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Die Aufhéhung der durch Bergbau gesunkenen Schleuse IV des Rhein - Herne - Kanals.

Alie Rechte Vorbehalten.

Allgemeines Uber Bergsenkungen am Rhein-Herne-Kanal.

Das rheinisch-westfalische Kohlenrevier wird vom Rhein-Herne-
Kanal, der verkehrsreichsten kunstlichen Wasserstrale des Deutschen
Reiches, in der Richtung West-Ost durchzogen. Wahrend einzelne Zechen
sehr stark unter dem Kanal abbauen, ist die Abbautatigkeit im Einfluf3-
bereich des Kanals bei anderen Zechen sehr gering oder noch gar nicht

Abb. 1.

in Gang gekommen. Die Folge dieser Verschiedenheit ist, daBR der
Rhein-Herne-Kanal streckenweise sehr stark und streckenweise sehr
wenig oder noch gar nicht gesunken ist. Die Kanalsohle, die vor 25 Jahren
waagerecht angelegt wurde, weist heute Senkungen auf, die beispielsweise
bei km 13 nur wenige Zentimeter und bei km 20 mehrere Meter aus-
machen.

Abb. 1 gibt
ineinem Langen-
schnitt die Sen-
kungen an, die
die einzelnen
MeRBpunkte  des
Kanals seit der

Erbauung im
Jahre 1913 erfah-
ren haben. Aus

diesem Langen-
profil ist die Lage
der Schleusen |
bis VIl und die
der Markscheiden
der Grubenfelder,
die der Kanal
durchzieht, er-
sichtlich. Man er-
kennt, daR die
Hoesch - Kdln-

Neuessen AG
und die Zeche
Unser Fritz den
Kanal innerhalb
der Kanalstrecken
zwischen den
Schleusen 1l und
IV einerseits und
Schleuse IV und V
anderseits um ein MaB von 4 m und mehr gesenkt haben, wohingegen
die Zechen Neumduhl, Oberhausen, Prosper und Unser Fritz die unter den
Schleusen 11, Il und V anstehenden Kohlen noch nicht abgebaut haben, und
daB deshalb diese Schleusen auf einem hohen Horst stehengeblieben sind.

Weil es sich bei diesen noch nicht gesenkten Kanalteilen um wichtige
Betriebstellen des Kanals handelt, kann bis heute von ,,allgemeinen Boden-

Abb. 2a. Senkungskurven von Beobachtungs-
punkten am Oberhaupt und am Unterhaupt
der Nordschleuse IV.

Bergbauliche Senkungen der Kanalsohle von 1911 bis 1933.

y on Regierungs- u. Baurat ®r.=3ing. Ostendorf, Munster i. W.

Senkungen®“ am Rhein-Herne-Kanal noch nicht die Rede sein; als ,all-
gemein“ konnen die Bodensenkungen erst dann angesprochen werden,
wenn die noch hoch stehengebliebenen Schleusen mit ihren Vorhéafen
ungefédhr ebenso tief wie die Ubrigen Kanalstrecken gesunken sind.
Infolge der Bodensenkungen ist das Erdreich im Kanalgeldande stellen-
weise auseinandergezerrt und stellenweise zusammengestaucht worden;
wahrend am Rande der Sen-
kungsmulde Zerrungen auf-
treten, sind es Bodenpressun-
gen, die sich im Senkungstief
im Erdreich auswirken. AuRer-
gewdhnlich starke Kréfte sind
es, denen die Bauwerke des
Rhein - Herne - Kanals infolge
der Bodensenkungen ausge-
setzt sind; die Mauerwerks-
kérper werden auf Zug, auf
Druck und auch auf Biegung
beansprucht, je nachdem die
Kohle in groRerer Entfernung
vom Bauwerk oder unmittel-
bar darunter abgebaut wird.
Die Kanalbauwerke sind also
im Bergsenkungsgebiet ganz
besonderen Beanspruchungen
ausgesetzt. Man hat daher
beim Bau des Kanals auf diese eigenartigen Verhaltnisse des Unter-
grundes Ricksicht nehmen miussen. Das ist geschehen durch beson-
dere MalRnahmen, die es mdglich machen, daB die Kanalbauwerke alle
Bewegungen des Untergrundes in lotrechter, in waagerechter und in
schrager Richtung mitmachen kdénnen, ohne zu Bruch zu gehen. Zu der-
artigen vorsorglichen MaBRnahmen gehort z. B. die Aufteilung grofRer Bau-
werke durch Trennungsfugen, die von der Bauwerksohle bis zur Oberkante
des Mauerwerks in einer Weite von mehreren Zentimetern durchgehen;
die einzelnen Baubldcke kénnen sich, wenn Bodenpressungen im Untergrund
auftreten, einander n&hern. Bei Bodenzerrungen erweitern sich die
Trennungsfugen. Die Entstehung von Rissen im Mauerwerk wird auf
diese Weise verhindert. Fir alle Falle hat die Kanalbauverwaltung die
einzelnen Baublécke besonders stark und massig gebaut, sie mit Eisen-
einlagen reichlich bewehrt und auf diese Weise bruchsicher ausgebildet.

Oberhaupt Unterhaupt

Abb. 2b. Die beobachteten MeRpunkte zu Abb. 2.

Anderseits hat aber auch der Bergbau im eigenen Interesse Ricksicht
zu nehmen auf den Kanal und seine Bauwerke; denn nach dem All-
gemeinen Berggesetz (§ 148) ist der Bergwerksbesitzer verpflichtet, fur
allen Schaden, der dem Grundeigentum und den darauf stehenden Bau-
werken durch den Bergbau zugefiigt wird, vollstandigen Ersatz zu leisten.
Die Bergbautreibenden haben es einigermafBen in der Hand, den Bergbau
so einzurichten, daB die Bodensenkungen, die ein Bauwerk, z. B. eine
Schleusenanlage, durchzumachen hat, ziemlich gleichmaRig vonstatten
gehen, d. h. alle Punkte sinken in der gleichen Zeit ziemlich um das
gleiche MaR. Bei derartigen einigermaBen gleichmé&Rigen Senkungen bleibt
ein Bauwerk in der Regel vor der Zerstdrung bewahrt. Die Schleusen
des Kanals sind Bauwerke, die wegen ihrer GréRe und ihrer Betriebs-
einrichtungen besondere Beriicksichtigung hinsichtlich des mdglichst gleich-
mé&Rigen Sinkens erfordern. Durch die Bergpolizeiverordnung vom
3. Juni 1908 ist bestimmt worden, daR die zum Schutze der Schleusen
des Rhein-Herne-Kanals zu treffenden MaBnahmen nach ausreichender
Kenntnis der Lagerungs- und Flozverhéaltnisse von Fall zu Fall vom
Oberbergamt durch Auflagen im Genehmigungsverfahren vorgeschrieben
werden mit dem Ziele, mdglichst eine GleichmafRigkeit der Senkungen
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des Schleusengeldndes zu erreichen. Die angestrebte GleichméaRBigkeit
ist z. B. in einem Falle dadurch erreicht worden, daB die Kohle im
EinfluBbereich der Schleuse mdglichst schnell und gleichzeitig von Suden
und von Norden her auf das Schleusenbauwerk zu abgebaut wurde, und
dalR alle Abbaurdaume sofort hinterher von Hand vélligen Versatz erhielten.
Wie weit es gelungen ist, die ganze Schleusenanlage IV gleichmaRig zu
senken, ist aus Abb. 2 zu ersehen. Die Senkungskurven der einzelnen
Beobachtungspunkte laufen im grofRen und ganzen ziemlich parallel,
d. h. die oben angedeutete Abbauweise ist geeignet, anndhernd gleich-
mé&Bige Senkungen des ganzen rd. 200 m langen Schleusenbauwerks
hervorzurufen.

