iibrig gebliebene morsche Holzwerk, Baum-
zweige, Strauchwerk usw. wurde gesammelt und verbrannt. An-
fangs wurde die Einebung aller Flichen sorgfiltiger ausgefithrt, als
zur Verhiitung gesundheitlicher Schiiden nétig war, um eine mog-
lichst glatte Oberfliche zur Ausiibung der Fischerei mit Zugnetzen
zu schaffen. Allein es zeigte sich sehr bald, daB eine derartige
Glittung des Bodens, wie sie zur Handhabung von Zugnetzen notig
ist, auf den bebaut gewesenen Stellen und in den Girten sich teils
iiberhaupt nicht, teils nur mit ganz unverhiltnismiRig hohen Kosten
erreichen lieB. Deshalb wurde an diesen Stellen von volliger Glét-
tung abgesehen und die Flichen nur soweit eingeebnet, daB beim
Ablassen der Vorbecken nirgends Tiimpel und Fiulnisherde von

Der hochste zu

Fikalien oder Abfallstoffen aus dem Dorfe entstehen konnten. Die
iibrigen, urspriinglich freien Flichen sind ebenfalls abgeriumt und,
wo es erforderlich war, mit Abzugsmulden fiir den Wasserabfluf}
versehen worden. Dabei lieBen sich geniigend Netzaufzugstellen ge-
winnen, ohne daB dies besondere Kosten verursacht hiitte.

Aufhohung zu tief liegender Grundstiicke,
Straflen- und Wegestrecken. Die  Aufhdhung der
zu tief liegenden Grundstiicke, StraBen- und Wegestrecken
nahm unter den Bauarbeiten einen groBen Umfang ein.
Aufgehtht wurden die DoristraBe nebst der anschlieBenden

Strecke der Chaussee, die Wege nach Basdorf und Waldeck, der
alte Friedhof sowie Flichen westlich der DorfstraBe und an der
Einmiindung des Werbe- und Reiherbaches in die Vorbecken. Ab-
gesehen von der DorfstraBe, die unter allen Umstinden in ihrer
Lage verbleiben muBte, und dem alten Friedhofe, dessen Aufhéhung
weiter unten besprochen werden soll, sind nur solche von den unter
Wasser kommenden oder durch den Stau beeintrichtizten Grind-
stiicken aufgehoht worden, deren Hoherlegung sich nicht zu teuer
stellte. 'Wo dies jedoch der Fall war, wurde auf Aufhohung ver-
zichtet und nétigenfalls Abgrabung vorgenommen. Das Material zu
den Aufhohungen stammte aus Abgrabungen innerhalb der Vor-
becken. Diese Abgrabungen wurden auf Anregung der Versuchs-
und Priifungsanstalt fiir Wasserversorgung und Abwasserbeseiti-
gung durchweg so gestaltet, daB ebene, geneigte, von steilen Ufern
eingefaBte Sohlenflichen mit einer Mindesttiefe von 80 cm ent-
standen, um das Aufkommen von Miickenlarven soweit wie moglich
zu verhindern,

Eine Sonderstellung unter den Aufhthungen nimmt der alte Fried-
hotf ein. Dieser lag auf der siidlich der Ortschaft in das Bachtal ein-
springenden Bergnase (s. Abb. 2). Das hingige Grundstiick wurde
zum grofiten Teil iiberstaut, und zwar bis zu einer Wassertiefe von
3 m, Gegen die Ueberstauung erhoben die Einwohner Einspruch.
Zu einer Ausgrabung und Ueberfiihrung der Leichen nach dem neuen
Friedhof mochte man sich nicht entschlieBen, weil peinliche Vor-
kommnisse beim Herausnehmen der nicht fest gefiigten Sirge be-
fiirchtet wurden wund hinzugezogene Sachverstindige abgeraten
hatten. Man kam daher mit der Gemeinde iiberein, den Friedhof bis
zu 1 m iiber dem normalen Stauspiegel der Talsperre aufzuhdhen
und die aufgenommenen Grabsteine und Einfriedigungen genau senk-
recht iiber den alten Grabstellen wieder aufzurichten. AuBerdem
wurde der Friedhof mit Hecken eingefriedigt, unter Rasen gelegt und
wieder in einen wiirdigen Zustand versetzt. Die Aufhohung des
Friedhofes hat sehr viel Bodenmassen erfordert und hohe Kosten ver-
ursacht, Es mag daher nicht unerwihnt bleiben, daB die Befiirch-
tungen, die zur Aufhdéhung fiihrten, nach spiteren Erfahrungen bei
den anderen Friedhofen im Talsperrengebiet nicht begriindet waren.
Dort ging die Ausgrabung und Ueberfiihrung der Leichen trotz ver-
schiedenen Alters iiberall iiberraschend glatt vonstatten und stellte
sich wesentlich billiger als die stellenweis geforderte und zu-
gestandene Abdeckung der Griberfelder mit Beton.

Sicherung der Ufer. Die lehmige Beschaffenheit der zur
Aufhthung verwendeten Schiittmassem machte eine Sicherung der
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zu sammeln und diesen 20 m  wvom

Querschnitt

Uferboschung erforderlich. Diese ist auf den weniger wichtigen
Uferstrecken als eine 15 cm starke, 1 : 1,5 geneigte Schotterabdeckung
aus Schieferschotter, Steinbruchsabraum oder grobem Kies herge-
stellt. Auf den wichtizeren Uferstrecken an der DorfstraBe, am
Wege nach Waldeck und an der Dammstrecke der LandstraRe Hem-
furth—Sachsenhausen ist die Sicherung aus widerstandsidhigerem

Material hergestellt (s, Abb. 5). Vom der Hihe 0,9 m iiber dem nor-

malen Stauspiegel der Vorbecken bis zum Boschungsfull sind die unter
1:1% bis 1:2 geneigten Uferboschungen dieser Strecken mit einer
Steinschiittung aus einer 20 cm starken Decklage von Grauwacken-
bruchsteinen auf 15 cm starken Kies oder Schieferschotterunter-
bettung abgedeckt. Am FuB der Boschung stiitzt sich die Ufer-
sicherung gegen eine holzerne FuBbefestizung aus hochkantig liegen-
den Bohlen, die an senkrecht eingeschlagenen Piihlen befestigt sind.
Die Boschungsfliche zwischen der Oberkante Steinschiittung und
der Kronenkante ist mittels Rasenbelag abgedeckt.

