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Von Regierungsbaumeister Lugscheider, Hindenburg O.-S. und Dipl.-Ing. Walter, Gleiwitz O.-S.

Dic vor rd. 30 Jahren von der damaligen Kóniglichen Bergwerks- 
direktion Hindenburg O.-S. zum Zweckc der Verringerung der Abbau- 
verluste angestellten Untersuchungen fiihrten dazu, das Spiilversatzverfahren 
in Oberschlesien in umfangreichem Mafie einzufiihren. Es wurde neben 
sonstigen erforderlichen Einrichtungen in den Jahren 1902 bis 1904 eine zu
nachst 13 km lange Schleppbahn zum Heranschaffen des Versatzmaterials 
erbaut, die In den Jahren 1908/09 um 2 km und in den Jahren 1926 bis 
1929 um weitere 5 km verlangert wurde.

Der Abbau geschah friiher, abgesehen von einigen wenigen Betriebs- 
punkten, die mit trockenem Bergeversatz arbeiteten, durchweg nach dem

Langsmittelebene des Wagens liegende Welle drehcn kónnen. Diese 
Welle ist in den mit den Seitenwanden einen steifen Rnhmen bildenden 
Kopfwanden gelagert und wird vom Untergestell mit abgehoben, wenn 
der Kasten senkrecht gehoben wird. Die beiden Bodenklappen, die auf 
Gleitflachen abgestiitzt sind, nehmen beim Heben des Wagenkastens eine 
mehr und mehr geneigte Stellung ein und bilden so eine sattelfórmlge 
Rutschflache, auf der das Ladegut abgleiten kann.

Das Anheben des Wagenkastens geschieht mit Hilfe von zwei an 
der Entladestelle zu beiden Seiten des Gleises angeordneten Fiihrungs- 
schienen (Fuhrungsbahn) wahrend der gleichmafligen Fortbewegung des

Selbstentladewagen nach van der Zypen & Charlier.
Abb. 2. Die Mittelóffnungen der Sandentladebriicke bei 

Gliickaufschacht mit dem Auflaufschienengeriist.

Verfahren des damals fiir Oberschlesien typischen streichenden Pfeiler- 
baues ohne Bergeversatz, das bei Fiózen von grófierer Machtigkeit erheb- 
liche Abbauverluste mit sich fiihrt, weil es bei der erheblichen Hóhe der 
Pfeiler nicht gelingt, die Kohle rein abzubauen. Die zuriickbleibenden 
Abbaureste erzeugen Kohlenbrand, der haufig zum Stehenlassen einzelner 
Kohlenpfeller zwlngt und somit seinerseits die Abbauverluste noch weiter 
steigert. Ein weiterer Nachtell dieses Abbauverfahrens ist darin zu er- 
blicken, dafi es nur dort verwendbar ist, wo die Oberflache schonungs- 
los zu Bruche gebaut werden kann.

Man war sich von vornherein daruber klar, dafi bei der zu erbauen- 
den Sandbahn ein typischer Fali fiir die Anwendung von Selbstentlade
wagen vorlag und dafi von einer guten Lósung der Bauart dieser Wagen 
die Wirtschaftlichkeit des Gesamtunternehmens wesentlich beeinfjufit 
werden wiirde. Die dama- 
lige Kónigliche Bergwerks- 
direktion entschlofi sich, 
den von der Eisenbahn- 
wagen-undMaschinenfabrik 
van der Zypen & Charlier 
vorgeschlagenen Selbstent- 
lader (DRP. 150 934) ein- 
zufiihren, dessen Bauart von 
den sonst benutzten Selbst- 
entladewagensystemen we
sentlich abweicht.

Der Wagen besitzt 
einen Kasten aus senk- 
rechten Kopf- und Seiten
wanden ohne Tiiren oder 
Klappen und einen ebenen 
waagerechten Boden. Dieser 
besteht aus zwei Klappen, 
die sich um eine in der

Sandzuges dadurch selbsttatig, dafi die an dem Wagenkasten auf den 
beiden Langsseiten nach aufien vorragenden Rollen (Abb. 1) auf die 
Fiihrungen auflaufen (Abb. 2). Die Fiihrungsbahn besteht aus den 11,176 m 
langen, 1:10 geneigten Auf- und Ablaufschienen und dem 6 m langen, 
waagerecht liegenden Mittelstiick, letzteres, damit der Wagenkasten einige 
Sekunden in abgehobener Stellung verbleibt und der Sand geniigend Zeit 
zum Auslaufen hat. Die Entladung des Sandzuges geschieht also voll- 
kommen selbsttatig ohne Eingriff oder Beihilfe von aufien. Damit der 
Wagenkasten vom Untergestell auch nach dem Abheben von ihm noch 
mitgenommen wird und sich wieder in die richtige Lage auf das Unter
gestell aufsetzt, sind beide durch Lenker miteinander yerbunden1).

Die Sandentladebriicke bei Gliickaufschacht wurde, um Zeit zu sparen, 
ais normale Eisenbahnbrucke gebaut, ehe noch eine Entscheidung dariiber

gefailt war, welches Ent- 
ladesystem fiir die Wagen 
gewahlt werden wiirde. 
Nachdem im Laufc der 
Versuche van der Zypen
& Charlier seine Konstruk
tion herausgebracht hatte, 
wurden die Auflaufschienen 
der gesamten Tragkonstruk- 
tion (Abb. 2) nachtraglich 
iiber den beiden Mittel
óffnungen dieser Briicke 
eingebaut (Abb. 3).

Bei der Entladebrflcke 
Gliickaufschacht handelt es

') Gliickauf, Berg- und 
Hiittenmannische Zelt- 
schrift, Jahrgang 42, Nr. 19 
u. 20.Abb. 3. Die Sandentladebriicke bei Gliickaufschacht. (Gesamtansicht.)
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Abb. 4. Die Sandentladebriicke bei Gluckaufschacht. (System-Skizze.)
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Ais im Jahre 1908/09 die Sandfdrderbahn um 2 km nach dem West- 
felde der Konigin-Luise-Grube ausgebaut wurde, errichtete man iiber dem 
neuen Spiilschacht eine Sandentladebriicke, die von Baurat Karl Bern
hard, Berlin2) entworfen wurde (Abb. 5 u. 6). Es handelt sich um eine 
Fachwerkbriicke mit parallelen Gurtungen der Haupttrager, dic jedoch 
iiber der Fahrbahn angeordnet sind. Hierdurch ist erreicht worden, dafi 
die Haupttragkonstruktion der Brucke nur wenig in den Bereich des aus- 
fliefienden Sandes gelangt. An den Auflagern sind die Gurtungen in 
HOhe von S. O. zusammengefuhrt. Die Brucke hat eine Stiitzweite von 
42 m, eine Haupttragerentfernung von 4,2 m und eine Systemhohe von 
3,5 m. Die Stander sind in Abstanden von 3,75 m angeordnet. Sie sind 
bis in die Hohe der Fahrbahn heruntergezogen und durch Quertr3ger so 
miteinander verbunden, dafi sich nach unten gekehrte Halbrahmen er
geben, die in der Obergurtebene durch den Windverband ausgesteift 
werden. Der Obergurt der Brucke liegt 4,9 m, der Untergurt 1,4 m iiber 
der Fahrbahn. Die Diagonalen sind fallend und steigend angeordnet. 
Zwischen den an jeden zweiten Stander angehangten Querlragern liegen 
in Abstanden von 1,7 m die 3,75 m (am Endfeld 4,125 m) langen Langs- 
trager. Zwischen den Langstragern ist der Schlingerverband angeordnet.

Der Vorteil dieser Brucke liegt vor allem darin, dafi bei ihr die
Tragkonstruktion oberhalb der Fahrbahn angeordnet ist und daher die
Haupttragglieder besser zu unterhalten sind ais bei der Brucke am
Gliickaufschacht. Ais weiterer Vorteil ist die Befestigung der Fiihrungs- 
schienen an der Tragkonstruktion der Brucke anzusehen. Hierdurch ist 
einerseits ein gerlngeres Konstruktionsgewicht gegeniiber der Anordnung 
eines besonderen Oberbaues móglich, und anderseits bleiben Auflager- 
senkungen ohne Einflufi auf den gegenseitigen Abstand von Fiihrungs- 
bahn und Fahrbahn.

Der Haupttragerabstand von 4,2 m hat sich jedoch im Betrieb ais zu 
kleln herausgestellt, denn der Untergurt der Briicke wird trotz seiner 
Lage oberhalb der Fahrbahn in Briickenmitte teilweise vom Sand ge- 
troffen. Aufierdem bilden die zehn vorhandenen, innenliegenden Quer- 
trager der Brucke und die mit diesen verbundenen 20 Stander eine nach- 
telllge Hemmung fiir den ausfliefienden Sand, und zwar besonders Im 
Winter, wenn der Sand gefroren ist. Entglelsungen der Wagen und
Beschadigungen der Briickenkonstruktion sind hierdurch wiederholt hervor- 
gerufen worden. Der Schlingerverband mit einer Systemhohe von nur
1,7 m geniigt nicht, den Wind und die beim Befahren der Brucke und 
Entladen der Wagen auftretenden waagerechten Krafte aufzunehmen. Die 
Fahrbahn schwingt seitlich leicht aus. Ein weiterer Nachteil besteht auch 
darin, dafi die waagerechten Krafte erst durch die Querrahmen nach dem 

oberen Windverband geleitet werden und nicht auf geradem 
Wege nach den Auflagern gelangen. Schliefilich tritt noch 
ais ungiinstiger Umstand hinzu, dafi keine einfachen Stab- 
ąuerschnitte fur die Tragkonstruktion gewahlt worden sind, 
so dafi die Verstarkung elnzelner Glieder nur sehr schwer 
durchfiihrbar ist.