Es handelt sich hier um die bei Gelsenkirchen im Grubenfelde der
Bergwerksgesellschaft Hibernia gelegene Schleusengruppe 1V, die bisher
um rd. 1,45 m gesunken ist. Wenn auch infolge der GleichméaRigkeit der
Senkungen erreicht worden ist, dal die beiden Schleusen IV nicht zu
Bruch gegangen sind, so haben sich doch infolge des groBen AusmaBes
der Senkungen eine grofere Anzahl von Einzelschdden an der Schleuse
gezeigt, die auf Kosten der Bergwerksgesellschaft beseitigt werden muften,
damit der Schiffahrtbetrieb aufrecht erhalten werden konnte.

Die Schleusengruppe IV des Rhein-Herne-Kanals.

Bevor diese Bergschaden naher besprochen werden, soll zunéchst
die Schleusenanlage dargestellt werden, wie sie in den Jahren 1910 bis 1913
gebaut worden ist. Wie Abb. 3 zeigt, besteht die Schleusenanlage aus
zwei Schleppzugschleusen von je 165 m nutzbarer Lange und 10 m Breite.
Die Schleuse hat ein Geféalle von 5 m. Oberwasser liegt auf NN + 40,00,
Unterwasser auf NN + 35,00. Die Schleusenplattform ist beim Bau 1,50 m
Uber OW, das ist auf NN+ 41,50 angelegt worden. Die Drempeltiefe
betrdagt am Unterhaupt 4,50 m, am Oberhaupt 5,50 m. Die Unterhaupter
haben 11,50 m hohe und 11,00 m breite Schiebetore, die an einem
Wagen hangen. Dieser Wagen fahrt auf einer Bricke, die die Schleusen-
einfahrt und die 13 m lange Torkammer ({berspannt. Die Obertore
sind Klapptore von 7,50 m Hoéhe und 11,00 m Breite mit Schwimmkammern,
die so grofl bemessen wurden, daf das Torgewicht einige Tonnen groRer
war als der Auftrieb. Das Klapptor wird einseitig angetrieben mittels
einer Schubstange, die mit dem einen Ende am Torzapfen drehbar befestigt
ist und mit dem anderen Ende durch ein Gelenk mit einem Wagen ver-
bunden ist, der durch ein Seil ohne Ende von einem Windwerk hin und
her gefahren wird, um das Tor zu o6ffnen und zu schlieBen. Dieser
Antrieb ist auf der Inselseite des Oberhauptes angeordnet; auf der gegen-
Uberliegenden Landseite hilft ein Gegengewicht das Tor heben und das
Niederlegen abbremsen.

Die Umlaufverschlisse werden im Unterhaupt von Rollkeilschiitzen
und im Oberhaupt von Zylinderschiitzen gebildet. Die Windwerke fur

Abb. 4a. Das uberflutete Obertor der gesunkenen Schleuse IV.

Aufhdhung der durch Bergbau gesunkenen Schleuse IV des Rhein-Herne-Kanais
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diese Verschlisse sind auf
der Schleusenplattform unter-
gebracht. Alle Windwerke fir
die Tor- und Schitzbewegung
werden elektrisch angetrieben.

In der Verlangerung der
landseitigen Kammermauern
beider Schleusen sind sowohl
im Oberwasser als auch im
Unterwasser je 100 m lange

Leitwerke im AnschluB an
die Schleusenhdupter ange-
ordnet worden. Diese Leit-

werke bestehen aus je zehn Pfeilern, gegen die sich der Schwimm-
balken anlegt, der den ein- und ausfahrenden Schiffen als Fihrung
dient. Im Unterwasser stehen auf den Leitwerkpfeilern eiserne Bocke,
auf denen die Brucke ruht, die das Treidelgleis fur den elektrischen
Schleppwagen tragt. Im Oberwasser liegt die Brucke fur die Schleppbahn
unmittelbar auf den Betonpfeilern des oberen Leitwerks. Zwischen dem
oberen und dem unteren Leitwerk liegt das Treidelgleis unmittelbar auf
dem Beton der landseitigen Kammermauer, so dal die Schleppbahn im
ganzen eine Lange von 100 + 200 + 100 = 400 m besitzt. Der elektrische
Treidelwagen nimmt den Strom unterirdisch ab; die Stromschiene befindet
sich in dem mit einem Schlitz versehenen Stromschienenkanal, der neben
dem Treidelgleis angeordnet ist und mit seiner Unterkante etwa 1 m
Uber dem normalen Oberwasserspiegel liegt. Im Ober- und Unterwasser
sind in Verlangerung der vier Leitwerke Dalben in Reihen zu je sechs
geschlagen worden, an denen die sich der Schleuse n&hernden Schiffe
abstoppen und festmachen kdnnen. Schliellich dienen die Landungsstege
vor Kopf der Schleuseninsel zum Anlegen der fiskalischen Schleppdampfer.

Die eingetretenen Bergschdden an der Schleuse.

Um die schadlichen Wirkungen, die durch das Absinken der Schleusen-
gruppe IV hervorgerufen worden sind, erkennen zu kdénnen, muB man
sich vor Augen halten, daB der Kanalwasserspiegel unabhangig von den
eintretenden Bodensenkungen im Schleusengeldande in seiner urspring-
lichen normalen HOhe erhalten bleibt, wahrend die Schleusen mit allen
ihren Einrichtungen (Toren, Schutzen, Antriebvorrichtungen, Leitwerken,
Treidelbahn usw.) den Bodensenkungen folgend absinken. Weil die
Schleusen mit allem ihrem Zubehdr beim Bau vorsorglich hoher gebaut
worden sind, als es der Schleusenbetrieb unbedingt verlangte, war von
vornherein seitens der Kanalbauverwaltung ein Spielraum geschaffen
worden, der durch die Bodensenkungen, gegebenenfalls auch durch eine
Anspannung des Kanalwasserspiegels aufgezehrt werden konnte, ehe zur
Vermeidung einer Behinderung des Schleusenbetriebs das Schleusenbauwerk
selbst aufgehéht werden muBte. Als die Senkungen an der Schleuse IV
eine gewisse Grenze Uberschritten hatten, traten Betriebstérungen ein, die
sich steigerten, je mehr diese Grenze Uberschritten wurde, und die schlieRlich
zur Betriebseinstellung hatten fuhren kénnen. Im einzelnen sei hierzu
folgendes gesagt: Die Oberkante der Obertore der beiden Schleusen war
im Jahre 1928 so tief abgesunken, daB sie bereits tiefer lag als das normale
Oberwasser. Das infolge des Schleusenbetriebes naturgeméan in der H6hen-
lage schwankende Oberwasser hat daher zeitweise die Obertore Uberstromt.
Das Wasser stiirzte dann aus dem oberen Vorhafen in die Schleusen-
kammer. Dieser Zustand war gleichbedeutend mit einer zeitweise kurz-
fristigen AufRerbetriebsetzung der Schleuse IV. Die Oberkante des Unter-
tors lag derzeit nur noch wenige Zentimeter Uber dem normalen Ober-

Abb. 4b. Das Obertor der nicht abgesunkenen Schleuse V.
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wasser. Bei den schnell
fortschreitenden Boden-
senkungen drohte die
Gefahr, dalR auch das
Untertor in Kirze Uber-
stromt wiirde. Das aber
hatte einen sehr emp-
findlichen Verlust an
dem fur den Schleusen-
betrieb notwendigen
Schleusungswasser be-
deutet, wodurch der
Schiffahrtverkehr in was-
serarmen Zeiten hatte
zum Erliegen kommen
kdénnen.