Die den Angriffen stromenden Wassers ausgeseizten Ufer- und
Boschungssicherungen wurden als Pflaster hergestellt. Dieses ist
durchweg als Trockenpflaster in verschiedener Stirke aus Grau-
wackenbruchsteinen ausgefiihrt, 3

Einrichtungen zur Aufnahme der Abwasser.
Eine planmiBig durchgebildete Entwisserungsanlage besitzt die
Ortschaft nicht. Die Hausabwasser wandern in die Jauchegruben
und Miststitten und werden zum groBten Teil als Diinger verwendet.
Eine Abfiihrung dieser Abwasser kommt also im allgemeinen nicht
in Frage. Abzuiiihren sind nur die abflieBenden Regenmengen sowie
der gelegentlich bei Regengiissen stattfindende Abfluf aus iibervollen
Dungstitten. Zu diesem Zweck sind die Dorfstrafen mit gepilasterten
Kandeln versehen, auf denen das Wasser dem Reiherbache zugefiihrt
wurde., Die Dorfabwasser auf diese Weise auch in Zukunft in die
Vorbecken einzufiihren, erschien nicht statthaft, da die Einleitung
der immerhin nicht unbedeutenden Abwassermengen im Laufe der
Zeit eine Verschmutzung des Ufers an den Einleitungsstellen be- |
fiirchten lieB. Die Versuchs- und Priifungsanstalt fiir Wasser-
versorgung und Abwasserbeseitigung hatte deshalb in ihrem schon
erwihnten Gutachten empfohlen, das Abwasser erst in einer Ent-
fernung von 20 m vom Ufer in das Vorbecken eintreten zu lassen.
Bei der Oberflichengestaltung der Dorflage ist es unausbleiblich,
daB die Abwasser auf der neuen Dorfstrafie zusammenlaufen. Das
Naheliegendste wire unter diesen Verhiltnissen gewesen, die
Abwasser in einem einzigen, der DorfstraBe entlang filhrenden Kanal
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Abb. 5. Ufersicherung an der Landstrasse. M. 1:125.

. Yzemp if;ﬁ Ufer entfernt endigen zu lassen.
Diese Losung der Aufgabe war je-
doch bei der geringen Hohe der
Strafenkrone iiber dem normalen
Stauspiegel der Vorbecken nicht
moglich, denn die groBte Strecke
dieses Kanals hitte im Stauwasser
gelegen und wire infolgedessen stark
verschlammt. Unter diesen Umstidnden
bliech nichts anderes iibrig, als die
zusammenstromenden -Abwasser in mehreren Abfallschichten aufzu-
nehmen und von jedem einzelnen derselben mittels geniigend langer
Rohrleitung in das Vorbecken zu fiithren (Abb. 6). DemgemiB sind
in'der bergseitigen Kandel der StraBe 8 Abfallschdchte angeordnet,
aus denen ie eine 20 m vom Ufer endende Rohrleitung abzweigt.

Ausbildung des StraBendammes als Sperr-
damm. Der den eigentlichen Sperrdamm bildende Teil des
StraBendammes beginnt aui dem rechten Talhange an einem dem
Nordende des Friedhofes vorgelagerten Felsvorsprung, durchquert
in schriger Richtung das Tal und endet auf dem linken Talhange
in dem steil abfallenden Fels (Abb. 3). Die durchschnittliche Hohe
des Dammes betrigt 6.2 m, seine Kronenbreite ist zu 7,00 m
bemessen. Die Seitenboschungen haben, da der Damm beiderseits
vom Wasser bespiilt wird, auf beiden Seiten zweifache Anlage
erhalten (Abb. 7).

Als Dammschiittungsmaterial diente sandiger Lehm, der aus den
Abgrabungen innerhalb und unterhalb der Vorbecken gewonnen
werden muBte. Dieser aus den alluvialen Ablagerungen der Bach-
tiler stammende Lehm hatte nicht die Dichtigkeit, die zur Ver-
meidung von Durchquellungen erforderlich ist. Zur Abdichtung mubBte
deshalb der Damm einen besonderen Dichtungskern erhalten, zu
dem eine in der Nihe befindliche Ablagerung von Verwitterungslehm
der Granwacke das geeignete Material lieferte. Der Kern ist durch
die groben Kies- und Gerollablagerungen des Talbodens in. einem
Sehlitz bis in den gesunden, dichten Fels des Untergrundes hinab-
gefiilirt, In der Lingsrichtung durchlduit der Kern die ganze Linge
des Sperrdammes und ist um das im Sperrdamm liegende Reiherbach-
wehr ohne Unterbrechung herumgefiihrt. Innerhalb des Schlitzes ist
der Kern unter Wasserhaltung in 30 cm starken Schichten ein-
gebracht, innerhalb des Dammkérpers ist er zugleich mit jenem
in ebenso starken Schichten hochgefiihrt. Das dichte Gefiige ist
beim Lehmkern durch Stampfen, beim Dammkodrper an einzelnen
Stellen durch Stampfen, hauptsichlich aber durch Befahren der
einzelnen Schichten mit schweren Erdtransportziigen und haufiger
Verlegung des Gleises erzielt worden. Zum Schutze gegen Wellen-
schlag hat der Dammkorper auf beiden Seiten eine Sicherung aus
20 cm starker Steinschiittung aus Grauwackenbruchsteinen auf
10 em starker Schotterunterbettung erhalten. Diese Boschungs-
sicherung stiitzt sich am FuBl des Dammes gegen eine holzerne
FuBbefestigung, wie sie schon bei den anderen Ufersicherungen

beschrieben ist. Als Sicherungseinrichtungen fiir den Verkehr dienen
beiderseitiz angepflanzte Weilldornhecken.
: ; Anlagen zur Hoch-
wasserentlastung