Mit diesen Ausfiihrungen soli die Bernhardsche Kon
struktion nicht herabgesetzt werden. Sie stellte zur Zeit ihrer 

Aufstellung im Jahre 1910 unbedingt einen wesentllchen Fortschritt gegen- 
iiber den bis dahin bekannt gewordenen Konstruktionen von Entlade- 
briicken dar. Die angeftihrten Nachteile sind erst durch die im Betriebe 
gesammelten Erfahrungen festgestelit worden.

In den Jahren 1926 bis 1929 wurde die Sandtransportbahn um weitere
5 km veriangert, um auch dic Guidogrube und die DclbrOckschachte an die 
Sandfelder anzuschliefien. Dies machte den Bau von zwei neuen Sand- 
entladebriicken erforderlich, die die Vorziige der alten Brucke und die 
Fortschritte auf dem Gebiete des Briickenbaues in sich vereinen sollten.

Es war bei den neuen Briicken zu beachten, dafi der Abstand der 
Haupttrager geniigend grofi gewahlt wurde, dafi die Fahrbahn in Riick- 
sicht auf den Sandauslauf von hindernden Gliedern mOglichst frel sein

2) Z. d. Vdl„ Bd. 54, 1910, S. 49.

sich um einen eisernen Viadukt mit sechs Óffnungen, die durch Fach- 
werktragerbrucken von je 30 m Stiitzweite iiberspannt werden (Abb. 4). 
Die Fahrbahn liegt auf dem Obergurt. Der sich iiber zwei Óffnungen 
erstreckende, nachtraglich angebrachte 47,5 m lange eiserne Oberbau tragt 
die fiir die Entladung erforderlichen Fiihrungsschienen. Seine Abmes- 
sungen sind den Anforderungen des Entladebetriebes und dem Ladeprofil 
der Sandbahnziige angepafit. Ais besonderes Kennzeichen ist zu er- 
wahnen, dafi Anfang und Ende der Fiihrungsschienen zum Hochklappen

Abb. 5. Die Sandentladebriicke auf dem Westfelde der 
Konigin-Luise-Grube. (Ansicht.)

eingerichtet sind, damit die Sandbahnziige auch iiber die Brucke fahren 
kOnnen, ohne dafi ein Entladen des Zuges stattfindet.

Die Brucke hat den Nachteil, dafi die Konstruktionsteile des Haupt- 
tragwerkes unterhalb der Fahrbahn liegen. Der untere Teil der Fach- 
werktrager liegt daher sehr haufig im feuchten Sand und ist dem Ver- 
rosten stark ausgesetzt. Auch die Zwischenglieder (Stander und Diago
nalen) werden von dem ausfliefienden Sande getroffen, so dafi der 
Schutzanstrich rasch zerstOrt wird und das Eisenwerk starkom Verschleifi

Abb. 6. Die Sandentladebriicke auf dem Westfelde der 
Konigin-Luise-Grube. (System-Skizze.)

ausgesetzt ist. Die Unterhaltungskosten der Brucke sind daher ungewóhn- 
lich lioch. Da dic Brucke in einem den Einfltissen des Bergbaues stark 
unterworfenen Gebiete liegt, treten Auflagersenkungen ein, die infolge 
des sich iiber zwei Óffnungen erstreckenden eisernen Oberbaues be- 
wirken, dafi die Fiihrungsbnhn fiir die Sandwagen fast stets in der Mitte 
einen Knick aufwelst. Von Nachteil sind auch die kleinen, aus konstruk- 
tiven Griinden bedingten Durchflufioffnungen in der Fahrbahn, da sich 
dort der Sand, besonders im Winter, staut.
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muBte, und daB die Rahmen bei Anwendung der Bernhardschen Kon
struktion ais geschiossene Rechteckrahmen auszubllden waren. Auch 
sollten fiir die neuen Briicken mOglichst einfache Querschnitte gewahlt 
werden, die spaterhin leicht Verstarkungen zulassen.

Die Sandwagen der Preufiag haben, wie bereits oben gesagt, den 
verhaltnismaBig kleinen Inhalt von 12,5 m3. Trotzdem muBte ihre Ver- 
wendung bei den neuen Briicken zunachst beibehalten werden. Ander- 
seits durfte bei dem Entwurf der neuen Briicken der Umstand nicht 
aufier Acht gelassen werden, dafi man allgemein bestrebt ist, das 
FassungsvermOgen der Wagen mehr und mehr zu vergrofiern. Ais vor- 
laufiges Endziel wird die Verwendung eines Wagens von 100 t Tragkraft 
angesehen werden kOnnen.

Riickfragen bei der Firma van der Zypen & Charller ergaben 40 t 
ais Grofitinhalt des vorhandenen Wagentyps. Die Anordnung und Bc- 
festigung der Fiihrungsschienen mufite daher bei den neuen Briicken so 
gewahlt werden, dafi diese spaterhin leicht abgeandert bzw. versetzt 
werden konnen.

Ob tatsachlich ein Sandwagen nach der Konstruktion von yan der 
Zypen & Charlier spater verwendet werden wird, ist noch nicht entschieden.

Wahrend daher einerseits von den beiden neuen Entladebriicken die 
beiden Bedingungen erfiillt sein mufiten, dafi die jetzt vorhandenen 
Sandwagen entladen und dafi bel spaterer Verwendung von grOfieren 
van der Zypen-Wagen dic Fiihrungskurven leicht abgeandert werden 
kOnnen, trat anderseits ais dritte Bedingung hinzu, dafi iiberhaupt jeder 
Selbstentladewagen leicht auf der Brucke entladen werden kann uud 
nennenswerte Konstruktionsanderungen dadurch nicht erforderlich werden. 
Ob sich beim Selbstentladewagen dic Entladung nach der Seite oder nach 
der Mitte zwischen den Schienen ais zweckmafiiger erweisen wird, wird 
ebenfalls erst die Zukunft zeigen. Auf jeden Fali aber mufite auch 
dieser Umstand beim Entwurf der Briicken beriicksichtigt werden.

In statischer Hinsicht war zu beachten, dafi etwaige durch ein- 
seitige Auflagcrsenkungen hervorgerufene Zusatzkrafle keine Oberbean- 
spruchungen in den Briickengliedern hervorrufen.

Fiir diese neuen Entladebriicken wurden der Preufiag eine grofiere 
Anzahl von Vorschlagen unterbreitet, von denen sich einige an die 
Konstruktion der Entladebriicke des Westfeldes bei teilweiser Vermeidung 
ihrer Nachtelle angelehnt haben, andere aber neue Wege zeigten, um 
mOglichst alle gestellten Bedingungen zu erfiillen.

Von B. Walter, Gcsellschaft fur Ingenieurbau in Gleiwitz, wurde 
eine Bogentragerbriicke vorgeschlagen (Abb. 7). Uber einem Zweigelenk
bogen, der ais Blechtrager ausgebildet sein sollte, ist die Fahrbahn an
geordnet. Der aus einem besonderen Fachwerktrager bestehende Aufbau 
ist uber den Auflagerpfosten verlagert und steht mit der Haupttrager- 
konstruktion in unmittelbarer Verbindung.

Dieser Entwurf hat den Nachteil, dafi die Konstruktion statisch 
unbestimmt ist. Ein Nachgeben der Auflager wiirde eine Erhohung der 
Beanspruchung der Bogentrager zur Folgę haben. Aus diesem Grunde 
wurde von Walter ein zweiter Entwurf ausgearbeitet, bei dem anstelle 
der Zweigelenkbogenbriicke eine Gerber-Fachwerktragerbriicke gewahlt 
ist (Abb. 8). Die Fiihrungsschienen werden wiederum in einem besonderen 
eisernen Uberbau untergebracht, der statisch bestimmt auf der eigent- 
lichen Tragkonstruktion der Brucke verlagert ist. Zwischen den Krag- 
enden der beiden seltlichen Fachwerktrager ist eine 16 m lange Blech- 
tragerbriicke elngehangt. In Fig. 3 der Abb. 8 ist dargestellt, dafi 
Senkungen der Auflager ohne Einflufi auf die Stabkrafte der Trag
konstruktion bleiben. Die Darstellung der Einsenkungen ist iiberlneben 
gezelchnet. Wenn auch in Wirklichkeit die infolge von Senkungen (ver- 
ursacht durch Bergbau) mogllcherwcise eintretenden Verschiebungen der 
Gelenkpunkte des Blechtrager-Bruckenanschlusses nur gering sind, so ist 
doch die genaue Einhaltung des Abstandes zwischen der Fahrschiene und 
der Auflaufschiene nicht gewahrleistet. Daher konnte auch dieses System 
nicht gewahlt werden. Neben den Hauptfachwerktragern sind besondere 
aufiere Fachwerktrager im Abstande von 1,65 m angeordnet. Zwischen 
beiden Tragern liegen die waagerechten Verbande. Die Verbindung 
zwischen den beiden 1,6 m auseinanderliegenden Haupttragern sollte 
durch gelenkig angeschlossene Zwlschentrager geschehen. Bei diesem 
Entwurf ist die Benutzung aller Wagentypen mOglich, ohne dafi spaterhin 
aufier einem etwaigen Entfernen des Oberbaues noch weitere Anderungen 
erforderlich werden. Nachteilig ist die verhaltnlsniafiig tiefe Lage der 
Hauptlager, denn es besteht dic Gefahr, dafi sie vom Sand leicht zu- 
geschuttet werden. Aus den angegebenen, bereits oben angefiihrten 
Griinden konnte jedoch dieser an sich interessante Entwurf nicht beruck- 
slchtigt werden.

Von der Firma Beuchelt & Co., Griinberg, wurde zunachst ein Entwurf 
elngereicht, der sich fast ganz an die Konstruktion der Westfeldbrucke 
anlehnt (Abb. 9) und fiir den Abstand der Haupttrager eine Entfernung 
von 4,2 m annimmt, nur dafi der Untergurt der Brucke 2,05 m iiber der 
Fahrbahn liegt. Die SystemhOhe ist mit 4,5 m angenommen, um die 
Anwendung von Fahrdraht-Lokomotiven zu ermOglichen. Der Abstand 
der Quertrager ist gegeniiber der Westfeldbrucke auf 4,2 m vergrOfiert.