Die Oberkante der
Zylinderschutze war
ebenfalls unter den nor-
malen Oberwasserstand
gesunken. Der unbe-
dingt notwendige Ab-
schluB des normalen
Oberwassers gegen das
Unterwasser war infolge
der Senkung nicht mehr

Abb. 5a. Das Untertor der gesunkenen vorhanden. Es floR des-
Schleuse IV droht uberflutet zu werden. halb das Kanalwasser
aus der oberen Hal-

tung nutzlos in das Unterwasser ab, was wiederum einen sehr schad-
lichen Verlust an Betriebwasser bedeutete. Die dabei in der Schleusen-
kammer entstehende Stromung verhinderte Uberdies, dalR das zufahrende
Untertor infolge der durch den Uberdruck hervorgerufenen starken Reibung
in der unteren Tornische in die SchluBstellung gefahren werden konnte. Die

Abb. 6 a. Das unter Wasser gesunkene obere Leitwerk der Schleuse IV.

Betriebstiichtigkeit der Schleuse IV war
brochen.

Das Oberwasser drang infolge der starken Senkung der Schleuse weit
in den 20 m langen Kanal hinein, der im inselseitigen Mauerwerk des
Oberhauptes und in der anschlieBenden Kammerwand fur die Schubstange,
mit der das Obertor bewegt wird, und fir den zugehdrigen Triebwagen
ausgespart ist; dabei war es nicht zu vermeiden, daB Schwimmsticke

infolgedessen zeitweise unter-

Abb. 7a. Das gesunkene untere Leitwerk der Schleuse IV.

Aufhéhung der durch Bergbau gesunkenen Schleuse I\ des Rhein-Herne-Kanals
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(Holz oder Eis) in diesen
Kanal hineingelangten.
Die Schwimmstiicke
klemmten sich zwischen
Seil und Seilscheiben
so fest, dalR das Zugseil
des ofteren zerri. Dann
aber war das Obertor
nicht mehr zu o6ffnen
oder zu schlief3en.

Der unter der Schleu-
senplattform neben dem
Treidelgleise angelegte
Stromschienenkanal war
mit seiner Sohle dem
Oberwasserspiegel o)
nahe gertckt, daf die
FuBRplatten der Isolato-
ren zeitweise vom Ober-
wasser bespult wurden.
Bei dem fortschreitenden
Absinken der Schleuse
war zu befurchten, daR
die Isolatoren und die
Stromschiene unterWas-
ser gerieten. Es stand
also die Gefahr unmit-
telbar bevor, daR Kurz-
schluB in der elektri-
schen Stromzufiihrung entstand;
ganzlich aufgehort.

Die Mauerkrone der Schleusenkammer
Uber dem normalen Oberwasser.

Abb. 5b. Das Untertor der nicht gesunkenen
Schleuse V bei gefillter Kammer,

alsdann hatte die elektrische Treidelei

lag 1928 nur noch 0,40 m
Die bauchigen, groBen Leerkahne hatten

Abb. 6b. Das obere Leitwerk der nicht gesunkenen Schleuse V.

infolgedessen beim Einfahren in die Schleuse die notwendige, sichere
Fuhrung an der Kammerwand verloren. Sie liefen Gefahr, auf der Mauer-
krone zum Aufsitzen zu kommen, zumal bei Seitenwind. Beim Ab-
schleusen konnten diese Ké&hne hangenbleiben, was zu schweren
Havarien gefuhrt héatte. Die Schleusenplattform hatte sich dem Ober-
wasserspiegel bereits so sehr gendhert, daR bei stdrkeren Schleusungs-
wellen eine Uberflutung der ganzen Schleusenanlage zu befiirchten

Abb. 7b. Das nicht gesunkene untere Leitwerk der Schleuse V.
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Abb. 8.
Abgesunkene Dalben im Unterwasser
der Schleuse IV.

war; alsdann aber hatte der Schleusenbetrieb eingestellt werden mussen.
— Die Betonpfeiler des oberen Leitwerkes waren so tief gesunken, daR
sie mit ihrer Oberkante bereits unter dem Kanalwasserspiegel standen.
Die Schwimmbalken hatten infolgedessen ihren Halt und ihre Fihrung
an den Pfeilern verloren; sie trieben ab, und die ein- und ausfahrenden
Schiffe hatten keine Fihrung mehr am Schwimmbalken. Die Schiffe
drohten die Pfeiler anzustoBen oder auch mit dem Schiffsrumpf gegen
einen von den abgetriebenen Schwimmbalken zu fahren, dabei leck zu
werden und unmittelbar vor der Schleuse abzusinken.

Die Leitwerkpfeiler im Unterwasser mit den eisernen Bdcken, die
die Bricke der Treidelbahn tragen, hatten infolge der starken Boden-
senkungen dieselben Schéaden erlitten wie die des oberen Leitwerks.
Uberdies standen die eisernen Bdcke mit ihrem FuR tief im Wasser; ihre
Lager waren also nicht mehr zugénglich. Die leeren Schiffe stieRen des
ofteren gegen die Eisenkonstruktion; Stlitzen und Streben wurden dabei
verbogen und zerrissen oder geknickt. Das aber bedeutete Lebensgefahr
sowohl fur den Fuhrer des Schleppwagens, der hoch Uber dem Wasser
auf der Treidelbriucke fuhr, als auch fir die Schiffsbesatzung. Die Gefahr
fir die in die Schleuse hinein- oder aus ihr herausfahrenden Schiffe war
unter diesen Umstédnden so grof? geworden, dal unbedingt Abhilfe ge-
schaffen werden muRte.

Die Landungsstege fur die Schleppdampfer im Ober- und Unterwasser
waren so tief abgesunken, daB das Wasser den Bohlenbelag zeitweise

Ubersplte. Die im oberen und unteren Vorhafen der Schleuse IV er-
richteten Dalben ragten infolge der starken Bodensenkungen nur noch
wenig aus dem Wasser heraus, sodal es der Schiffsbesatzung von

Leerkdhnen nicht mehr maéglich war, vom Schiff aus die Poller zu
erreichen; bei dem starken Schiffsverkehr war dieser Mangel gleich-
bedeutend mit einer Vermehrung der Havariegefahr, fur die die
ReichswasserstraBenverwaltung gegebenenfalls die Verantwortung zu

tragen gehabt hatte.

Abb. 10. Im Oberwasser schwimmende Eismassen
behindern das Getriebe des Gegengewichtes im Oberhaupt
der gesunkenen Schleuse IV.

Aufhéhung der durch Bergbau gesunkenen Schleuse IV des Rhein-Herne-Kanals
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Abb. 9. In den Schubstangenkanal im Oberhaupt
der gesunkenen Schleuse IV sind Eisschollen hineingeschwommen
und behindern die Bewegung des Tores.

Abb. 4a bis 7a sind Aufnahmen von der gesunkenen Schleuse IV des
Rhein-Herne-Kanals; sie veranschaulichen die Schaden, die infdlge der
Bodensenkungen an der Schleusenanlage eingetreten waren. - Zum Ver-
gleich dieser schadhaften Zustédnde sind Abb. 4b bis 7b beigefiigt; diese
Bilder sind aufgenommen an der Schleuse V, die bisher noch nicht ge-
sunken ist. Durch diese Gegenlberstellung soll dem Leser die Schwere
der eingetretenen Bergschéden vor Augen gefihrt werden. Vor allem féllt
in dieser Hinsicht auf die Uberflutung des Obertores (Abb. 4a gegen 4b),
die drohende Uberflutung des Untertores (Abb. 5a gegen 5b), das unter
Wasser gesunkene obere Leitwerk (Abb. 6a gegen 6b); die einer Ver-
wistung vergleichbaren Zustdnde am unteren Leitwerk (Abb. 7a gegen 7b)
und die abgesunkenen Dalben in den Schleusenvorhéafen (Abb. 8). Abb. 9
zeigt den Schubstangenkanal Im Mauerwerk auf der Inselseite im Ober-
haupt und in der anschlieBenden Kammermauer mit dem langen Differ-
dinger Tréager, auf dessen unterem Flansch der Wagen fahrt, mit dem die
Schubstange, die das Obertor bewegt, verbunden ist. Die Schubstange
und der Seilantrieb liegen infolge der Bodensenkungen tief im Wasser,
das vom oberen Vorhafen aus in den Schubstangenkanal hineinstaut.
Man sieht, daB Eis- und Holzsticke in den Kanal hineingeschwommen
sind, die sich im Seilantrieb festklemmen koénnen. In Abb. 10 sieht man
die Rolle, Gber die die Gliederkette gefuhrt ist, an der das Gegengewicht fir
das Obertor auf der Landseite des Oberhauptes hédngt. Die abgesunkene
Rolle und die Gliederkette bewegen sich durch die Eismassen hindurch,
die auf dem Oberwasser schwimmen und das Getriebe vereisen.