1 o und Wasserabiiih-

e =ty i
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rung Die Anlagen zur
Hochwasserentlastung mul-
ten so leistungsidhiz sein,
daB die Abfiihrung des ge-
samten Hochwassers selbst
bei gefiillter Talsperre noch
maoglich ist. Die meist plotz-
lich  eintretenden  Hoch-
wasser und ihr Verlauf in
spitzen Wellen von nur kur-
zer Dauner bedingen eine
Ausfithrungsweise dieser
Einrichtungen, die zu jeder
Zeit betriebsiihig, betriebs-
sicher und unabhingig von
irgendwelchen maschinellen
oder sonstigen Hilismitteln
ist. Solche Bedingungen er-

filllen nur feste Wehre.
Diese, die keiner Wartung
bediirfen, sind dann auch

gewihlt worden. Jedes der

Abb. 7. Querschnitt des Sperrdammes, M. 1 : 250,

beiden Vorbecken ist mit
einem solchen Wehre ver-
sehen. Dasienige fiir das
Reiherbachwehr  ist  im
Sperrdamm dicht an der
Nordostecke des alten Fried-
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Abb, 8, Reiherbachwehr. M. 1:250.
1 = Fischpaf}, 2 = Fischrechen.

hofes errichtet, weil nur hier der feste Fels in nicht allzu groBer
Tiefe erreichbar war. Das Wehr fiir das Werbebecken ist in dem
alten LandstraBeneinschnitt untergebracht, der durch die Verlegung.
der LandstraBe frei wurde. Das iiber dieses Wehr flieBende Wasser
gelangt durch ein in einem Abfallbauwerk endendes Gerinne in den
Stausee der Talsperre (Abb. 3),

Die Krone des Werbewehres liegt 10 cm hoher als die des
Reiherbachwehres. Da die Becken mittels RohrdurchlaB in Ver-
bindung stehen, hat diese hohere Lage der Wehrkrone zur Folge,
daBl bei niedrigen und mittleren ZufluBmengen der gesamte AbfluB
aus beiden Becken iiber das Reiherbachwehr vor sich geht. Erst

b+ aspos und Pieiler auf die Grundplatte iibertragen wird.
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wenn die Wasserfiihrung der Werbe iiber 1 cbm/sec, d. i. die Leistung
dés Rohrdurchlasses bei 10 cm Druckhohe, hinausgeht, wird auch
das Werbewehr iiberstromt. Tritt nur in einem der beiden Bach-
tiler ein Hochwasser auf, so wird das eine Wehr mit Hilfe des
Rolirdurchlasses durch das andere entlastet. Der AbfluB am Reiher-
bachwehr erfolgt bis zu 0,45 cbm/sec durch eine besondere als Fall-
rohr ausgebildete Ablaufvorrichtung, Steigt der ZufluB iiber dieses
MaB hinaus, so tritt auch der Ueberfall in Tétigkeit. Zur volligen
Entleerung dient ein Leerlaufrohr, das mit der vorerwdhnten Ablauf-
vorrichtung verbunden ist und schon bei 0,8 m Druckhohe
1,25 cbm/sec abfiihrt.

Das Reiherbachwehr (Abb. 8) ist auf einer, dem festen Felsen
aufgelagerten Betonplatte gegriindet. Der aufgehende Teil des
o Mauerwerkes ist so gestaltet, dafl der auf den gewdolbeartiz aus-
gebﬂdetcn Wehrmauern lastende Wasserdruck mittels Widerlager
Der Beton der
Grundplatte hat als Schutzabdeckung gegen den Aufprall iiberfallen-
den Wassers ein starkes Bruchsteinpflaster in Zementmortel erhalten.
AuBerdem ist durch Anordnung einer zweistufigen Schwelle am Ende
der Grundplatte fiir Milderung des
Aufpralls und fiir Beruhigung des ab-
laufenden Wasserstromes  gesorgt.
Das aufgehende Mauerwerk ist wie
bei samtlichen Kunstbauten der Vor-
becken aus Grauwacken-Bruchsteinen
in Zement-Kalkmoértel aus 1 Tl Port-
landzement, 1 TIl. gemahlenen Nydrau-
lischen Kalk und 6 TI. Sand herge-
stellt, Zu den sichtbaren Mauerwerk-
flichen sind ausgesuchte Bruchsteine
verwendet worden, zur Abdeckung
hat raétlicher Sandstein gedient.

Der Ueberbau der beiden je 5,10 m
weiten Oeffnungen besteht aus einer
durchgehenden Rippenplatte aus
Eisenbeton. Die  Fahrbahn ist
die beiden erhohten FuBsteige sind mit Kleinpflaster

chaussiert,
abgedeckt.

Im linken Widerlager des Wehres ist die schon erwihnte
Leerlauf- und Ueberlaufvorrichtung untergebracht. Beide sind mit-
einander verbunden. Sie bestehen aus gufeisernen Rohren von 75 em
Lichtdurchmesser. Der Anfang der Leerlaufvorrichtung befindet sich
im Werbelauf am Fulle des Sperrdammes, das Ende, nachdem Damm
und Mauerwerk durchguert sind, im Fallkessel des Wehres. Als
Verschluff dient ein Gehduseabsperrschieber, der in einem Schacht
im Widerlagerkopf untergebracht ist. Die Ueberlaufvorrichtung wird
durch ein in einer Nische des Widerlagers angeordnetes Fallrohr
gebildet, das hinter dem Absperrschieber in das Leerlaufrohr miindet.
Zum Schutze gegen das Eindringen von Treibzeug sind Ablauf- und
Leerlaufvorrichtung je mit einem Feinrechen versehen, der auch das
Entweichen von Fischen verhindern soll.