Abb. 8. Entwurf: Gerber-Fachwerktragerbriicke.

Dieser Entwurf wurde unter Zugrundelegung der jetzt vorhandencn Ent- 
ladewagen aufgestellt. Er lafit daher eine spatere Verwendung grOfierer 
Wagen nicht zu.

Die ErOrterungen mit dem Maschinendirektor der Stclnkohlen- 
bergwerke Hindenburg O.-S., ais dem zustandigen Dezernenten der 
Preufiag, auf dessen langjahrigen betrieblichen Erfahrungen die Beseitigung 
der Nachteile der vorhandenen Briicken und die Einfiihrung betrieblich 
zsveckm3fiiger Neuerungen der jetzigen Briicken beruhen, fiihrten dazu, 
den Abstand der Haupt- und Quertr3ger grofier zu wahlen. Die Firma 
Beuchelt & Co. hat daraufhin einen zweiten Entwurf ausgearbeitet (Abb. 10),
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bel dem die Quertragerentfernung 8,4 m betragt. Da die Feldweite der 
Haupttrager 4,20 m ist, wird jeder zweite Standcr nach unten durch- 
gefiihrt. Der Abstand der Haupttrager ist auf 5 m vergr0fiert, um das 
lichte Raumprofil der Reichsbahn einzuhalten. Im iibrigen weist dieser 
Entwurf keine besonderen Merkmalc gegeniiber der Westfeldbrucke auf; 
nur anstelle der bei der Westfeldbriicke vorhandenen oberen leichten 
Querlrageraussteifungen sind Aussteifungsblechtrager getreten.



geanderten Entwurf (Abb. 11) sind spater vier Felder von je ll,25m 
Lange vorgeschlagen worden. Um die Untergurtungen der Haupttrager 
mOglichst weit von dem ausfliefienden Sand zu entfernen, ist der Haupt- 
tragerabstand mit 6,2 m angenommen worden. Hierdurch wird es auch 
mOglich, Laufstege zwischen den Entladeschienen und dem Haupttrager
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Gurtungen und eine peldteilung von 3,75 m. Die Systemhohe betragt
5,4 m. Der Untergurt liegt 0,45 m uber S. O.

Fiir die Haupttrager wurde das K-Fachwerk gewahlt, um zu cr- 
reichen, dafi die Knlckzuschiage fiir die Streben kleiner werden ais bei 
Anwendung der langeren Streben bei einem Fachwerk mit steigenden 
und fallenden Dlagonalen. Dadurch konnten auch fiir die Streben normale 
Walzprofile Verwendung finden, die sich bel ErhOhung der Betriebslasten 
leichter vcrstarken lassen, ais zusammengesetzte Querschnitte. Fiir die 
Diagonalen der aufieren Felder konnten I  P 40 und fiir die inneren Felder 
1 40 Verwendung finden. Ferner war es mOglich, auch die Knotenbleche 
entsprechend kleiner auszufiihren. Jeder dritte Stander ist nach unten 
durch den Untergurt gefuhrt und mit dem 8 m langen ais Blechtrager 
ausgebildcten Quertr3ger blegungssteif verbunden. An den Auflagern 
ist unterhalb des Untergurtes ein Diagonalstab cingezogen, um die in 
den Quertr3gern auftretenden Langskrafte nach den unter der Fahrbahn 
liegenden Auflagern zu iibertragen.

In der Obergurtebene liegt der Windverband, der ebenfalls ais 
K-System ausgebildet ist und eine Systemhohe von 8 m hat. Die 
Stabe dieses Verbandes sind leichte Blechtrager, damit der Obergurt 
gut ausgestcift ist und spater u. Umst. eine Fahrdrahtleitung leicht an
gebracht werden kann. Die Krafte aus dem oberen Verband werden 
durch kraftige- Rechteckportale an den Stirnenden der Briicke nach den 
Auflagern iibergeleitet.

Die Langstrager haben 1,55 m Abstand und sind ais normale Blech
trager bel einer TragerhOhe von 1,15 m ausgebildet. Zwischen den 
Tragern ist ein Schlingerverband angeordnet, und zwar derart, dafi er 
erforderlichenfalls leicht entfernt und nach aufien gelegt werden kann,

«=a| Schnitt A-b Schnitt C-D

anzuordnen. Die Lage des Untergurtes ist der Form der unteren 
Fiihrungsbahn teilweise angepafit worden. In statischer Hinsicht ergibt 
sich hierdurch eine weniger giinstige Form fiir den Trager, da er an der 
Stelle des grOfiten Biegungsmomentes eine geringere, wenn auch noch 
geniigende Systemhohe besltzt. Bei einer Feldweite von 5,625 m sind 
fallende und steigende Dlagonalen vorgesehen worden. Im ubrigen lehnt 
sich auch dieser Entwurf an die Konstruktion der Westfeldbriicke an, 
jedoch mit dem Unterschiede, dafi geschlossene Rechteckrahmen vor- 
gesehen waren.

In einem weiter von Walter eingereichten Entwurf wurde darauf hln- 
gewiesen, dafi es mOglich sein wiirde, bei der in Abb. 12 dargestellten 
Form einer Entladebrilcke die von der Prcufiag gestellten Bedingungen 
zu erfiillen. Bei diesem Entwurf ist ein Haupttrager mit einer Stiitzweite 
von 45 m angenommen, an den fiinf 15 m lange Quertrager gelenklg an- 
geschlossen sind, die ihrerselts wiederum auf dem Mauerwerk der Spiil- 
grube verlagert sind. In 4m Abstand vom Haupttrager sind die ll,25m 
langen Langstrager mit der Fahrbahn angeordnet. Der zunachst ais ver- 
haitnismafiig hoch erscheinende Abstand von 4 m ist in Rucksicht darauf 
gewahlt, dafi der Untergurt des Haupttragers, um eine grofiere Quer- 
steifigkelt zu erzielcn, mOglichst tief angeordnet werden kann, ohne Ge- 
fahr zu laufen, dafi er vom ausfliefienden Sande getroffen wird. Ferner 
ist bei dem Entwurf in der Hohe des Untergurtes ein 2,5 m breiter 
waagerechter Trager angeordnet. Hierdurch wird errelcht, dafi die 
waagerechten Krafte nicht erst nach dcm Obergurt iibergeleitet werden 
miissen. Die Fuhrungsschienen sind an einer besonderen Unterstiitzungs- 
konstruktion angebracht, die spater erforderlichenfalls leicht entfernt 
werden kann.
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Abb. 13.
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Die vorhandene Westfeldbriicke hat eine Lange von 42 m. Die 
Betrlebsergcbnisse liefien es wiinschenswert erscheinen, den Entlade- 
fiihrungen bei den neuen Briicken eine grOfiere Lange zu geben. Die 
endgiiltige Lange der neuen Briicken wurde demzufolge mit 45 m fest- 
gelegt.

Von Walter in Gleiwitz wurde angeregt, mit der Quertragerentfernung 
auf 11,25 m zu gehen. Daraufhin haben dic Vereinigten Oberschlesischen 
Hiittenwerke AG. Gleiwitz, Werk Donnersmarckhiitte, einen Entwurf ein- 
gereicht, bei dem bei einer Briickcnlange von 45 m zwei Endfelder von 
5,625 m und drei Mittelfelder von 11,25 m vorhanden sind. In einem ab-

Die Preufiag konnte auch diesem Entwurf nicht zustimmen, weil die 
Anordnung der Fundamente des Spiiltroges bauliche Schwierlgkeiten be- 
dingt hatte. Es wurde vielmehr, auch schon mit Rucksicht auf etwa 
auftretende Senkungen im Bergbaugelande, fur zweckmafiig erachtet, 
zweifache Trager anzuordnen.

Auf diese Weise entstand schlieBIich der von Walter bearbeitete 
Entwurf fur die durch die Donnersmarckhiitte zur Ausfuhrung gelangten 
zwei Entladebrticken.

In Abb. 13 sind die Briicken in der ausgefiihrten Form dargestellt. 
Die beiden Haupttrager liegen im Abstande von 8m; sie haben parallele



Jalirgańg 9 Heft 37

28. August 1931 Lugscheider u. Walter, Neue Sandentladebriicken Im obersehlesischen Steinkohlenbergbau 539

A lle  Rechte yorbeha lten . Der Abschlufi und die teilweise Trockenlegung der Zuidersee.
Von Anton van RInsum, Regierungsbaurat in Regensburg.

Mit den Bauarbeiten fur den Abschlufi der Zuidersee wurde Im 
Jahre 1920 begonnen. Die Arbeiten erstreckten sich zunachst auf die 
Herstellung des 2,5 km langen Deichstiickes zwischen Nordholland und 
der Insel Wieringen. Es diente gewissermafien ais Versuchsstiick fiir die 
ungleich umfangreichere Fortsetzung bis zur frlesischen Kuste.

Ais wertvolles Deichmaterial fand hier erstmals der „Keilcem“ Ver- 
wendung. In den deutschen Abhandlungen pflegt man im allgemeinen 
,Geschiebemergel“ zu ubersetzen, ohne damit das eigentlich Kenn- 
zeichnende des Materials zu treffen. Es handelt sich um das Gebilde 
einer Grundmorane, die von den Gletschern Norwegens und Schwedens 
In der Eiszeit hierhergetragen worden ist. Infolge seiner aufierordent- 
iichen Zahigkeit und Dichte eignet es sich in besonderem Mafie ais 
Deichmaterial unter Wasser, fand ais neuartiges Baumittel in ausgedehntem

Mafie Verwendung und hat die Gestaltung des fiir die Ausfiihrung ge- 
wahlten Delchąuerschnittes wesentlich beeinflufit.