Rechtsstreit Uber die Kosten fur die Aufhdhung der gesunkenen
Schleusengruppe IV.

Die ReichswasserstralBenverwaltung verlangte nun von der Bergwerks-
gesellschaft Hibernia die Behebung dieser Schaden durch eine Aufhdhung
der Schleusenanlagen um das MaR der eingetretenen und der noch zu
erwartenden Senkungen. Weil Hibernia sich jedoch weigerte, die Kosten
der Aufhéhung zu tragen, kam es zu einem Rechtsstreit, in dem die
Frage erdrtert wurde, ob der Bergbau auf Grund von Angaben in dem
Erlauterungsbericht, der zu den Unterlagen gehorte, die im landespolizei-
lichen Prifungstermin fir den Bau des Rhein-Herne-Kanals aufgelegen
haben, ein Recht darauf habe, dal der Wasserspiegel des Rhein-Herne-
Kanals um 1 m gesenkt werde, damit durch diese MaRBnahme die Auf-
hohung der gesunkenen Schleuse entbehrlich gemacht werde. Die Reichs-
wasserstraBenverwaltung bestritt entschieden diese Rechtsauffassung mit
der Begrindung, daf der Rhein-Herne-Kanal einen so starken Minder-
wert durch die Senkung des Wasserspiegels erleiden wirde, daB seine
Benutzungsmoglichkeit erheblich eingeschréankt werden wirde, und daB
der ReichswasserstraBenverwaltung eine derartige Wertverminderung des
Rhein-Herne-Kanals auch deshalb nicht zugemutet werden konne, weil es
noch ein anderes Mittel als die Wasserspiegelsenkung zur Beseitigung der
Bergschéaden an der Schleuse gédbe, namlich die Aufhdhung der Schleuse,
und dall durch die Anwendung dieses Mittels die Einschrankung der Be-
nutzungsmdoglichkeit des Kanals verhutet wirde.

Das Gericht erkannte im Urteil an, daR die Zeche keinen Rechts-
anspruch auf eine Senkung des Wasserspiegels im Kanal habe, dal dem-
gemaB die von der Zeche verlangte Senkung des Kanalwasserspiegels
von der ReichswasserstraBenverwaltung nicht vorgenommen zu werden
brauchte, und dalR die ReichswasserstraBenverwaltung berechtigt sei, zur
Beseitigung der eingetretenen Bergschaden die gesunkene Schleuse auf
Kosten der Zeche Hibernia aufzuhdhen.



Jahrgang 12 Heft53

11. Dezember 1934 Ostendorf,

Ausfihrung der Wiederherstellungsarbeiten.

Noch ehe das Urteil im Rechtsstreite zugunsten der Reichswasser-
straBenverwaltung vom Gericht geféllt war, hatten die Bergschaden an
der Schleuse IV derart an Umfang und Schwere infolge der fortschreitenden
Senkungen zugenommen, daB mit deren Beseitigung begonnen werden
muBte, um die Aufllerbetriebsetzung der Schleuse zu verhindern.

Die Durchfuhrung dieser Arbeiten war aus betrieblichen Grinden
auf zwei Jahre zu verteilen, weil bei dem sehr starken Schiffsverkehr an
der Schleuse IV (16 bis 18 Mill. t Schiffsraum im Jahre) eine der beiden
Schleusen in Betrieb gehalten werden muBte, wahrend die zweite fiir die
Aufhdhung gesperrt werden konnte. Da die Aufhdhung einer Schleuse
mindestens 6 Monate in Anspruch nahm, wéare man auf jeden Fall mit
der Aufhdéhung der zweiten Schleuse in die Winterzeit hineingekommen,
was naturgemaB die Zeit, in der der Schiffahrtbetrieb nur mit einer
Schleuse aufrechterhalten werden konnte, verldngert hétte; das aber war
mit Rucksicht auf die ungunstige Auswirkung auf den Schiffahrtverkehr
unbedingt zu vermeiden. Uberdies war es ratsam, wahrend des Betriebes
der zuerst aufgehohten Schleuse Erfahrungen zu sammeln, dahingehend,
ob die einschneidenden Veranderungen, besonders an den Toren, in der
richtigen Weise vorgenommen worden waren; es war meines Wissens das
erste Mal, daB eine durch Bergbau gesunkene Schleuse aufgehéht werden
muBte. Die halbjahrliche Pause In der Bauausfihrung war also aus
betrieblichen Griunden nicht nur angebracht, sondern auch notwendig. So
brachten es also die besonderen ortlichen Verhéltnisse mit sich, daR die
Nordschleuse im Frihjahr und Sommer 1928 aufgehdht, und daB mit der
Aufhdéhung der Sudschleuse erst im Jahre 1929 begonnen wurde.

Die Aufhdhung der Kammermauern konnte vorgenommen werden,
ohne daf eine nachtragliche Verstdrkung der Mauerquerschnitte wegen
der Aufhéhung erforderlich wurde; das Schleusenmauerwerk war von
vornherein so stark bemessen worden, dal das Aufhéhungsmauerwerk nur
auf das alte aufgesetzt zu werden brauchte. Es war nur fir eine gute
Verbindung des alten mit dem neuen Mauerwerk zu sorgen, was durch
Rundeisendiibel von 0,60 m Lange und durch eine satte Mortelschicht
— also nicht durch das sonst Ubliche Einschlammen mit Zementbrithe —
erreicht worden ist. Weil der Beton des alten Mauerwerks der Schleuse
mit waagerechten und senkrechten Eisen bewehrt war, erhielt auch der
aufgesetzte Beton eine Eisenbewehrung. Zum besseren Verbund der
alten und neuen Eiseneinlagen wurden die Scherbtigel unten In die alten

Abb. 11. Querschnitt durch die
aufgehohte Kammermauer derge-
sunkenen Schleuse 1V, Inselseite.

Abb. 12. Querschnitt durch die
aufgehdohte Kammermauer der
gesunkenen Schleuse 1V, Landseite.
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Abb. 13.
Der neue, er-
weiterte Strom-
schienenkanal.
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Abb. 14. Die Torbricke des Unterhauptes der Nordschleuse IV
wird um 2 m gehoben.
und oben in die neuen Eiseneinlagen nach Madglichkeit eingehakt

(Abb. 11 u. 12).