Das Werbewehr, das ebenfalls auf anstehendem Fels gegriindet
ist, besteht bei geringer Bauhohe im wesentlichen nur aus Mauern
(Abb, 9). Griindung auf Betonplatte war nicht notig. Im iibrigen
ist die Einteilung der Weiten sowie die Ausbildung der Ueberbauten
in gleicher Weise erfolgt wie beim Reiherbachwehr. Das an das
Werbewehr anschlieBende Gerinne (Abb. 3) ist in den Fels gebrochen,
Es hat eine Sohlenbreite von 80 m und eine Tiefe von 1,6 m mit 1:1
geneigten, durch Futtermauern geschiitzten Boschungen erhalten,

Der AbschuB des Gerinnes wird durch das Abfallbauwerk, den
Gerinneabfall, gebildet (Abb. 10), das den Zweck hat, die Friedhofs-
anschiittung und auch das Gerinne gegen Auskolkung nach der Seite
und nach riickwirts zu sichern. Dieses Bauwerk ist ebenfalls auf
anstehendem Fels gegriindet und besteht im wesentlichen aus
Boschungsmauern und einer zweistufigen Schwelle. Der StoB des
abstiirzenden Wassers wird durch ein starkes Pilaster aufgenommen.
Die Schwelle verhindert die iibermiBige Auskolkung des sich unter-
halb anschlieBenden Sturzbettes aus schweren Grauwackenblécken.

Einrichtungen zur Fischereinutzung Der teich-
dhnliche Charakter der Vorbecken, die Méglichkeit, sie ginzlich zu
entleeren, der gleichbleibende Wasserstand, ferner die Aussicht,
durch die Einfiihrung der Dorfabwasser gute Nahrungsverhiltnisse
fiir Fische zu erhalten, und schlieBlich der Umstand, daB ehedem
Werbe- und Reiherbach gute Forellengewisser gewesen waren,
lieBen die Vorbecken fiir die gedeihliche Entwicklung eines Fisch-
bestandes und zur Fischereinutzung besonders geeignet erscheinen.

Zur Forderung der Fischereinutzung sind beim Bau Einrichtungen
getroifen, die den Fischen das Aufsteigen aus der Talsperre ermog-
lichen, ihnen verdeckte Standorte gewihren, ithre Abwanderung aus
den Vorbecken verhindern und ihren Fang erleichtern.

Fiir Forellen sollte die Moglichkeit vorhanden sein, aus dem
Stausee der Talsperre in die Vorbecken aufzusteigen, um von dort
in die beiden Béche zum Laichen gelangen zu konnen. Zu diesem
Zweck ist ein FischpaB in die Pflasterbdschung des Friedhofes ein-
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gelassen und durch das rechte Widerlager des Reiherbachwehres
in das Vorbecken gefiihrt. Der FischpaB wurde bei verschiedenen
Wasserstinden 'sehr gut angenommen. Da aber die Forellen beim
Aufstau der Talsperre vor dem ansteigenden Wasser abgewandert
und aus dem Fischbestand der Talsperre fast gidnzlich verschwunden
sind, wird der FischpaB, um das Aufsteigen der wertlosen Weil-
fische zu verhindern, jetzt dauernd geschlossen gehalten.

Die Vorbecken sind mit Forellen, Karpfen und Schleien besetzt
worden. Zur Verhinderung des Abwanderns der Fische ist, wie
schon erwihnt, die Leerlanf- und Ueberlaufeinrichtung mit einem
2 cm weiten Rechen aus Eisenstdben vergittert. Eine gleiche Mal-
nahme konnte fiir die Wehrkronen nicht getroffen werden, da hier-
durch die Gefahr der Verstopfung der Hochwasseriiberfille durch
Treibzeug oder Eis bei Hochwasser entstanden wire. Dieser Mangel
leistet jedoch der Abwanderung der Besatzfische keinen Vorschub,
weil diese die reifende Stromung iiber den Ueberfillen meiden.
Er macht sich jedoch, wenn die Ueberfille schwach iiberstromt
werden, in anderer Weise unangenehm bemerkbar, Durch das Fehlen
der Vergitterung findet bei hohen Wasserstiinden der Talsperre eine
lebhafte Zuwanderung von WeiBfischen und Barschen statt, die den
niedrigen Wasserfall mit leichier Miihe iiberspringen und dann eine
unerwiinschte Vermehrung des Bestandes verursachen, Fiir kiinftige
Stananlagen empfiehlt es sich, wenn irgend maglich, der Ueberfall-
krone eine hihere Lage iiber dem Stauspiegel der Talsperre zu geben
als hier, und eine Form zu wihlen, die das Ueberspringen erschwert.
Als solche wiirde die in Abb. 11 dargestellte gute Dienste leisten,
bei der etwa springende Fische auf den schrdgen Riicken der Krone
fallen und durch den iiberschieBenden Wasserstrahl in den Stausee
zuriickgespiilt werden. Gegebenenfalls konnte die schrige Riicken-
fliche auch noch durch einen Rost aus Eisenstdben so weit verldngert
werden, daB die Riickenlage die Sprungweite der Fische iibersteigt.
Sofern der Unterwasserspiegel unter dem Rost bleibt, wiirde dieser
schon an sich ein gutes Hindernis fiir den Sprung der Fische dar-
stellen, da das die Fische anlockende Wasser durch den Rost

. hindurchiillt und die Fische beim Sprung gegen die Stdbe stollen.

Um den Fischen verdeckte Standorte zu schaffen, sind zahl-
reiche tischartize Unterstinde iiber die nicht fiir Netzfischerei in
Aussicht genommenen Flichen des Beckengrundes wverteilt. Die
Unterstinde bestehen aus etwa 35 cm langen, 12 bis 15 cm breiten
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Holzbrettchen, deren jedes auf drei eingeschlagenen, etwa 15 cm
aus dem Boden herausstehenden Pféhlchen aufgenagelt ist.