In Verblndung mit diesen Arbeiten war der Balgsandkanal zur 
Wiederherstellung der beeintrachtigten Vorflut des Anna-Paulowna-Polders 
und zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt, die das Amsteltief bisher be- 
nutzte, ausgefuhrt worden. Diese Mafinahmen, die im Rahmen eines 
bis zum Jahre 1926 ausgedehnten Bauprogramms durchgefiihrt wurden, 
sind bereits in verschiedenen Abhandlungen der „Bautechnlk* *) behandelt.

Der Entschlufi der holiandischen Regierung, gleichzeitig mit der 
Fortsetzung des grofien Abschlufideiches die Trockenlegung des Wieringer- 
meerpolders in Angriff zu nehmen, war die Veranlassung, den genannten

•) S. Bautechn. 1925, Heft 9, S. 97, und Heft 42, S. 595.

Abb. 14. Neue Sandentladebriicke Delbriickschacht 
mit Spulschacht.

Abb. 15. Neue Sandentladebriicke bei Guidogrube. 
Blick auf die Auflaufschienenkonstruktion.

wenn in Zukutift Selbstentladewagen fur Entladung zwischen den Schienen 
verwendet werden sollten.

Auf der Aufienscite des Untergurtes sind 2,5 m hohe, waagerecht 
liegende Fachwerktrager angeordnet, die die waagerechten Krafte aus 
dcm Schlingerverband und die Windkrafte auf der) unteren Briickenteil 
aufzunehmen im Stande sind. Gleichzeitig bilden sie die Tragkonstruktion 
fiir einen Laufsteg.

Dic Entladcschlenen sind an 2,57 m weit auskragenden Konsolcn 
befestigt (Abb. 12), und zwar in der Weise, dafi dic obere Fiihrungs- 
schiene leicht vcrschoben werden 
kann, falls gróBere van der Zypen- 
Wagen spater Verwendung finden.
Auf den Konsoltragern ist ebenfalls 
ein Laufsteg angeordnet. Die durch 
die Konsolen hervorgerufenen waage
rechten Schiibe werden sowohl durch 
den im Untergurt angeordneten 
waagerechten Trager ais auch durch 
den Im Obergurt liegenden Wind- 
verband aufgenommen. Zu diesem 
Zweck sind die Stander biegungs- 
steif ausgebildet.

Die Querschnitte fiir die Glieder 
der Entladebriicken sind so gewahlt, 
dafi etwa notwendig werdende Ver- 
starkungen jederzeit leicht durch- 
gefiihrt werden kónnen.

In den Abb. 14 bis 16 ist die 
fertige Brucke dargestellt. Die kon- 
struktive Gestaltung der Brucke und 
das gewahlte K - System wirken 
giinstig. Abb.

Ais Baustoff wurde fur die Neue Sandentladebriicke. Bllck 

Brucken Flufistahl St37 mit 0,25%
Kupferzusatz vorgeschrlcben. Ais Farbanstrich wurde ein rauchgasfester 
stahlblauer Farbton nach den Vorschriften der DRB fiir die Lieferung 
von Farben und dic Ausfiihrung von Anstrichen fiir Elsenbauwerke (F.A.E.) 
gewahlt, der von der Firma Strahl & Walter, Breslau, geliefert wurde.

Die neuen Entladebriicken wurden fiir den Lastenzug N der DRB 
berechnet. Dic besonderen Einfliisse des Entladebctriebes wurden ge- 
sondert berucksłchtigt. Im ubrigen waren die von der DRB aufgestellten 
„Bcrechnungsgrundlagen fiir eiserne Eisenbahnbriicken (BE)“ mafigebend. 
Da mit Senkungen ais Folgę des Bergbaues gerechnet werden muB, 
wurde ais auBergewóhnlicher Belastungsfall angenommen, dafi eine un- 
glelchmafiige Senkung der Auflager eintreten und ein Auflager bis zu
3,5 cm frei schweben kann, so dafi eine Verdrehung der Briickenendąuer- 
schnitte um dieses MaB móglich w3re. Fiir diesen Belastungsfall wurde

eine Oberschreitung der nach den 
Bestimmungen zulassigen Hóchst- 
beanspruchungen um 50 %  zu- 
gelassen.

Auf der Briickc wurden die 
Schienen geschweifit. Die vom aus- 
fliefienden Sand getroffenen drei 
Quertr3ger wurden mitSchutzblechen 
versehen, der Oberbau wurde mitEnt- 
gleisungsschutzschienen ausgeriistet.

Die Durchbiegung der Haupt
trager betragt unter dem EinfluB 
des Eigengewichtes 1,54 cm. Fiir 
die Probebelastung der Brucke
wurden zwei fiinfachslge Loko- 
motiven von je 85 t Dienstgewicht 
verwendet, daneben fanden zwei
Sandwagen mit einem Gewicht von 
35 t auf der Briicke Aufstellung.

Die theoretische Ermittlung der 
Durchbiegung bei Verkehrs!ast ergab
1,45 cm. Die durchgefiihrten Probe- 

16. belastungen ergaben eine Durch-
von unten auf die Haupttrager. biegung von 1,34 cm. Die Umrech-

nung auf die Verhaltnlsse des Lasten- 
zuges N wiirde eine Durchbiegung der Brucke von 2,65 cm ergeben, so 
daB die Gcsamtdurchbiegung 1,54 + 2,65 =  4,19 cm betragt. Dies ist 
1/1075 der Briickenstiitzweite. Die zulassige Durchbiegung wird somit 
um 20 %  unterschrittcn.
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Kanał der nordhollandischen Kiiste entiang bis nach Aartswoud zur 
Regelung des Wasserhaushaltes der angrenzenden Poldergebiete weiter- 
zufiihren, das sogenanntc „Amstelmeer” ais Ausgleichbecken neu zu 
biiden und mit einem Deich nach Siiden abzuschllefien. Aufierdem war 
dadurch die Herstellung von vier Schiffahrtschleusen (bei Den Oevcr, 
De Haukes, Kolhorn und Medemblik) bedingt, die den Abstieg zu dem 
Kanalnetze des neu zu schaffenden Polders vermitteln. Hieriiber2) und 
iiber die Leistungsfahigkeit der Pumpstation „Le!y“ bei Medemblik3), die 
ais die grófite derartige Anlage der Weit bezeichnet wird, hat die „Bau
technik" ebenfalls schon berichtet.

Die bisherigen Besprechungen der Arbeiten geben aber noch kein 
vollstandiges Bild von dem, was tatsachlich im Verlaufe der letzten
10 Jahre an interessanten Bauwerken entstanden ist.

Der im Jahre 1918 grundsatzlich zur Ausfuhrung genehmigte Entwurf 
iiber den AbschluB und die teilweise Trockenlegung der Zuidersee 
(Abb. 1) wurde auf Grund elngchender Untersuchungen noch ein mai 
vollst3ndig iiberarbcitet (Ab- 
bild. 2). Auf dieser Grundlage 
wurde die Linienfiihrung fur 
die Fortsetzung des AbschluB- 
deiches von Wieringen bis zur 
friesischen Kiiste und sein 
Querschnitt endgultig fest
gelegt, ein Programm fiir die 
Fortfilhrung der Arbeiten bis 
zum Jahre 1934 unter Einbe- 
ziehung der Trockenlegung des 
Nordwestpolders aufgestellt 
und seine Verwirklichung nach- 
driicklich in die Wege geleitct.
Es erscheint daher angebracht, 
iiber die Entwicklung des 
groBen Baues In den letzten 
Jahren zusammenfassend zu 
berichten, soweit sie nicht 
schon in der Bautechnik be
handelt ist, und damit den 
heutigen Stand der Arbeiten 
zu kennzeichnen.

Die Bcsprcchung bcfaBt 
sich zunachst mit der Weiter- Abb. 1. Plan des Abschlusscs und der
entwicklung des Bauentwurfs teilweisen Trockenlegung der Zuidersee
seit dem Jahre 1918, dann mit nach dem Gesetzentwurf vom Scpt. 1916.
der Herstellung des groBen
AbschluBdeiches und der glelchzeitigen Trockenlegung des Wierlnger- 
meerpolders. Im AnschluB daran wird das Wesentliche iiber die Bau
kosten mitgeteilt.

Die Untersuchungen der vom Staat berufenen Kommission unter 
dem Vorsitz von Prof. Dr. H. A. Lorentz, die sich mit dem Einflufi des 
Abschlusses der Zuidersee auf die Sturmflutstande und auf die Erhóhung 
des Wellenauflaufes in den umliegenden Kiistengebieten zu befctssen hatte 
und im Jahre 1926 abschlofi, fiihrten zu dem praktischen Ergebnis, dafi 
der Anschlufipunkt des AbschluBdeiches an der friesischen Kiiste, der 
bisher bei Piaam gedacht war, weiter nach Norden bis nach Zurig ver- 
schoben und dafi an dieser gefahrvollsten Stelle die Deichkrone bis auf
7,50 m iiber NAP (== Nullpunkt des Amsterdamer Pegels) erhóht wurde. 
Mit dieser Losung gewann man die Moglichkeit, die tiefe Rinne der 
Mlddelgronden senkrecht, also auf dem kiirzesten Wege kreuzen zu
konnen. Die Linicnfuhrung des Deiches erhielt damit einen Knick. Auch 
traf man hierbei einen giinstigeren Untergrund an, so dafi gróBere Ver- 
sackungen, wie sie z. B. bei der Deichherstellung zwischen der nord
hollandischen Kiiste und Wieringen nuftraten, nicht zu befiirchten waren. 
Die dadurch erreichte VergróBerung des IJsselmeeres, des neuen Binnen- 
sees, um 5000 ha crachtetc man ebenfalls ais vorteilhaft fiir den Wasscr- 
haushalt der angrenzenden Gebiete.