Die Sichtflachen des aufgehdhten Mauerwerks erhielten wie das alte
Schleusenmauerwerk eine Verblendung aus Klinkern, die durch 3 mm dicke
C-féormig gebogene Flacheisen mit dem Beton verdubelt wurden; um
eine noch innigere Verbindung zwischen Beton und Verblendung zu er-
reichen, erhielt die Verblendung eine Verzahnung. Der neue Beton hatte
das Mischungsverhaltnis 1 RT Zement:0,5 RT Tra :2 RT Sand : 3 RT Kies.
An Stelle von 1 RT Zement:0,5 RT TraR wurde im letzten Bauabschnitt
15 RT TralRzement, der sich sehr gut bewdhrt hat, verwendet. Dieser
Beton, der 260 kg Zement und 100 kg TraB je m3 enthdlt, ist nach
dem Ergebnis der Wasserdurchléssigkeitspriifung wasserdicht und erreicht
nach 28 Tagen eine Festigkeit von 300 kg/cm2 Die Wasserundurch-
lassigkeit des Betons wurde nachgewiesen, indem die auf der Baustelle
hergestellten zylindrischen Probekérper von 23 cm Durchm. und 10 cm
Hohe in dem Burchartzschen Prifapparat einem Wasserdruck von 0,5, 1,
15 und 4 at mehrere Wochen lang ausgesetzt wurden; der Beton liel
dabei kein Wasser durch. Wegen dieses wasserdichten Betons und wegen
der besonderen Sorgfalt, mit der die verzahnten Klinker vor dem An-
betonieren mit einer dicken, wasserdichten Mortelschicht beworfen wurden,
ist es sicher, daR die Klinker nicht von hinten durchfeuchtet werden
kénnen. Das ist von ausschlaggebender Bedeutung fiir den Bestand der
Verblendung. Die besten Klinker sind nach meinen Beobachtungen dem
Verfall preisgegeben, wenn sie nicht satt mit dichtem Mortel und dichtem
Beton hinterfullt sind.

Der Kantenschutz auf der Krone der Kammermauer der Nordschleuse
bestand aus einem Bordstein aus Granit, der zum Schutze des Bedienungs-
personals an der Vorderkante eine wellenférmige Erhebung besaB. Diese
Graniteinfassung hatte sich nicht bewa&hrt; der Stein ist zu spréde, die
hochstehende Nase war unter dem Drucke der stdhlernen Schiffstaue
allenthalben abgeplatzt, was der Mauerkrone ein schlechtes Aussehen
gab. Die neue Kanteneinfassung wurde daher von einer stahlernen
Leiste gebildet, die eine viertelkreisformige Abrundung erhielt. Im
Ubrigen wurde die Mauerkrone aus einem Betonbordstein hergestellt, in
den die Ankereisen der Stahlleiste eingelassen waren. Auf die hoch-
stehende Sicherung gegen Abgleiten war bei der neuen Gestaltung
des Kantenschutzes verzichtet worden. Man darf wohl sagen, daB diese
neue Einfassung besser ist
als der Granitstein, der der
Kostenersparnis wegen bei
der Sudschleuse beibehal-
ten werden mulfte.

SchaR A-B A c:°

Dem AufhéhungsmaR
entsprechend war das Gleis
fir den elektrischen Treidel-
wagen um 2 m hdher auf
dem neuen Beton der land-
seitigen Kammermauer zu
1 verlegen. Der neben dem
Gleise angeordnete Strom-
schienenkanal war gleich-
zeitig um 2 m zu heben.
Weil sich im Betriebe
herausgestellt hatte, daR
der alte Stromschienen-
kanal zu eng Kkonstruiert

_________ 5t :
it '
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war, wurde die Gelegenheit benutzt, ihn etwas gerdumiger wiederherzu-
stellen. Abb. 13 zeigt den neuen erweiterten Stromschienenkanal, der
sich bewdahrt hat. Bei dieser neuen Anordnung ist es nicht mehr vor-
gekommen, daR der durch den Schlitz hindurchgehende Stromabnehmer
sich klemmte und abriB.

Die Aufhéhung der Schleusenhdupter geschah durch Aufbetonieren.
Die elektrischen Windwerke fiir den Antrieb der Rollkeilschiitze im Unter-
haupt und der Zylinderschitze im Oberhaupt sowie der Seilantrieb fir
das Obertor waren um 2 m hoéher zu stellen. Das gleiche gilt von der
24 m langen Torbricke des Unterhauptes. Abb. 14 zeigt die Torbricke
des Untertores der Nordschleuse wahrend der Hebung um 2 m. Zum
Heben dienten sechs Druckwasserpressen, die so eingerichtet waren, daf}
fir jeden der sechs Hebebdcke nur ein Holzstapel erforderlich war; das
Abstiutzen der Bricke nach jedem Hube um 12 cm auf einem Nebenstapel
war also bei diesen Pressen nicht erforderlich. Das Heben an sdmtlichen
sechs Pressen ging gleichzeitig vor sich (vgl. Abb. 14).

Absteifung der Leitm rkspfeiter

Grundriz mit fiseneintagen

Abb. 15a. Eisenbetonstreben
zur Abstitzung der aufgehdhten
Betonpfeiler des unteren Leit-
werks der gesunkenen Schleuse IV.

Die Aufstockung der Schleusentore geschah durch den Einbau eines
neuen Riegels 2 m Uber dem bisherigen obersten Riegel. Die Torstdnder
waren um 2 m nach oben zu verlangern; alsdann wurde die Torhaut um
das Hebungsmal aufgehdéht und die Dichtungsleisten nach oben ver-
langert. Eine Verstarkung der Tore kam nicht in Frage, weil sie vor-
sorglich unter Berlcksichtigung einer Aufhéhung von 2 m berechnet und
konstruiert waren. Um die Gewichtsvermehrung auszugleichen, erhielten
die Obertore zwei zusatzliche Schwimmkammern. Bei den Untertoren
konnte der Ausgleich durch Verringerung des Ballastes erreicht werden,
der beim Bau in den Schwimmkammern eingebaut worden war.Die
Aufhdhung der Tore wurdevon der Gutehoffnungshutte, die die Tore
derzeit geliefert hatte, sach- und fachgerecht ausgefihrt.

Die Zylinderschutze konnten in einfachster Weise durch Aufsetzen
eines Ringstickes von 2 m Hohe aufgestockt werden; die zugehdrigen
Gegengewichte waren der Gewichtsvermehrung entsprechend zu ver-
groRern; aulerdem war die Gliederkette zwischen Schitz- und Gegen-
gewicht der Aufhéhung der Schleuse entsprechend zu verlangern. Letzteres
war auch bei den Rollkeilschiitzen des Unterhauptes notwendig.

Die Aufhéhung der vier je 100 m langen Leitwerke im Ober- und
Unterwasser verlangte sehrumfangreiche Arbeiten. Es war nicht an-
gangig, auf die gesunkenen Leitwerkpfeiler lediglich einen Betonkdrper
von 2 m Hohe aufzusetzen. Diese Betonklétze wiirden durch SchiffstolRe
bald gelockert und schlieflich von den alten Pfeilern heruntergeschoben
worden sein. Aus Grunden der Betriebsicherheit muBten die 2 m hohen
Pfeileraufsatze stoBsicher gegen das Land abgestiitzt werden. Das geschah
fur jeden Pfeiler durch drei féacherartig angeordnete Eisenbetonstreben,
die an sich massig gehalten und unter sich durch eine Eisenbeton-
zwischendecke ausgesteift wurden (Abb. 15a u. b). Weil zu beflrchten
war, daB am Ubergang zwischen der verhaltnismaRig kleinen Pfeiler-
aufhohung und dem massigen Strebewerk bei ungleichmé&RBigem Setzen
oder bei heftigen SchiffstoRen ein Rif} entstehen konnte, wurde zwischen
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dem Pfeilerbeton und dem Strebewerk eine Gelenkfuge angeordnet. Der
neue Pfeilerbeton erhielt zu dem Zweck eine kréftige Konsole. Diese
Konsole bildete das Auflager fir das Strebewerk. Das Gelenk wurde
Uber der Konsole angeordnet. Diese bruchsichere Anordnung tréagt Uber-
dies den noch zu erwartenden Bodensenkungen Rechnung. Sofern nam-
lich das landseitige Ende der schweren Eisenbetonstrebe mehr sinkt als
das pfeilerseitige Ende, gewdahrt die Gelenkfuge freie Beweglichkeit
zwischen Pfeiler und Strebe. Zusatzliche Spannungen infolge einer Ver-
drehung oder Verkantung der Pfeilerabstiitzung werden also weder im
Pfeiler noch in den Eisenbetonstreben auftreten kénnen, wenn die drei Enden
der Eisenbetonplatte infolge von ungleichméaRigen Bodensenkungen in
eine windschiefe Lage kommen sollten. Die Bodensenkungen an der
Schleuse IV haben nach der Aufhéhung nicht aufgehért; trotzdem ist die
Eisenbetonkonstruktion fir die Abstitzung der Leitwerkpfeiler noch
nirgendwo gerissen; das ist ein Beweis fir die richtige L6sung dieser
gefahrdeten Stitzkonstruktion, sie kann daher fur ahnliche Falle un-
bedenklich empfohlen werden.