- Zur Erleichterung des Fanges sind einige Netzaufzugstellen und
eine Fischgrube vorhanden. Von diesen haben die Netzauizugstellen
keine erhebliche Bedeutung erlangt. Sie werden nur benutzt, wenn
ausnahmsweise der Talsperrenspiegel nicht so weit absinkt, daf die
zur Abfischung erforderliche Entleerung der Vorbecken rechtzeitig
vorgenommen werden kann. Ein sehr wichtiges Mittel fiir den Fang
ist dagegen die Fischgrube. Diese ist eine im Abzuggraben des Leer-
laufes angeordnete gerdumige Grube in Gestalt eines kleinen Beckens,
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Abb. 9. Werbewehr. M, 1:125

in das die Fische sich bei der Ent-
leerung der Vorbecken zuriickziehen
(Abb.12). Hier konnen sie mit Hilfe
von Zugnetzen und Hamen bequem
erbeutet werden. Im vorliegenden
Falle hat die Fischgrube etwa 20 m
Linge, und 16 m DBreite. Die
Boschungen sind unten 1:3 geneigt
und ebenso wie die Sohle gepilastert.

Schnitt durch die 2
Gerinnewand M 1:125

Die Anlagen bei Herz-
hausen und Kirchlotheim.

a) Allgemeine Anordnung.
Am Ende des Stausees im Edertal
lagen die Verhiltnisse hinsichtlich
der Einwirkung des Staues auf die ge-
sundheitlichen Verhélinisse giinstiger
als im Werbetal. Die Ortschaft Kirch-

24540 lotheim wird durch den Stau iiber-
‘ haupt nicht beriihrt (Lageplan S. 115).
L Die unter dem Stauspiegel gelegenen

Flichen der Talsohle bei Kirchlot-
heim und Herzhausen enthielten fast
ausschlieBlich Acker- und Wiesen-
erundstiicke ohne storende oder
schwierig zu beseitigende Aufstéinde.
Als ziemlich ebenes, nur stellen-

Ansicht.

Abb. 10. Gerinneabfall der Werbe.

Querschnitt.
M. 1:250

ken sich die Flichen in sehr sanfter
weise ' leicht gewelltes Geldnde sen-
ken sich die Flichen in sehr sanfter
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Neigung zur Eder, so daB hier beim Absinken des Wasserspiegels
das ungestorte AbiflieBen von den tiberfluteten Flichen ohne Schwie-
rigkeiten zu erzielen war. Nicht so einfach lagen demgegeniiber
die Verhiltnisse im Dorfe Herzhausen selbst. Diese Ortschaft kam
mit ihrem siidlichen Teil ganz unter Wasser. Ferner lagen an der
Westecke der Dorflage sowie an der Strafle zum Bahnhof wver-
schiedene Hauser unter dem Stauspiegel oder wéren so beeintrachtigt
worden, dal} sie nicht bestehen bleiben konnten. AuBerdem besalen
mehrere Grundstiicke beim Bahnhof Herzhausen und hinter der
Eisenbahn im Tttertale nahe dem Dorie solche niedrige Hohenlage,
daB sie durch den Stau erheblich verschlechtert, ja z. T. sogar der
Versumpfung verfallen wiren (Abb. 13).

Zur Verhiitung oder Ausgleichung der Stauschiiden blieb fiir die
Dorflage Herzhausen nur Abbruch der vom Stau berithrten Gebdude,
Authohung der zu tief liegenden Flichen und Schaffung neuer Bau-
plitze iibrig. Fiir die Flidchen in der Umgebung der Ortschaften
Herzhausen und Kirchlotheim kamen dagegen drei verschiedene
Moglichkeiten in Betracht, ndmlich:

1. Absperrung des Edertals unterhalb. Herzhausen durch einen

Staundamm und Einhalten eines gleichbleibenden Wasserspiegels
im gesamten Staubereich des Dammes, #hnlich wie es in
Niederwerbe zur Ausfithrung gekommen ist.

2. Eindimmung der unter dem Stauspiegel der Talsperre liegen-
den Fldachen durch Didmme ldngs der Eder und Verwendung
dieser eingeddmmten Flichen als Fischteiche und

3. Anlage von Entwiisserungsgriben aui den unter dem Stau-
spiegel liegenden Flichen derart, daB das darauf stehende
Wasser beim Trockenlaufen der Flichen einen glatten un-
gehinderten Abfluf findet und Tiimpel sich nicht bilden konnen.

Die Absperrung des Edertals begegnete groBen Schwierigkeiter.
Die erhebliche Breite des Tales in der Nihe von Herzhausen (Lageplan
S.115) hiitte zu groBen Dammabmessungen gefithrt. Erst etwa 2 km
unterhalb der Ortschait war eine geeignete Stelle fiir die Errichtung
des Staudammes vorhanden. Aber selbst hier hitte das Absperr-
werk immerhin noch etwa 150 m Kronenlinge und 13 m Hohe
erhalten miissen. Die Hauptschwierigkeit jedoch bereitete die Hoch-
wasserentlastungseinrichtung. Hier handelte es sich nicht mehr um
Abfiihrung kleiner Wassermengen mit verhiiltnismiBig groBer Er-
hohung des Stauspiegels, sondern darum, eine groBe Hochwasser-
menge (bis zu 800 cbm/sec) ohne erhebliche Erhohung des Wasser-
spiegels iiber den normalen Stauspiegel der Talsperre, also mit
kleiner Druckhohe, abzufiihren, da die niedrige Lage des Dorfes
Herzhausen und des Bahnhofes eine wesentliche Erhdhung des Stau-
spiegels wie bei Niederwerbe nicht zulieB. Der Sperrdamm hitte
deshalb mit groBen und keineswegs einfach zu bedienenden Ent-
lastungs- und Betriebseinrichtungen in Gestalt beweglicher Wehre
versehen werden miissen und eine stindige Bedienung und Beaui-
sichigung erfordert. Die Anlage wire also nicht nur in den Anlage-
kosten, sondern auch in den Jahreskosten teuer gekommen und
hitte kein angemessenes Verhiltnis zwischen Aufwand und Nutzen
ergeben. Hinzu kam noch, daB solche mit schwierig zu hand-
habenden Betriebseinrichtungen ausgestattete Anlagen immeérhin eine
gewisse Gefahr fiir die Ortschaft Herzhausen bedeutet haben wiirden.
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Reiherbachwehr.