Mit dcm AbschluB der Zuidersee muBte die Moglichkeit gewahrt 
bleiben, den Wasserzulauf in das IJsselmeer, vor allem den der IJssel 
in die Nordsec weitcrzubefOrdem. Auch mufite dem Schiffahrtverkehr 
Rechnung getragen werden. Der Entwurf des Jahres 1918 sah noch die 
samtlichen hierzu benótigten Entwasscrungs- und Schiffahrtschleusen auf 
dem Ostlichen Teil von Wieringen vor; langs der friesischen Kiiste sollte 
ein Kanał den Bediirfnissen der Schiffahrt geniigen. Dic Lósung, die 
man zur Ausfuhrung wahlte, war billiger und gestattete die Trennung 
der Entwasserungsschleusen in einzelne Gruppcn und die Zusammen- 
legung mit den Schiffahrtschleusen an giinstigen Punkten.

Verglcichende Berechnungcn ergaben, dafi Óffnungen von insgesamt 
300 m Breite bei einer Drempeltiefe von 4,40 m unter NAP gcniigten,

2) Bautechn. 1930, Heft 33, S. 505.
3) Dsgl. 1930, Heft 38, S. 572.

um den gewiinschten Pegelstand des kiinftigen IJsselmeeres auf einem 
mittleren Wasserstand von 0,40 m iiber NAP halten zu konnen. Drei 
Gruppen von je 5 Óffnungen und 12 m lichter Weite wurden in Ver- 
bindung mit einer Kammerschleuse fiir 2000-t-Schiffe nachst der Kiiste 
von Wieringen bei Den Oever, zwei gleich grofie Gruppcn auf Korn- 
werdersand yorgesehen, einer Unticfe nachst der friesischen Kiiste; neben 
der Schleuse fiir die 2000-t-Schiffe hielt man an dieser Stelle noch eine 
weitere Schleuse, die man fiir 600-t-Schiffe bemafi, fiir den rcgcimafiigen 
taglichen Vcrkehr fiir notwendig.

Die Vorbcrcitung der groficn Baumafinahmen machte es ratsam, an 
der Ostseite von Wieringen einen geniigend grofien Betriebshafen mit den 
erforderlichen Umschlagplatzen zu crrichten. Auf der friesischen Seite 
konnte der geraumige neue Wilhelmshafen in Harlingen benutzt werden.

Dancbcn erfuhr der Entwurf fiir die Trockenlegung von Teilen der 
Zuidersee noch einige Abanderungen, wenn auch die grundsatzliche Ein- 
teilung in vicr Polder nicht ycrlassen wurde.

Abb. 2. Ausfiihrungsentwurf vom Jahre 1925.

Die Abgrenzung des Wieringermeerpolders wurde unter Einbeziehung 
des wertvollsten Gelandcs gestrecktcr gehalten und damit móglichst 
gekiirzt. In der Abgrenzung der beiden siidlichcn Polder hat man sich 
wieder friiheren Entwurfen genahert und den Anschlufipunkt bei Enkhuizen 
gewahlt. Die beiden Polder werden nur mehr durch einen schmalen 
Kanał voneinander getrennt, der durch eine Schleuse abgesperrt wird. 
Es geniigt dann, den Dcich von Enkhuizen bis nach Kctelmond, der 
Miindung der IJssel, so weit zu erhóhen, dafi er ais Sicherheit gegen 
einen etwaigen Durchbruch des Hauptabschlufideiches dienen kann. Die 
Kosten fiir diese Schleuse, die ais Schiffahrt- und Kchrschleuse dient, 
und im allgemeinen offen bleiben kann, werden durch die Einsparungen 
an der HOhe der den Kanał eingrenzenden Deiche wieder aufgewogen. 
Auch fand sich in nicht zu grófier Entfernung der bei dem bisherigen 
Deichbau so bewahrte „Keilecm“ vor, der eine sichere Bauweise gewahr- 
leistete. Bel der gewahlten Lósung ist es daher nunmehr móglich, alle 
einer besonderen Beanspruchung ausgesetzten Deiche mit Hilfe dieses 
Materials auszufuhren.

Siidwestllch sind die beiden Polder durch einen Deich gegen das 
IJsselmeer abgegrenzt, dessen Haltung mit der des Nordseekanals gleich ist. 
Die GróBe dieses Binnensees bestimmt sich aus den Erfordernissen des 
Wasserzulaufes aus den angrenzenden Gebieten und der Landesvertei- 
digung (kunstliche Uberschwemmungen). Er erhielt eine Oberflache von 
8000 ha.
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Nach MaBgabe dieses Entwurfcs ergab sich dic 
trockenzulegende Oberfiache der Zuidersee insgesamt zu 
224 000 hn, von denen ungefahr 20 000 ha auf den Nord- 
westpolder (Wieringermeerpolder), 56 000 ha auf den 
Siidwestpolder, 95 000 ha auf den Sudostpolder und
53 000 ha auf den Nordostpolder treffen. Die Oberfiache 
des IJsselmeeres einschliefilich des Kanals zwischen den 
beiden siidlichen Poldern, doch ohne die langs der 
Polder liegenbleibenden Binnenwasser, betragt annahernd 
115 000 ha.

In das Bauprogramm, das zunachst bis zum Jahre 1934 
ausgedehnt ist, nahm man auch die Trockenlegung des 
Wleringermeerpolders auf, noch ehe der Abschlufideich 
fertiggestellt war. Fur die vorzeitige Inangrlffnahme des 
Polders waren die Untersuchungsergebnisse der Kom
mission Lovink ausschlaggebend. Sie hielt es fiir wichtig, 
rechtzeitig ein Urteil iiber die Kulturfahigkeit der neu- 
zugewlnnenden Griinde in einer langeren Reihe von 
Jahren zu ermóglichcn, ehe man an die weiteren Trocken- 
legungen herantrete. Demgegeniiber sind die Mchr- 
kosten fiir dic hohere Kronenlage des Polderdeiches 
gegen die noch offene Zuidersee hln gering zu ver-

Abb. 3. Stand der Bauarbeiten Ende 1930.

Teil zwischen Kornwerdersand und der friesischen Kiiste und der mittlere 
Abschnitt auf Breesand in Frage. Die Erfahrungen beim Durchbauen 
des Amsteltiefs hatten auBerdem gelehrt, daB die tiefen Rinnen durch 
die Anlage von Grundschwellen erheblich eingeschrankt werden kónnen, 
ohne daB ihr Abfuhrvermógen beeintrachtigt wird. Man konnic also 
auch diese MaBnahmen, die dem kiinftigen Deich einen kraftigen FuB 
geben sollen, friihzcitig zur Ausfiihrung bringen, ohne in die Wasser- 
abfluBverhaitnisse erheblich einzugreifen. Den AbschluB dieser Rinnen 
(Zwiń, Vlleter, Middelgronden) sparte man sich bis zuletzt auf.

In der Ausfiihrung dieses Programms wurde nach der Fertigstellung 
der Ringdciche und des Arbcitshafens im Jahre 1928 das Deichstuck 
zwischen Kornwerdersand und der friesischen Kiiste hergestellt, im Jahre
1929 der crste Teil des Deiches auf Breesand, mit den hier notwendigen 
Arbeitshafen geschuttet. Auch wurde im Jahre 1928 mit der Erhóhung 
der bestehenden Seedeiche langs der friesischen Kiiste begonnen. Im 
Jahre 1930 wurde der Deichbau von Breesand aus nach beiden Seiten 
hin vorgetrieben und auch von der Baustelle bei Den Oever aus auf- 
genommen. Das Arbeitsprogramm ist aus Abb. 3 crsichtlich.

Die standige Zunahme des Strafienverkehrs, insbesondere des Auto- 
mobilverkchrs waren die Veranlassung, dic nutzbare Breite des Deiches 
von 30 m, wie sie auf dem bereits fertigen Deichstuck zwischen Nord- 
holland und Wierlngen angenommen war, auf 34 m zu erhóhen und hiervon 
20 m fiir den StraBenverkehr vorzubehaltcn. Im iibrigen erfuhrder Deich- 
ąuerschnitt gegeniiber der bisherigen Ausbildung, die an anderer Stelle 
bereits beschrieben wurde, keine grundsatzliche Anderung. Die Delch- 
krone wurde auf 7 bis 7,50 m iiber NAP festgelegt (Abb. 4).

Die Gewinnung und Verarbeitung der zum Deichbau benótigten 
Materialien, insbesondere des Keileems, des Sandes und der Kleie 
wurde in groBziigiger Weise eingcrichtet. Sand und Keileem fanden sich 
in der See, und zwar im allgemeinen in der Nahe der Baustelle bel 
Transportweiten von 1 bis 2 km. Der Keileem wurde mit schweren Eimer- 
baggern (600 i Eimerinhalt) oder mit Grciferkranen mit 4 m3 Fassung 
gewonnen, mit Schuten zur Baustelle gefahren und hier unter Wasser 
verklappt oder mit Greifern ausgeladen. Fiir die hóher gelegenen Teile

anschlagen. Die Kommission schlug auch vor, móglichst bald 
an einem Probepolder den zweckmaBigsten Weg der Urbar- 
machung zu studieren. Diesem Vorschlag trug man durch An
lage eines Probepolders bei Andijk Rechnung.

Dies ist in groBen Ziigen ein UmriB des gegenwartigen 
Standes der Entwurfsbearbeitung und gleichzeitig des Bau- 
vorhabens, das man bis zum Jahre 1934 zu verwirklichen ge- 
dachte.

Die Baudurchfiihrung und die konstruktive Ausgestaltung 
der einzeinen Bauteile bieten noch mancherlei Bemerkenswertes.