Nachdem die Leitwerkpfeiler im Unterwasser aufgehdht und in der
beschriebenen Weise stof3- und bruchsicher abgestiitzt worden waren,
konnten die eisernen Stitzen der Leitwerkbricken auf die Pfeiler gesetzt

Abb. 15b.
Eisenbetonstreben zur Abstiitzung der aufgehdhten Betonpfeiler
des unteren Leitwerks der gesunkenen Schleuse IV.

und die zehn Brucken der Treidelbahn darauf gelegt werden. Das
Treidelgleis wurde dann auf den Bricken neu verlegt, desgleichen der
seitlich angeordnete Stromschienenkanal.

Die zehn Leitwerkpfeiler im Oberwasser wurden in gleicher Weise
wie die Pfeiler des unteren Leitwerks aufgehdht und ebenso sicher gegen
das Land abgestitzt. Die Bricken des oberen Leitwerks wurden un-
mittelbar auf die erhohten Leitwerkpfeiler aufgelegt. Nachdem auch hier
das Treidelgleis mit dem Stromschienenkanal verlegt worden war, blieb
noch die Anbringung des Schwimmbalkens vor der Reihe der Leitwerk-
pfeiler im Ober- und Unterwasser. Diese Schwimmbalken von je 10 m
Lénge schlieBen die Licken zwischen den Pfeilern und bilden fir die
in die Schleuse einfahrenden Schiffe den Leitholm, an dem der Bug des
Schiffes entlanggleitet, um glatt und sicher in die Schleuseneinfahrt zu
gelangen. Wichtig fir den Betrieb ist die Art und Weise, wie der
Schwimmbalken an den Leitwerkpfeilern befestigt ist. Der Schwimm-
balken darf vor allem nicht abtreiben; die Schwankungen des Wasser-
spiegels muB er ohne Klemmungen und ohne jede Behinderung mit-
machen koénnen. Diese Bedingungen waren nicht erfillt bei der urspring-
lich angewendeten Befestigungsweise, wobei am Schwimmbalken be-
festigte Haken in einem Schlitz gefuhrt wurden, der von dem freien
Schenkel eines einbetonierten Z-Eisens und dem Beton des Pfeilers
gebildet wurde. Wahrend sich diese Anordnung als unzweckmaRig
erwiesen hat, ist die neuere sehr einfache Befestigungsweise, die seit
Jahren angewendet worden ist, bestens zu empfehlen. Die Schwimmbalken
werden jetzt gehalten je durch zwei Ketten, die beiderseits des Pfeilers
an einem Schwimmholz befestigt sind, das hinter dem Pfeiler auf dem
Wasser liegt; sie gehen unbehindert auf und nieder, je nachdem das
Wasser steigt oder féallt, treiben nicht ab und haben aufgehért, die Sicher-
heit des Kanalbetriebes zu gefahrden.

Die die Fortsetzung der Leitwerke bildenden neunpfahligen hélzernen
Dalben, die so tief gesunken waren, dalR sie von leeren Schiffen aus nicht
mehr erreicht werden konnten, wurden ersetzt durch vier- bzw. sechs-
pfahlige eiserne Dalben nach der Bauart M dller (Abb. 16)). Die

i) Vgl. Bautechn. 1929, Heft 54, S. 850, Abb. 4.
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Abb. 17.

Erfahrung hat gelehrt, daR
der vierpfahlige eiserne
Dalben aus Unionkasten-
eisen (Profil 1) dem neun-
pfahligen hélzernen Dalben
weit Uberlegen ist, sowohl
was die Lebensdauer als
auch was die Standfestigkeit
und StoBsicherheit anbelangt. Je nach der zu leistenden Rammarbeit in
leichteren bzw. schwereren Bdden belaufen sich die Kosten der eisernen
vierpfahligen bzw. sechspfahligen Dalben aus 12 m langen Unionkasteneisen
Nr. 2 auf 2500 bzw. 3600 RM einschlieflich aller Ausristungsstiicke (Langs-
und Querverzimmerung, Schiffspoller, Reibehélzer usw.). Wichtig fur die
Standsicherheit dieser Stahldalben ist, daR sie je nach der Festigkeit
desBodens 4 bise m tiefeingerammt werden. Diese fluBstahlernen
Dalbenstehen jetzt bereits finfJahre; sie haben dem starken Verkehr
mit 1000- bis 1350-t-Schiffen glanzend standgehalten; ihre Lebensdauer
wird auf mindestens 60 bis 70 Jahre geschatzt. Die Unterhaltungs-
kosten sind sehr gering. Weil bisher auch nicht einer von ihnen um-
gestolRen worden ist, durfte der Beweis erbracht sein, dal sie entschieden
den Vorzug vor Holzdalben verdienen. Wegen ihrer federnden Nach-
giebigkeit nehmen sie auch die stérksten SchiffstoBe unschadlich auf.
Etwaige Befiirchtungen, das Schiff kénne sich an den Kasteneisen be-
schadigen, sind, wie die Erfahrung gelehrt hat, unbegrindet.

Die besonders guten Erfahrungen, die mit den Stahldalben am Rhein-
Herne-Kanal gemacht worden sind, haben dazu gefihrt, die Betonpfeiler
der beiden Landungsstege im Ober- und Unterwasser der Schleuse IV
nicht aufzuhéhen und durch geeignete MalRnahmen gegen Abscheren zu
sichern, sondern sie zu ersetzen durch dalbenartige Pfeiler aus Union-
kasteneisen (Abb. 17). Diese Bauweise hat sich gut bewé&hrt; sie soll
daher Uberall dort wieder angewendet werden, wo die Landungsstege
wiederhergestellt werden miussen, weil die starren Betonpfeiler im Betriebe
abgebrochen oder umgestoBen worden sind.

Schnitt A-B

HBAbb. 16. Sechs-
pféahlige Dalben
aus Unionkasten-

eisen.

Die Ausfihrung von Verbesserungen an der Schleuse.

Als im Jahre 1928 die Schleuse IV aufgehdht werden sollte,
der Rhein-Herne-Kanal bereits 14 Jahre im Betriebe.
Zeit haben sich einige Mangel an der Schleuse herausgestellt. Die Auf-
héhung der Schleuse bot nun Gelegenheit, diese Mangel zu be-
seitigen und gewisse Verbesserungen an der Schleuse vorzunehmen.
Eine schwache Stelle besitzt beispielsweise das Mauerwerk dort, wo
hinter der inselseitigen Kammerwand sich die Aussparung fur den Antrieb
des Obertores befindet. Die den Schiffstofen ausgesetzte Wand der
Schleusenkammer hat hier eine Dicke von 0,50 m, was bei der Tiefe der
Aussparung sehr gering ist. Die Tiefe der Aussparung ist abhéangig von

war
Wahrend dieser
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Ansicht

der Hohenlage der
Schubstange, mit der
das Obertor bewegt
wird, und diese
richtet sich wieder
nach der Hdohenlage
des Torzapfens, an
dem die Schubstange
angreift. Je hoher
die Schubstange am
Tor angreift, desto
weniger tief (von der
Schleusenplattform
senkrecht nach unten
gemessen)  braucht
die Aussparung fur
die Schubstange in
das Schleusenmauer-
werk einzuschnei-
den, und desto ge-
ringer werden die
Beschadigungen des
Mauerwerks sein.
Dementsprechend
wurde der Arm, an
dem die  Schub-
stange des aufge-
hdéhten Obertores an-
i greift, nicht 2 m,
sondern 2,50 m ge-
hoben. Die Schub-
stange bewegt sich
also in einer um
0,50 m héheren Lage,
und somit konnte
vollwandig hergestellt

aus Unionkasteneisen.

das Schleusenmauerwerk
werden.