Bei der Schnelligkeit, mit der die Hochwasserwellen auftreten und
zu Tale gehen, hatten Stockungen in der Bedienung oder etwaige
Betriebsstorungen sehr leicht die Ursache einer Ueberflutung der
Ortschaft werden konnen. Aus diesen Griinden muBte von der Wahl
ciner dhnlichen” Anlage wie bei Niederwerbe abgesehen werden,

Der andere Vorschlag, die trocken laufenden Flichen einzu-
dimmen, verfolgte ebenfalls den Zweck, diese Flichen dauernd unter
Wasser zu halten. Da hierbei die Absperrung des FluBschlauches
sich eriibrigte, wiren die schwierige Frage der Hochwasserentlastung
und die stindige Wartung der Anlage ausgeschaltet gewesen. Dazu
kam als weiterer Vorteil die Moglichkeit hinzu, die so geschaffenen
Teiche {iischereiwirtschaftlich auszunutzen,

Die GroBe der gewinnbaren Teichfliche sowie «der Massen-
aufwand fiir die Damme gehen aus der folgenden Zusammenstellung
hervor:

Graofle
; Massen-
der gewinn- ;
Lfd. aufwand fiir
3 Lage der Flache baren Teich-
Nr. Flache den Damm
ha "~ chm
1 Unterhalb Kirchlotheim,
linkes Ufer 1 1 500
2 Unterhalb Kirchlotheim,
rechtes Ufer 10 12 000
3 Gegeniiber Herzhausen,
rechtes Ufer 21 36 000
4 Unterhailb Herzhausen,
linkes Ufer 24 78000

Von diesen Flichen muBte die unter Ifd. Nr. 4 aufgefiihrte,
abgesehen von dem unverhiltnisméBiz groBen Massenaufwand fiir
die Dimme, wegen zu ungiinstiger Gelindeverhiltnisse von VOrn-
herein als aussichtslos ausgeschieden werden. Das einzudimmende
Geldnde liegt so hoch iiber dem Ederspiegel, daB es bei abgesunkenem
Talsperrenspiegel nicht moglich gewesen wiire, dem Teich das notige
Wasser aus der Eder zuzufithren. Bei den anderen Anlagen hitte
sich zwar eine dauernde Wasserzufuhr erreichen lassen. Dennoch
muBte auch hier der Plan trotz seiner bedeutenden Vorteile fiir dic
Fischereiwirtschaft aufgegeben werden, weil es wegen der Durch-
lissigkeit des Bodens nicht moglich gewesen wire, die Teiche bei

o U,

Abb. 11, Form der Wehrkrone
zur Verhinderung des Ueberspringens der Fische.
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Querschnitt durch die Fischgrube.

Abb. 12. Fischgrube im Abzuggraben des Leerlaufes.
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Abb. 18. Dorf Herzhausen vor dem Bau der Talsperre.

abgesunkenem Talsperrenspiegel mit Wasser bespannt zu halten.
Auf simtlichen in Betracht kommenden Flichen besteht der Unter-
grund aus grobem Kies mit wenig Sand. Die die Geldndeoberfldchebil-
dende Decke aus magerem Lehm verleiht dem Boden nicht die notige
Dichte, und da ferner diese Lehmiiberdeckung auf groBen Flichen-
teilen fehlt, konnte auch in absehbarer Zeit nicht mit allméhlicher
Dichtung des Bodens durch die Aufschlickung gerechnet werden,

Unter diesen Verhiltnissen kamen zur Verhiitung von Stau-
schidden auf den trocken laufenden Flichen der Talbéden nur die
Beseitigung aller AbfluBhindernisse und die Anlage von Ent-
wisserungsegriben in Betracht; und diese MaBnahmen sind dann
auch ausgefiihrt worden,

b) Die MaBnahmen und Einrichtungen zur Ver-
hittung vonStauschiden. Die MaBnahmen und Einrichtungen
zur Verhiitung von Stauschiden setzen sich, wie schon angedeutet,
aus «en

Arbeiten in der Dorflage und der
Herrichtung der trocken laufenden Talbdden
zZusammern.

Die Arbeiten in der Dorflage. Die Arbeiten in der
Dorflage bestanden dhnlich wie in Niederwerbe im wesentlichen in
der Beseitigung der unter dem Stauspiegel liegenden oder vom Stau-
wasser beeintrichtigten Gehoite, Aufhdhung zu tief liegender Flichen
und Schaffung neuer Baustellen fiir die Ersatzbauten der unter Wasser
kommenden Gehoite,

Bei der Beseitigung der unter Wasser kommenden Gehofte und
Hinser wurde nach denselben Gesichtspunkten und in gleicher Weise
verfahren, wie dies fiir Niederwerbe geschildert worden ist. Jedoch
konnte hier, abgesehen wvon wenigen Ausnahmen, auf vollige Be-
seitizung aller Baureste verzichtet werden, da die in der eigentlichen

Dorflage gelegenen Flichen aus weiter unten zu ertrternden Griinden
anfgehoht werden muBten,