Die Herstellung der Kunstbauten fiir den Abschlufideich 
fand durchweg im Trockenen statt. Die lange Bauzeit, die sie 
erforderte, gaben die Veranlassung, ais erste Mafinahme fiir die 
Inangriffnahme des Abschlusses der Zuidersee zwischen 
Wieringen und Frlesland die Ringdeiche der Baugrube zu 
schiitten, den bereits genannten Betriebshafen mit den erforder- 
llchen Umschlagplatzen zu erstellen und erst dann an die 
Ausfiihrung des Deiches selbst heranzutreten (Abb. 7). Von 
dem Deich gedachte man die Teile zunachst herzustellen, die 
auf die Wasserbewegung beim Flutwechsel der Zuidersee den 
geringsten EinfluB hatten. Hierfur kamen in erster Linie der

Abb. 7. Obersichtsflugbild der Anlagen bel Den Oever 1929.
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Abb. 5. Aufbringen von Kcileem auf den Deich mit Gurtfórderer.

Abb. 8. Betriebshafen bei Den Oever.

Seiten wohl diirfte ein derartig groBer Geratepark auf einer Bausteile 
vereinigt gewesen sein. Im Jahre 1929 waren z. B. 15 Eimerbagger, 
10 Keileemkrane, 3 Transporteure, 8 Spiilbagger, 8 Saugbagger, 80 Schlepp- 
dampfer und gegen 150 Schuten, darunter 24 Spezialschuten fiir den 
Keileem am Werk.

Um alle wahrend der Herstellung des Abschlufideiches gewonnenen 
Erfahrungen nutzbringend zu verwerten, war man bestrebt, einen leistungs- 
fahigen Unternehmer zu gewinnen. Er fand sich in der „Maatschappij 
tot ultvoering van Zuiderzeewerken", einer Arbeitsgemeinschaft, zu der 
sich vier holiandische Grofiunternehmungen4) im Jahre 1926 zusammen- 
schlossen.

Mit ihr wurde ein Vertrag uber die Ausfiihrung des Abschlufideiches 
und des Wieringermeerdeiches abgeschlossen. Eine angemessene Preis- 
gestaltung erzielte man durch die jahrlich neue Festsetzung der Einheits- 
preise auf Grund der in den vergangenen Jahren gewonnenen Erfahrungen 
und tatsachlichen Ausgaben.

Der fiir die Pflasterungen und die Beschwerung der Senkstiickc bc- 
notigte aufierordentliche Bedarf an Bruchstcincn muB durchweg aus dem 
Auslande, und zwar aus Belgien und dem Rheinlande gedeckt werden 
(Saulenbasalt aus den Briichen bei Linz am Rhein). Die benotigten 
Faschlnen (Weiden, Erlen, Birken) werden in ausgedehntem Mafie plan- 
mafiig angepflanzt, so dafi sie den jeweiligen Jahresbedarf decken.

Htnslchtlich der Bausteile bei Den Oever sind folgende Einzelheiten 
bemerkenswert.

Der hier vorgesehene Betriebshafen wurde im Anschlufl an einen 
bestehenden kleinen Fischerhafen ausgefiihrt (Abb. 8). Das neue Hafen- 
becken erhielt eine Lange von 500 m und eine Breite von 130 bis 150 m. 
Bis auf eine Tiefe von 4 m unter NAP wurde es ausgehoben, das auf der 
Westseite angeordnete Umschlaggeiande auf eine HOhe von im Mittel

4) M. J. van Hattums Havenwerken in Bewerwijk; Hollandsche Anne- 
ming Maatschappij, Den Haag; A. Bos Pzn, Dortrecht; L. Volker Azn, 
Sliedrecht.

Abb. 6. Schutenentleerer.

des Deiches wurden besondere GerSte zum Entladen eingesetzt, bei 
denen eine grofie Lcistungsfahigkeit mit einer grofien Reichweite ver- 
bunden ist. Abb. 5 stellt einen Gurtfórderer dar, der durch zwei Krane 
bedient wird. Der in Abb. 6 gezeigtc Schutenentleerer hat eine Aus- 
ladung von 35 m bei einem Korbinhalt von 3 m3.

Der erforderliche Sand wird ebenfalls mit Eimerbaggern, meistens 
jedoch mit Saugbaggern gefórdert und unter Wasser verklappt, iiber 
Wasser elngespiilt.

Der standige Seegang stellt an die Mannschaften und an die Giite 
der verwendeten Gerate aufierordentliche Anforderungen. Vielfach mufiten 
die eingesetzten Baugerate der Neuartigkeit der Aufgabe angepafit werden.

■AHer Hafens

* 5,00

G .H.W .*0,26

'̂ Mj/i/iderhoofĄ

y  -0.30 vG.HW.+0.26
de Robbeptaat

G.H.W.+O.ZB

Rm gdeich
Tiefenlinie 20 im  unter NAP

50
S0

700 0 KO 200 300 too  SOOn

Abb. 9. GrundriB des Ringdeiches der Schleusen- 
baugrube Sstlich Wieringen.
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I oder Klei
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Abb. 10. Querschnitte des Ringdeiches der Schleusenbaugrube óstlich Den Oever.
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2 m iiber NAP aufgehOht und ais Abschlufi gegen 
das Becken eine eiserne Spundwand geschlagen. 
Die Krone des Ostlichen Hafendammes liegt auf
3,70 m iiber NAP. Dic eiserne Spundwand System 
Larssen Nr. 1[ hat sich ais sehr dicht erwiesen, 
so dafi nachtraglich zur Entwasserung des Ge- 
landes und zur Vermeidung eines unzulassigen 
Wasserdruckes eine Anzahl von LOchern durch 
die Wand gebohrt werden mufiten. Im ganzen 
betrug die Erdbewegung bei der Herstellung 
des Hafens 677 000 m3. Die Arbeiten wurden im 
Jahre 1922 durchgefiihrt. Spiiter, im Jahre 1927, 
mufite noch der bestchende Fischerhafen erweitert 
werden, da sich nach dem Abschlufi des Amstel- 
tiefs ein Teil der Berufsfischer hierhergezogen 
hatte.

Die Herstellung des Ringdeiches fiir die 
Schleusen wurde im Jahre 1922 begonnen und 
im Juli 1923 beendet. Hierzu waren insgesamt 
685 000 m3 Erdmassen im fertigen DeiclikOrper 
gemessen zu bewegen. Bei der Querschnitt- 
bemessung der einzelnen Deichabschnitte mufite 
auf ihre Lage zum Anfall der Sturmflut und ihre 
spatere Bestimmung Rucksicht genommen werden 
(Abb. 9 u. 10). Die den Vorhafen clngrenzenden 
Deiche werden belassen.

Das Leerpumpen der Baugrube, die von 
einem 3440 m langen Deich umschlossen ist und 
eine Flachę von 31 ha umfafit, machte dank der 
guten Dichtung des Keileems keine Schwierig- 
keiten. Der Wasserzulauf wahrend einer Flut- 
periode wurde auf nur 1 m3/lfdm Deich 
festgestellt. Ehe jedoch mit dem Bau 
der Kunstbautcn selbst begonnen wurde, 
wurde eine eingehende Priifung der 
Tragfahigkeit des Untergrundes vor- 
genommen. Die zulassige Beanspruchung 
des blofigelegten Keileems ermittelte 
man zu 2,5 bis 3 kg/cm2. Die an- 
gestellten Belastungsproben lieflen es 
ais zulassig erscheinen, die Schleusen 
mit einer durchgehenden Eisenbeton- 
platte unmittelbar auf den Keileem zu 
griinden.

Jede der Entwasserungsschleusen, 
dereń Einzelheiten die Abb. 11 bis 14 
geben, erhalt eine lichte Weite von 12 m, 
eine Lange von 50 m und eine Tiefe 
von 4,40 m unter NAP. Der obere An- 
schlag der Tore utid Schutzen liegt auf 
2 m iiber NAP. Die Schleusengruppen, 
die durch ein Deichstuck von 88 m von- 
einander geschieden sind, sind von 
einer Spundwand umschlossen, die bis 
auf eine Tiefe von 11,20 m unter NAP 
hinabreicht. Unter der Fundament-
platte sind aufierdem noch drei
eiserne Querspundw3nde ais Sicher-
heit gegen Hinterspiilung angeordnet.
Der Schleusenboden ist mit Klinkern, 
die Pfeiler und Widerlager sind mit 
Tafelbasalt verkleidet. Jede Schleuse 
wird mit zwei eisernen Schutzen ver- 
schlossen, die mit Gegengewichten ver- 
sehen sind und elektrisch oder von 
Hand bewegt werden kOnnen.

(Fortsetzung folgt.)

frk/arung 
Backstein 

I bewehrter Beton 

I Tafelbasalt 

] Granit 

y/^A Stompfbefan

Abb. 13. Abb. 14.

Abb. 11 bis 14. Entwasserungsschleusen bei Den Oever Ostlich Wieringen.

Von der Statik zur Dynamik der Wasserbauwerke.
Von R. Seifert, Berlin.