Die Hebung des Schubstangenkanals um 0,50 m bedingte die Auf-
héhung des Schleusenmauerwerks auf dem Oberhaupt und der an-
schlieRenden Kammermauer um 2,50 m statt um 2 m. Damit das Treidel-
gleis des Leitwerks in Hohe des Oberhauptes waagerecht durchgefiihrt
werden konnte, muften die Leitwerkpfeiler im Oberwasser ebenso wie
das Oberhaupt um 2,50 m aufgehéht werden. Der Ubergang des Gleises
vom Oberhaupt auf die 0,50 m tiefer liegende Kammermauer wurde her-
gestellt durch eine Rampe mit der Neigung 1:30. Diese Neigung ist
erfahrungsgem&B fir den Treidelbetrieb nicht hinderlich.

Zu den Verbesserungen, die an der Schleuse IV vorgenommen wurden,
gehort des weiteren der Umbau der Gegengewichte des Obertores. Die
aus mehreren schweren, vierkantigen Eisenblécken bestehenden Gewichte
sollen den Antriebmotor des Obertores beim SchlieBen entlasten und
beim Niederlegen des Tores die Bewegung abbremsen. Das auf der
Landseite des Oberhauptes angeordnete Gegengewicht bewegt sich dabei
in einer nach der Wasserseite zu offenen Nische durch das Oberwasser

um 0,50 m hoher

hindurch. Am Oberhaupt sammeln sich nun bei Frost und namentlich
bei Ostwind die auf dem Kanal schwimmenden Eisschollen in groRen
Mengen. Das Eis schiebt sich infolge der starken Stromung beim Fullen

der Kammer Uber- und untereinander; durch diese Eismassen hindurch
muBte das schwere Gegengewicht hinunter- und heraufgehen. Die Eis-
schollen behinderten dabei den Gang des Gegengewichtes sehr stark.
Die Bewegung ging daher ruckartig vonstatten, und die Gliederkette, an
der das Gegengewicht hing, sowie die Lager der Lenkrollen und das
eiserne Geschrénk, das diese Lager zu tragen hatte, muBten heftige StoRe
aushalten. Die Geschranke wurden verbogen und geknickt; dann aber
war es nicht mehr maglich, das Obertor zu bewegen. Das Richten der
verbogenen Eisenteile verlangte viel Zeit. Die Betriebstdrungen, die auf
diese Weise durch die Gegengewichte hervorgerufen wurden, waren so
folgenschwer, dall unbedingt Abhilfe geschaffen werden mufBte. Auf das
Gegengewicht zu verzichten, ware mdglich gewesen, weil der Motor fir
die Torbewegung vorsorglich ausreichend stark bemessen worden war, so
daB er die Mehrbelastung hatte aufnehmen kdnnen.

Nun war aber mit dem Getriebe der Gegengewichte der landseitige
Handantrieb fir das Obertor unmittelbar verbunden, und es war not-
wendig, diesen Handantrieb zu erhalten und die Anderungen daran vor-
zunehmen, die infolge der am Gegengewicht vorzunehmenden Anderung
bedingt wurden. Der Handantrieb wurde mit Hilfe eines kréftigen Vierkant-
schlussels, an dessen Querbaum 6 Mann angreifen konnten, in Gang gesetzt.
Dieser Tummelbaum wird bei a(Abb. 18) aufgesetzt. Er arbeitet auf ein Vor-
gelege, das jetzt die Welle w in Drehung versetzt. Diese Welle w tragt
zwei Seiltrommeln Tl und T2 Das Seil der Trommel 7\ ist an einem
Zapfen befestigt, der am landseitigen Klapptorstander sitzt. Das Seil s2 der
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Trommel T2 tragt ein verhaltnismafRig leichtes Gewicht G, das in einem
wasser- und eisfreien Schacht auf- und niedergehen kann. Weil dieser
Schacht nur eine geringe Tiefe haben konnte (er wurde im aufgehdhten
Beton des Oberhauptes ausgespart), mufBte das Seil s2 mehrere Male ein-
geschert werden, um den Weg des Gegengewichtes G der geringen Tiefe
des Schachtes entsprechend klein zu halten. Wenn nun das Obertor gesenkt
wird, wickelt sich das Seil ab und dreht dabei die Trommel 7\, die
die Welle w und die Trommel 7, mitnimmt. Infolgedessen wickelt sich das
Seil s2 auf der Trommel T2 auf und zieht dabei das Gewicht G nach
oben. Wenn das Tor vom Motor nach oben bewegt wird, senkt sich das
Gewicht G. Dadurch wird die Trommel T2 gedreht; die Trommel Tt
dreht sich zwanglaufig mit und wickelt das Torseil sx auf die Trommel
1\ auf. Auf diese Weise wird verhitet, daR das Torseil sx in einer Bucht
lose herunterhéngt, wenn das Obertor geschlossen wird bzw. geschlossen
ist. Das Seil bleibt also dauernd gespannt, d. h. hubfertig fir das Hoch-
winden des Obertores mit Hilfe des Handantriebs. Weil das mit der Welle
w verbundene Vorgelege stets lose mitlauft, ist der landseitige Hand-
antrieb jeden Augenblick hubfertig eingeschaltet. Es ist nur notwendig,
den Tummelbaum auf das Vierkanteisen aufzusetzen und mit 6 Mann
zu drehen, dann bewegt sich das Tor langsam in die Hohe.

Der neue Tummelbaumantrieb fur das Obertor
mit dem gegen Eisbehinderung gesicherten Gang der Gegengewichte.

Diese immer sicher arbeitende Einrichtung des Handantriebs zusammen
mit der Beseitigung des unruhigen Ganges der schweren Gegengewichte
fir das Obertor bilden eine sehr beachtliche Verbesserung des Torantriebs.
Seitdem diese Verbesserungen vorgenommen worden sind, hat es bei
Frost keine Betriebstorungen mehr am Antriebe des Obertors gegeben.
Sie kann daher zur Wiederanwendung sehr empfohlen werden.

Um das Obertor bei einem Versagen des Elektromotors fiir den
Antrieb des Tores madglichst schnell von Hand heben und senken zu
kénnen, ist auch der Handantrieb auf der Inselseite des Oberhauptes
verbessert worden. Zu dem Zweck wurde die Achse der Schnecke, auf
die der Motor arbeitet, verlangert und mit einem Triebrad versehen, das
durch ein ausrtickbares Schwungrad mit Kurbel in schnelle Umdrehung
versetzt werden kann. Ein Mann geniigt, um diesen Handantrieb zu be-
dienen. Dabei bewegt sich das Obertor, je nach dem Sinn der Drehung
des Schwungrades nach oben oder nach unten. Auf diese Weise wird das
Obertor von Hand in etwa 5 bis 6 min geschlossen bzw. geéffnet.

In diesem Zusammenhang erscheint es angebracht, die von mir friher
in der ,,Deutschen Wasserwirtschaft“ verdffentlichte Kritik der Klapptore
nachzuprifen. Ich hatte derzeit auf die h&ufigen Betriebstérungen bei den
Klapptoren der Schleusen des Rhein-Herne-Kanals hingewiesen und auf
die Empfindlichkeit der Klapptore im Vergleich mit den auBerordentlich
sicher arbeitenden Schiebetoren der Schleusen des Rhein-Herne-Kanals auf-
merksamgemacht. Heute, nachdem die vorbeschriebenen Verbesserungen sich
5 Jahre lang bewdhrt haben, darf gesagt werden, daR die Klapptore trotz
ihrer ungewdhnlichen Hohe von 9,50 m ebenso betriebsicher arbeiten
wie die Schiebetore. Die Erfahrung hat hier gelehrt, daR die grofRe Hohe
des Tores den Entwerfenden nicht davon abzuhalten braucht, als Torart
ein Klapptor zu wahlen.