Als zu tief gelegene Flichen waren alle Grundstiicke in der
Ortschait oder deren Nihe aufzuhohen, die weniger als 1,0 m iiber
dem normalen Stauspiegel der Talsperre (- 2450 Om NN) lagen.
Um dieses Ziel zu erreichen, bedurfte es in der Ortschaft selbst,
und zwar namentlich am siiddstlichen Ende derselben, groBer Erd-
massen, weil hier die Ueberflutungshéhe des Geldndes bis' zu 4,0 m
betrug. Obwohl diese aufgehohten Flichen sich wegen zu tiefer
Griindung nicht wieder als Baugelinde verwenden lieBen, konnte
doch nicht auf ihre Aufhdhung verzichtet werden, weil hier
das flieBende Wasser im Stromstrich des alten Ederlaufes gefiihrt
werden mubBte, um einer moglichen Laufinderung des Flusses vor-
zubeungen. An dieser Stelle triift hdufig das. Friihjahrshochwasser
auf das Stauwasser der nur bis zum Hochwasserschutzraum gefiillten
Talsperre; und dieser Umstand 148t daselbst starke Geschiebe-
ablagerung wahrscheinlich erscheinen, AuBlerdem ist hier die
Eder im Begriif das Ufer einzubuchten. Durch beides wird
die Neigung des Flusses begiinstigt, sein altes Bett zu verlassen
und seinen Lauf iiber die sich anschlieBende tief liegende Flidche
zu nehmen. Um die Folgeerscheinung einer solchen Laufdnderung,
Verwilderung des Bettes und ausgedehnte Tiimpelbildung im wver-
lassenen Laufe zu verhindern, ist nicht nur die Aufhohung der Ort-
schaft so weit nach dem Flusse zu ausgedehnt, als es zur Erzielung
einer guten Hochwasserfiihrung notig gewesen ist, sondern es ist
auch noch durch Anlage eines Fliigeldeiches dafiir gesorgt, daB der
Wasserstrom ausreichend zusammengehalten wird (Lageplan S.115).

Der Uferschutz der Aufhéhungsilichen ist in dem engen Lauf
der Itter, die manchmal recht reiBende Hochwasser fiihrt, durch
Ufermauern aus Bruchsteinmauerwerk bewerkstelligt. In der Tal-
sperre dagegen, wo solche heftigen Angriffe nicht auftreten konnen,
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@) Hauplentwasserungsgrabern.
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b) Nebeneniwssserungsgraben
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Abb. 14, Querschnitte der Entwisserungsgriben

bei Herzhausen.

erfiillt diesen Zweck eine grobe Kies- und Schotterschiittung aui
dreifacher Boschung,

Die Schaffung neuer Baustellen war bedeutend schwieriger als
in Niederwerbe, da hier Mangel an geeignetem Baugelinde herrschie
Soweit wie irgend méglich wurde in der Dorilage die Auihdhungs-
fliche in Baustellen aufgeteilt. * Allein diese Moglichkeit war wegen
der schon erwiihnten Griindungsschwierigkeiten sehr beschrankt.
Infolgedessen muBte der groBte Teil dieser Flichen zu Gartenland
verwendet werden, Von den 23 Familien, die ihre Wohnsitze hatten
ridumen miissen, tawschten' die meisten sich neue Bauplitze auf der
Aufhdhung ein; einzelne errichteten etwas oberhalb im Ittertal
neue Haduser, einige wenige kauften sich in benachbarien Dérfern an,
und der Rest, der kein Unterkommen fand, wurde auf den auf-
gehohten Grundstiicken hinter dem Bahnhof angesiedelt.

Die AunfschlieBung der anfgehohten Flichen machte die Neu-
herstellung und Neubefestigung von iiber 1000 m Dorfstrafie und
Chausseestrecke erforderlich. Auflerdem mulite die alte Stralien-
briicke iiber die Itter abgebrochen und neu hergestellt werden,

DieHerrichtungdertrockenlaufendenFlédchen.
Wihrend die trocken laufenden Flichen bei Herzhausen iiberall
von steilen Ufern eingefalit werden, erheben sie sich bei Kirchlotheim
nur langsam und allméhlich aus dem Stauwasser. Bei dem sehr
schwachen Gefille wiirde deshalb unterhalb Kirchlotheim ein ver-
hiltnismalig breiter Landstreifen um den Wasserspiegel herum
ziemlich wertlos geworden sein, was um so miBlicher empfunden

im M!;‘I:fﬁ‘/ 7017

1
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worden wire, als infolge des Landverlustes durch die Anlage der
Talsperré groBe Nachfrage nach landwirtschaftlich nutzbaren Flichen
herrschte. Zur Einschrinkung des Landverbrauches wurde deshalb
auf beiden Ederufern der gesamte gefihrdete Streifen auf 60 cm
iiber den normalen Stauspiegel aufgehoht, trotzdem diese geringe
Aufhohung verhiltnismédBig hohe Kosten verursachte. Durch diese
Aufhthungen sind rd. 900 ar Grundstiicke vor der Versumpiung oder
Abgrabung bewahrt und werden als Wiese genutzt.

Der iibrige Hauptteil der trocken laufenden Flichen ist mit
Entwiisserungsgraben versehen. Diese sind -Haupt- oder Neben-
griben, Die Hauptgridben folgen den tiefsten Stellen des Geldndes
auf kiirzestem Wege derart, daB sie moglichst in Richtung des
Hochwasserabflusses oder hochstens etwas schriig, jedenfalls aber
nicht guer dazu verlaufen. Wenn auch die Entwisserung der Flichen
im allgemeinen bei stehendem Wasser vor sich geht, so machen
doch hin und wieder plotzlich auftretende Hochwasser solche
. VorsichtsmaBregeln notig, da diese Sinkstoff fiihrenden Hochwasser,
wenn sie auf eine noch nicht véllig gefiillte Talsperre treffen, ihren
Weg auch iiber die zu entwissernden Flichen nehmen und zur
Stromrichtung quer verlaufende Griiben zum Versanden bringen
wiirden. Die Nebengriben sind schridg zu den Haupterdben gerichtet
und ebenfalls nach Moglichkeit so gefiihrt, daB ihre Richtung nicht
quer zur Hochwasserstromung liegt.