Die Preufiische Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau in 
Berlin hat sich im letzten Jahre mehrfach mit Schaden befafit, die an 
Schfltzen- und Walzenwehren, Wehrklappen, Zylinderschiitzen, Ring- 
schiebern u. dgl. aufgetreten waren. Diese Schaden mufiten teils auf 
Schwingungen des Bauwerks und die daraus entstehenden Ermudungs- 
briiche zuriickgefiihrt werden, teils auf Hohlraumbildung (Kavitation) 
mit den gefiirchteten Anfressungen des Baustoffes; Kavltation tritt

ein, wenn der Unterdruck an umstrOmten Baugliedern, Turbinen- 
oder Pumpenschaufeln dem absoluten Vakuum =  — 10,3 m Wasser- 
saule nahekommt; d. h. bei StrOmungsgeschwindigkeiten in die frcie 
Atmosphare von etwa 14 m/sek an; Schwingungen kOnnen auch 
durch niedrlge Geschwindigkeiten angeregt werden. In vielen Fallen 
wlrken die beiden Erscheinungen zusammen, indem durch unstete 
Unterdruckgebiete Schwingungen angefacht werden. Je grOfier einer-
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seits die Lichtweiten und Stauhóhen der Wehre, je hóher die 
Schleusengefalle, dic Druckhóhen der Talsperre usw. werden, und je 
starker anderseits die Bauteile beansprucht werden, um so naher riickt 
die Gefahr zerstórender Schwingungen und Hohlraumbildungen. Bei der 
Beschaftigung mit diesen Feinden kiihner Wasserbauten wurde es immer 
mehr klar, daB nur eine grundliche planmaBige Untersuchung zuerst die 
Ursachen der Schwingungen und Kavitation und danach die Mittel zu 
ihrer Bescitigung wiirde finden lassen. Es ergab sich weiter, daB die 
bereits jetzt aufgetretenen Schaden gróBer und haufiger sind, ais — be- 
greiflicherweiśe — bekanntgeworden ist. Von manchen Fallen erhielt 
die Versuchsanstalt lediglich durch Zufall Kenntnis. Die Arbeiten der 
Versuchsanstalt erstrecken sich auf Untersuchungen an gefahrdeten aus- 
gefiihrtcn Bauwerken sowie an Modellen davon im Laboratorium. Daruber 
hinausgehend erforscht die Versuchsanstalt die Fragen der Schwingungen 
von Wasserbauwerken grundsatzlich und entwickelt MeBverfahren und

Mefigerate fiir die besonderen Zwecke. Hierbei konnten besonders die 
reichen Erfahrungen der Deutschen Gesellschaft fiir Luftfahrt genutzt 
werden. Die Untersuchungen in der Natur fanden gróBtes Entgegen- 
kommen und Unterstiitzung durch die beteillgten Behórden und Eigen- 
tiimer der Anlagen. So hat sich jetzt schon ein Stock von Beobachtungs- 
stoff in der Versuchsanstalt gesammelt, der erhoffen laBt, dafi in nicht 
allzu ferner Zeit in den recht verwickelten Fragen Kiarung geschaffen 
wird, und daB kiinftlg schadliche Schwingungen und Hohlraumbildungen 
von vornherein iłberhaupt vermieden werden kónnen.

Die bisher in der Natur untersuchten Faile zeigen, wie verschleden 
die Erscheinungen auftreten kónnen. Deshalb ist es dringend erwunscht, 
daB die Versuchsanstalt von allen Schwingungen und Kavi- 
tationsschadcn an Wasserbauwerken Kenntnis erhait, um sie 
messend zu verfolgen. In vielen Fallen wird es ihr auch móglich sein, 
Ratschlage zur Abhilfe zu geben.

Yermischtes.
Uber die Ursache des Ungliicks herrscht heute noch keine Klarheit. 

Es ist iiberhaupt zweifelhaft, ob die eingeleiteten Untersuchungen ein
wandfreie Ergebnisse bringen werden. Merkwiirdig ist der Umstand, daB

Strogen und strómte durch das ais DurchlaB unter dem Werkkanal aus- 
gebiidctc Strogenbauwerk in Richtung der Ortschaft Langenpreising, die 
fast in ihrem ganzen Umfange in V, bis 2 m Hóhe iiberschwemmt wurde. 
Nach zwei Stunden begann das Wasser sich zu senken (Abb. 2 bis 4 
zeigen Ansichten der Bruchstelle).

der Dammbruch nicht, wie sonst iiblich, durch Unterspiilung der Sohle, 
sondern nach Angabe eines Augenzeugen etwa 2,5 m unterhalb der Damm- 
krone begann. Da die Bruchstelle an einer schwach gekrummten Kanal
strecke liegt, hangt die Ursache keinesfalls mit dieser Kriimmung zu- 
sammen, schon deshalb nicht, weil das Wasser an dieser Stelle bei dem 
geringen Gefaile der Kanalsohle nur eine Geschwindigkeit von 40 bis 
60 cm/sek erreicht und seiiher keinerlei dem Damm schadliche Wirbel- 
bewegungen zu beobachten waren. Da ferner das Wasser beim Damm
bruch nur 1,60 m unterhalb der Dammkrone gestaut war, wahrend schon 
Wiederholt bis zu 1,10 m unterhalb der Dammkrone gestaut worden ist, 
ohne dafi sich irgendwelche Schaden zeigten, kann die Ursache des 
Dammbruches auch nicht auf Uberstauung zuruckgefuhrt werden. Noch 
am Vortage der Katastrophe hat ein Bauer an der Dammbóschung Heu 
geerntet und keine einzige feuchte Stelle beobachtet, die auf eine Unter- 
spiilung des Dammcs hatte hinweisen kónnen. Móglicherweise ist die 
Ursache darauf zuriickzufiihren, dafi sich unter dem Bóschungsbeton infolge 
Absinkens des Erdreiches HohlrBume gebildet haben, in denen infolge 
einer Unausgeglichenheit im Beton oder infolge des ungeheuren Wasser- 
druckcs Wasser eindrang, durch das dann der Bruch veranlafit wurde.

Die Wiederhcrstellungsarbciten sind in vollem Gange.

Dammbruch bei der Mittleren Isar. Wie durch die Tageszeitungen 
bereits bekannt, ereignete sich am 12. Juli mittags um 11 Uhr am Ober- 
wasserkanal des Kraftwerkes Pfrombach der Mittleren Isar AG. rechtseitig 
zwischen den Ortschaften Lan
genpreising und Wartenberg ein 
Dammbruch (Abb. 1). Dabei 
wurde der aufgeschuttete Damm 
in etwa 8 m Hóhe und 60 m 
Lange weggerissen, und die 
Wassermassen ergossen sich 
iiber die anschlieBenden Felder,
In einem Umkreise von mehre
ren Kilometern alles unter Was
ser setzend. Eine Vorstellung 
von der Gewalt der Fluten 
gewinnt man daraus, daB der 
Bóschungsbeton, teilweise in 
Platten von 1 bis 2 m2 AusmaB, 
bis zu 300 m von der Bruch
stelle weg fortgeschwemmt 
wurde. Das Wasser nahm sei
nen Weg gegen das Bett der Abb. 1.

Futtermuhle in Den- 
ver, Col. In Eng. News- 
Rec. 1931, Bd. 106, Nr. 14, 
vom 2. April, S. 561, findet 
sich ein Bericht iiber den 
Bau einer industriellen 
Anlage fiir die Herstellung 
von Mischfutter fiir Vieh. 
Dieser fiir die Ralston- 
Purina Co. in Denver, Col., 
ausgcfiihrte und in Abb. 1 
in der Ansicht dargestellte 
Bau besteht aus drei er- 
richteten Teilen, und zwar 
einem Fórderturmbau von 
21,4 X  17 m Grundfiache 
und 34 m Hóhe, einem 
Stlobau aus 15 einzel
nen zylindrischen Żellen 
von 5,47 m 0 und 27 m
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Schniff durch das Dach

Bohlenabdeckung

SchnittA-A

'Asphdll
[iclienholidichlung

Teilschnitt

Schnitt durch die Sohle 

Abb. 2. Melassebehaiter.
und einen ausgekragten Fufiweg iiber den Kanał. Sie liegt unter einem 
Winkel von 4° 12' zur Kanalachse und besteht aus einem Klappfliigel, 
der auf einem einerseits angebrachten Segmentstiick— durch ein Beton- 
gewicht ausgeglichen — geoffnet werden kann. Die Abmessungen und 
die Anordnung der Bewegungsvorrichtung sind aus den in Abb. 1 wieder
gegebenen Skizzen ersichtlich.

Die Brucke Nr. 3, die jedoch nur einen Fahrdamm und einen seitlichen 
Fufiweg hat, ist ganz ahnlich ausgebildet, so daB sich eine besondere 
Behandlung hier eriibrigt.

, . Warterhm 

Aufsicht / | F™ZTT

IŁUJ] futtmg Tragerachse
i h — j - i— i G/cis , Gleis achse

Hohe und einem Miihlenbauteil von 54,8 X 15,8 m Grundfiache und 
acht Stockwerken. Alle diese Bauteile bestehen aus einer zusammen- 
hangenden, reinen Eisenbetonkonstruktion; nur der Miihlenbau hat aufien 
einige gemauerte Pfeiler. Wahrend der Forderturm und die Silos in der 
bekannten Weise in Gleitschalung betoniert werden konnten, gestaltete 
sich die Errichtung des Muhlenbaues wesentlich schwieriger wegen der 
darin vorgesehenen fiinf Gruppen von Betonbehaltern von verschiedener 
GróGe und HOhenlage. Die unregelmaBige Anordnung dieser Behalter 
war durch die maschinellen Einrichtungen der Miihle bedingt. Die 
konzentrierten Lasten machten die Ausbildung des Tragwerkes besonders 
schwierig, zumal hohe Unterziige vermieden und die Behalterbijden an 
die sich selbst tragenden, meist durch zwei Stockwerke laufenden 
Behalterwande angehangt werden mufiten.

Infolge der vielen Aussparungen in den Stockwerkdecken und Be- 
haiterbdden ergaben sich an vielen Steilen besondere Schwierigkeiten in 
der Schalung und Bewehrung dieser Teile. Die Decken sind, bis auf 
solche unter schweren Maschinen, alle fiir die gleiche Nutzlast bemessen 
(1220 kg/m2). AuBerdem war ein dichter und. harter Estrich fur die 
Deckenbelege erforderlich. Fiir die beiden unteren Decken wurde ein 
besonders harter Beleg mit Metallzusatz gewahlt.

Zwei zylindrische, auf dem Boden stehende Melassebehaiter von 
10,34 m Innendurchmesser und 30,5 cm Wandstarke wurden ebenfalls in 
Gleitschalung gefertlgt. Die Sohle, dereń Dicke zwischen 30,5 und 51 cm 
entsprechend den Anschlussen an den Auslassen schwankt, erhielt eine 
gleichmafiige Kreuzbewehrung oben und unten von 20-mm-Eisen im 
Abstand von 15,2 cm. Zwischen Sohle und Zylinderwand wurde eine be
sondere Dichtung erforderlich, dereń Ausbildung aus Abb. 2 ersichtlich ist.