Die Querschnitte der Haupt- und Nebengriben gehen aus Abb. 14
hervor. Beide Arten von Griben sind der Ueberflutung wegen mit
flachen Boschungen angelegt. Ein besonderer Schutz der Bischungen
ist nirgends vorhanden. Die Tiefe der Griben schwankt zwischen
0,5 m und 1,5 m. Insgesamt sind rd. 4’4 km Hauptgriben und 5 km
Nebengriben ausgefiihrt,

IlI. Wirkung und Kosten der Einrichtungen,

Die' vorgeschilderten Einrichtungen sind in den Jahren 1912
bis 1914 ausgefiihrt. Seit dem Jahre 1914 ist die Talsperre in
Betrieb und in jedem Jahre voll gefiillt gewesen. Nirgends haben

Anlagen ber Niederwerbe Anlagen ber Herzhausen und Kirchlotheim
All‘l Aurhohungen und Griben Auththungen nnd Griben unterhalb Kirchlotheim
Kobten in und bei der Dorflage Hershausen Linkes Ufer | Rechtes Ufer
der Foe
Yo Kosten Kosten Kosten
Arbeiten ime [ aus im zu- im zu- im zu-
einzelnen| sammen einzelnen| sammen |einzelnen| sammen |einzelnen| sammen
M M M M M M M M
| '! 1 ‘
! In der Dorflage | 89000
- Hinter dem Bahn-|
| hof 36 000
' Hinter der Bahn
I PErd nnd Rodunse: | im Itlcrtale: 17 000
arbeiten: | 132 000 92 000 26 000 51 000
2. Boschungsarbeiten: 44 000 12 000
8. Kunstbauten ; .
Webre . Reiherbachwehr | 62 000 | ke |
Werbewehr | 22000 | . '
Briicken: e | [tterbriicke 9 000
Durchldsse: | Reiherbach- :
durchlafi | 12500 —
RohrdurchlaBi 4500 —
Entwisserungs- .
einrichtung| 2 000 ;
93 000 i
4 Wegebefestigungen i
und Nebenanlagen: 47000 | In der Dorflage | 9000
Hinter dem Bahn- [
_ . , ho! 28 000 ‘
5. Insgemein : ‘ | 9 000 14 000 1 000 l 3000
] ! zusamm.j 8256 000 | | zusamm,| 155 000 zusamm.i 26 000 zusamm.| 54 000

Gesamtkosten 325 000

80 000

235 000
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sich irgendwelche Schiden gezeigt, ja nicht einmal Geruchs-

beldstigungen sind zu verzeichnen gewesen.
Die Gesamtkdsten der Einrichtungen belaufen sich auf 560 000 M.
Davon entfallen auf die Anlagen

bei Niederwerbe 325 000 M
und auf die Anlagen
bei Herzhausen 235000 M.

Die Zusammensetzung dieser Summen aus den Einzelbetrdgen
und der Anteil der verschiedenen Arbeiten an den Bausummen gehen
aus der Zusammenstellung auf S. 123 hervor:

Bei einem Vergleich der zur Verhiitung von Stauschdden in
den beiden Ausliufern des Stausees getroffenen Einrichtungen und
ihrer Kosten erscheint auf den ersten Blick die Ortschaft Nieder-
werbe eine gewisse Bevorzugung erfahren zu haben Allein dies
ist nur scheinbar der Fall. In Niederwerbe ist der grifite Teil der
Erd-, Rodungs- und Abrdumungsarbeiten, ndmlich

die Aufhohung zu tief liegender Grundstiicke,

Wegestrecken,

die Beseitigung sdmtlicher unter Wasser kommenden oder durch

den Stau beeintrichtigten Gehofte und Hiuser,

die Abrdumung aller unter Wasser kommenden Fldchen von

allen Aufstinden und

die Ausfithrung der Boschungssicherungen
sowieso als Folge der Erbauung der Talsperre notwendig gewesen.
Nur etwa ein Drittel dieser Arbeiten geht zu Lasten der Verhiitung
von Stauschidden. Allerdings ist die Anordnung der Auf- und Ab-
trige so getroffen, wie es die beabsichtigte Verhiitung von Stau-
schiden erforderte. Dasselbe ist aber auch bei Herzhausen der Fall
gewesen, und daraus sind dort ebensowenig wie hier wesentliche

Straflen- und

Mehrkosten entstanden. Bei Niederwerbe entfallen deshalb -auf die
eigentlichen Anlagen zur Verhiitung von Stauschidden

etwa ein Drittel der Erdarbeitskosten 40 000 M,
die Aufwendungen fiir die Dichtung des Dammes . 26 000 M,
die Mehrkosten der Einrichtungen zur Abfiihrung des
Wassers gegeniiber den Anlagen, die erforderlich
gewesen wiren, wenn kein dauernder Stau ein-
gerichtet worden wire 52 000 M,
und schlieBlich
die Kosten fiir die Anlagen zur Aufnahme der Dori-
Wasser in die Vorbecken . ez 2000 M,
der Anteil der Nebenarbeiten mit etwa . 10 000 M.
Zusammen: 130000 M.

Demgegeniiber ist bei Herzhausen und Kirchlotheim der Anteil
der eigentlichen Anlagen zur Verhiitung von Stauschidden an den
Gesamtarbeiten ein wesentlich gréBerer. Von den Erdarbeiten sind
etwa zwei Drittel aufgewendet, um der Versunipfung ausgesetzte
Flichen aufzuhthen sowie um das Hochwasser im alten Ederbett
zu fithren und Laufspaltungen und Verwilderungen zu vermeiden,
wihrend der Rest von einem Drittel auf die Aufhéhung der Wege-
und StraBenstrecken und sonstige Arbeiten zu Lasten der Talsperre
entfillt. Sodann gehen die gesamten Aufwendungen fiir die Auf-
hohungen und Griben bei Kirchlotheim zu Lasten der Verhiitung
von Stauschédden, da sie lediglich zu diesem Zweck angelegt worden
sind. Damit stellt sich der Anteil der eigentlichen Anlagen zur
Verhiitung von Stauschdden auf etwa 140000 M, so daB fiir beide
Ausldufer des Stausees ungefihr die gleichen Betrige anfgewendet
worden sind.
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