Das Mischen und Fórdern des Betons geschah durch zwei an gegen- 
iiberliegenden Selten des Bauwerks aufgestellte Anlagen, wobei Fórder- 
tiirme von 42,5 m Hflhe in Anwendung kamen. Wegen der Herstellung 
des Baues wahrend des Winters bei einer Gesamtarbeitszeit von drei 
Monaten fiir den Rohbau war kiinstliche Beheizung der Schalung durch 
Koksófen erforderlich.

Abb. 3 zeigt im Vordergrunde den Miihlenbau, sowie die Gleit
schalung an den Kornsilos und Miihlenbehaitern etwa in Hohe des sechsten 
Stockwerkes und schliefilich auch die zu beiden Seiten des Bauwerkes 
aufgestellten Betonfórdertiirme. Zs.

Die einflflgeligen Rollklappbriicken des Neuen Welland-Kanals. 
In Engng. 1931, Bd. C, XXXI, Nr. 3408 vom 8. Mai, S. 594, wird iiber die 
einfliigeligen Rollklappbriicken des Neuen Welland-Kanals berichtet, die 
unter den sonstigen beweglichen Briicken dieses neuen Wasserweges

<; ZV2fyoa/~—1
---Tragdecke des 

Seilenansichl (lelrielieŝ Ł

Die beiden Vollwandtrager der Brucke laufen einerseits in den 
segmentfórmigen Teil aus, der an seinem aufieren Ende dic stahlerne 
vom Beton urnhiillte Gegengewichtskonstruktion tragt. Der Segmentkranz, 
der auf einer gezahnten Grundplatte abrollt, hat einen Halbmesser von
6,08 m. Die Grundplatte, die auf der Betonwand der Schleuse ein- 
gebettet ist, liegt unten seitlich neben den Seitenportalen und ist ahnlich 
ausgebildet wie die hier in Abb. 2 wiedergegebenen Teile der Briicke 6. 
Oben auf den Seitenportalen ist die Zahnstange aufgesetzt, in die ein 
im Mittelpunkte des Segments gelagertes Ritzel bei der Bewegung der 
Brucke eingreift (vgl. Abb. 2).

Die Tragdecke fiir die Befestigung des Anlriebs und zweier mit
einander gekuppelter Motoren von je 70 PS befindet sich zwischen den 
Portalrahmen und dem Gegengewicht, jedoch so, dafi die ganze Antriebs- 
vorrichtung mit der Briicke die Klppbewegung mitmacht. Fiir den Fali 
des Versagens dieser Elektromotoren ist noch ein im Warterhause auf- 
gestellter Petroleummotor yorgesehen. Die Kraftiibertragung geschieht 
in diesem Falle durch eine ausziehbare Welle, die mit dem sonst von 
den Elektromotoren betatigten Differcntialgetriebe gekuppelt Ist (vgl. 
Abb. 4).

Am freien Ende des Klappfliigels sind unter den Tragern Lager mit 
Luftpuffern zur Dampfung beim Aufsetzen yorgesehen sowie eine von 
der gegeniiberlicgenden Kanalseite aus zu betatigende Vcrriegelung.

Ais Beispiel fiir einen anderen Typ von Kanalbriicken sei ferner die 
Brucke Nr. 6 eriautert, die aus zwei gleichen, mit den freien Enden 
gegeneinander gerichteten, einzelnen Rollklappbriicken besteht (vgl. 
Abb. 3). Die freien Enden setzen sich hier auf die Mittelwand der an 
dieser Stelle gelegenen Zwlllingsschleuse im geschlossenen Zusiande auf. 
Schleusenachse und Briickenachse kreuzen sich hier unter einem Winkel 
von 81° 11’. Wahrend die Bruckenflugel waagerccht liegen, verlaufen 
die Schienenoberkanten der hier uberfiihrten zwei Gleise der Canadian 
National Eisenbahn mit 0,91 °/o Neigung. Die mit den Klappen, ahnlich

lSi Zu Abb. 1. Briickenquerschnitt.

zwischen Erie- und Ontario-See einen besonderen Typ darstellen. Es 
werden ais Beispiele die Briicken Nr. I, 3 und 6 an den ebenso be- 
zeichneten Schleusen besprochen, iiber die in der Bautechn. 1930, Heft 16,
S. 256, bereits berichtet wurde. Eine Obersicht iiber die gesamten Anlagen 
dieses Kanals ist ferner in der Bautechn. 1931, Heft 6, S. 78, gegeben 
(vgl. dort den Lageplan, Abb. 1).

Die Brucke Nr. 1, die am unteren Ende des Kanals am Ontario-See 
liegt, fiihrt am Oberhaupt der Schleuse eine eingleisige Bahn, einen Fahr-



D IE  B A U T E C H N IK

546 Yermischtes — Patentschau F a c l is c h r l l t  f . d .  g e s . B a u ln g e n le u r w e s e n

.Gegengemch/mgremungU la h n e

Z- -3r'7i'-
-S i U W  

FuBpblte 
Zł r> r * W s t  
1 Sickpl 1S ''Z '

J 1 1  [ f i  aiz!freaieA

Venleiftjntjswinkil(i,u[nde innere fers/e,
tZ L f- r -¥ i-  Slcltbleciifnler fL 6 '‘ f ‘ ’/ i
I tb W h "  Z-ZZ7,"-/s s / I m r W
l -  W ' % '  2-ZZ’/ f " / t i  ’  Z - 1 * %

z- «'>///- z-16' ‘ w  ■ z-i-ns Kettenantrieb- 

j*~~r t  f"ic h n itt 0 -0  

Miltdachseda

—~r-r-r™
Sjgmen/achselahnstange

$  1 Mitte/nchse

os!/, k m  mssU Moschinenhans

O.K. lahnstange

1-% 'futte r U s t
■ /L iy r - ’r

1- t7 i A nkerbdtiii

/Issctiiia lim -
O ededa--—̂ .

flchedes/lnlmtnides

Der Segmenthalbmesser ist 6,38 m. Abb. 5 zeigt gleichzeitig die kon- 
struktive Ausbildung der Segmente, in dereń Mittelpunkt die Welle der 
Antriebritzel gelagert ist. Die fiir jede Klappe vorgesehenen je zwei 
Motoren haben 100 PS bei Dreiphasenstrom von 550 V.

Auch die Segmentkonstruktion ist typlsch fiir die hier bcsprochenen 
drei Briicken. . Zs.'£*fsrw-Jh-

Patentschau.
Eiserner Dalben. (KI. 84a, Nr. 517 246 vom

5. 3. 1929 von Hermann Oberschulte in Essen.) 
Um die lebendige Kraft der anlegenden Schiffe 
fcdernd aufnehmen zu kónnen, wird der Dalben 
aus krelsformlg gerammten Spundwandeisen her
gestellt, durch die gelenkigen Verbindungsstellen 
der Bohlen entsteht ein stark federnder standbafter 
Pfahl. Die elngerammten Spundwandeisen a werden 
dicht oberhalb des Grundes durch Verankerungen cd 
abgesteift und die Hohlraume des Dalbens einschliefi- 
lich der Hohlraume der Wand bei Kastcnprofilen mit 
Sand verfullt. Beim AnstoBen eines Schiffes kónnen 
die Spundwandeisen unter Oberwindung der Reibung 
in ihren SchloBteilcn und gegen dic Sandfiillung 
elastisch nachgeben. Der Dalben wird oben durch 
eine Etsenbetonhaube /  abgcschlossen, dereń Eisen
einlagen e im oberen Teil der Spundwandeisen ein- 
greifen und die mit Haltevorrichtungen fiir die 
Schiffe versehen ist.

[rs a tim m is m U li
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wie bei Briicke 1 und 2, kippenden clektrischen Antriebsvorrichtungen 
in den segmentfórmigen Teilen sowie die Verriegelungen und Signale 
werden gewóhnlich von dem auf dcm Mittelpfeiler stehenden Warter- 
hauschen aus gesteuert. Ais Ersatz beim Versagen des clektrischen 
Antriebes sind auf beiden AuBenwanden der Doppelschleuse neben den 
Briickensegmenten kleine Maschinenraume mit vierzylindrigen Olmotoren 
von 1050 Umdrehungen/min vorgesehen. Die gesamte, auch fiir die 
ersteren beiden Briicken typische innere Antriebvorrichtung sowie der 
Ersatzantrieb vom Maschinenhaus aus ist in Abb. 4 wiedergegeben.

Auch bei dieser Briicke greifen die schragen Zugstabe nach dem 
Gegengewicht etwa in Mitte der vollwandigen Briickentrager an. Dic in 
einem Achsabstand von 4,09 m angeordneten, ebenfalls yollwandigen
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Absch luB  u n d  d ic  te ilw e ise  T ro ck e n le g ung  der Zu łdersee . — V on  de r  S ta t lk  z u r  D y n a m ik  der 

W asserbnuw erke . —  V e r m l s c h t e s :  D a m m b ruc h  bei de r  M itt le re n  Is a r . — F u ite rm flh le  In 

Denver, C o l. — D ie  c ln f lu g e llg e n  R o llk la p p b iu c k e n  des N euen W e lland- K anc ls . —  P a t e n t s c h a u .

Ouertraeer tragen unter jedem Gleis je zwei Langstrager, auf denen die
Gleise mit fast dicht anelnanderllegenden, hólzernen Schwellen ruhen. schtMMeKiiB^^ŁMk^rt.^wa^Berti.-friedtd.tt.
Die Breite der Briicke von Achse zu Achse der Haupttrager ist 9,42 m .  o m e n  de r  B u c im ru r tc re i o e b m d c r  Ernst, Beriia .