Eine weitere Verbesserung war am Torantrieb vorzunehmen: Der
Triebwagen fir die Bewegung des Klapptors, an dem die Schubstange
gelenkartig befestigt ist, lief auf dem unteren Flansch eines 18 m langen
IP50. Bei dieser groflen Lange des nur an den Enden aufgelagerten
Tréagers kam es naturgemal zu Schwankungen des Tragers in senkrechter
und waagerechter Richtung. Die starken elastischen Schwingungen be-
eintréchtigten den gleichmé&Bigen Gang des Tores, das auch in Schwingungen
geriet, wodurch die Torlager ungiinstig beansprucht wurden. Die Schrauben
l6sten sich, und die Keile, mit denen die Torlager justiert waren, wurden
durch das standige Vibrieren locker. Um diesem Mangel abzuhelfen,
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wurde der Differdinger Tréger durch zwei C-Eisen ersetzt, die beiderseits
in die Wéande des Schubstangenkanals eingelassen wurden. Der Trieb-
wagen wurde dementsprechend umgebaut; die vier Rader des Wagens
laufen nunmehr auf einer sicheren, biegungsfreien Bahn; auf diese Weise
ist die Betriebsicherheit des Klapptors erhoht worden.

Die auf beiden Seiten des Oberhauptes vorhandenen Tornischen
besalen je eine eiserne Abdeckung, die (in der Waagerechten) eine 9 m
lange und 20 cm tiefe Einbuchtung erhalten hatten, damit, wie man derzeit
annahm, die verhaltnisméaBig dinne und 0,20 m zuriickliegende Blech-
verkleidung mdoglichst wenig von den ein- und ausfahrenden Schiffen
bestoBen werden kdnnte. Gerade diese Einbuchtung hat sich nun im
Betriebe als unzweckmaRig erwiesen. Die Krépfungen in dem Eisenblech
wurden namentlich vom Heck der Schiffe oder auch von den an der
Schiffswand herunterhdngenden Ankerdrdhten derart stark bestoBen, dal
sie aufgerissen wurden und so eine Gefahr fir die Schiffe bildeten. Bei
der Aufhdhung der Schleuse sind diese Gefahrstellen dadurch beseitigt
worden, daB die Tornischen mit einem glatt in der Flucht der Kammer-
mauer durchgehenden, an der Oberkante abgerundeten starken Eisenblech
abgedeckt wurden. Diese glatte Tornischenabdeckung — ohne Bucht
und auch ohne hochstehende Nase — st gut und gibt zu Klagen der
Schiffer keine Veranlassung mehr.

Der Anschlag fur das Obertor war beim Bau der Schleuse aus ge-
schliffenen Granitquadern hergestellt worden. Von diesen schweren Steinen
waren die vier obersten auf beiden Torseiten von den ein- und ausfahrenden
Schiffen so heftig angestoRen worden, daB sie sich vom Mauerwerk geldst
hatten und nur noch lose aufeinander standen. Die Granitsteine wurden
bei der Aufhéhung durch einen eisenverkleideten Toranschlag ersetzt.
Das 30 mm dicke, mit Beton hinterfillte Eisenblech hat sich bisher sehr
gut bewdhrt. Das Tor legt sich dicht an; der Anschlag selbst ist fest
und fir die Schiffe gefahrlos. Eiserne Toranschlage sind demnach denen
aus Stein vorzuziehen.

Die auf der Schleusenplattform aufgestellten Windwerke fiir die
Bewegung der Tore und Schitze waren seinerzeit beim Bau durch
mdglichst niedrige und kleine Blechhauben abgedeckt worden, um, wie
man glaubte, die freie Sicht so wenig als maglich zu beeintréchtigen.
Diese kleinen, engen Blechkasten hatten groBe Nachteile. Wegen der
schlechten Zugénglichkeit der einzelnen Windwerksteile war die Reinigung
und die Pflege des Raderwerks nicht so madglich, wie es héatte sein sollen.
Auch war die Ausfihrung von Instandsetzungsarbeiten trotz der vielen
Klappen wund Tiren nur mdglich, wenn die Blechhaube ganz vom
Windwerk abgenommen worden war. Wenn aber erst die Haube fiur
einige Tage beiseitegesetzt war, dann waren die gegen Nasse sehr
empfindlichen Teile des elektrischen Windwerkes dem Regen und der
Verstaubung ausgesetzt, und immer haufigere Betriebstérungen waren die
Folge. Um ein fir allemal mit diesen Nachteilen aufzurdumen, wurden
Uber den Windwerken gerdumige helle, regensichere Schutzh&uschen aus
Eisenblech und Glas errichtet. Das Raderwerk, die elektrischen Leitungen
und die elektrischen Apparate sind jetzt Uberall leicht und bequem
zugdanglich; die Windwerke k&nnen sauber gereinigt, gut geschmiert und
instand gehalten werden. Die urspringliche Beflirchtung, daR derartige
geraumige Schutzhauschen die freie Sicht auf der Schleuse zu stark
beeintréchtigen wirden, hat sich als unbegriindet erwiesen.

Die Zahl der Haltekreuze in der Schleuse muBte notwendig vermehrt
werden. Gerade in der N&dhe des Unter- und Obertores missen die
Haltekreuze enger stehen als im mittleren Teile der Schleuse, weil die
kleineren Fahrzeuge (Schleppdampfer, Boote u. dgl.) in der Regel
entweder vor den Ké&hnen in die Schleuse fahren oder auch sich
hinter die eingefahrenen Schiffe legen. Sie liegen also immer unmittelbar
beim Obertor oder beim Untertor. Zum sicheren Fieren der kleineren
Fahrzeuge sind demnach hier mehr Haltekreuze erforderlich als im
Ubrigen Teil der Kammer. ZweckmalRig betrdgt der Abstand der Halte-
kreuze in der N&he der Tore 6 bis 8 m; im Ubrigen etwa 12 bis 14 m.

Die Kosten fir die Aufhéhung der Schleusengruppe IV um 2 m ein-
schlieRlich aller Arbeiten fir die Hebung der Bewegungseinrichtungen
und die Aufhéhung der vier je 100 m langen Leitwerke haben sich laut
Abrechnung auf rd. 1250 000 RM belaufen. In diesem Betrage sind die
besonderen Aufwendungen fir die oben aufgefihrten Verbesserungen, die
von der ReichswasserstraBenverwaltung zu tragen waren, im Werte von
etwa 100 000 RM nicht enthalten. Die Bergwerksgesellschaft Hibernia hat
nur die reinen Aufhéhungskosten bezahlt.

Erfahrungen uber die Auswirkung der bergbaulichen Boden-

senkungen auf die Schleuse.

Die Tatsache, daB die Schleusengruppe IV des Rhein-Herne-Kanals
durch die Einwirkungen des Bergbaues um das betrachtliche MaR von
1,45 m gesunken ist, und daB es trotzdem mdoglich war, die Schleuse
betriebstiichtig zu erhalten, bedeutet eine wichtige Erfahrung auf dem
Gebiete der Wasserbaukunst im Bergsenkungsgebiet. Aus dem Verlauf
der Senkungskurven der einzelnen Punkte der beiden je rd. 200 m langen
Schleppzugschleusen kénnen wir ersehen, welche Bewegungen diese
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Punkte gemacht haben. Aus dem Vergleich dieser Senkungskurven
untereinander kann man erkennen, ob die Senkungen gleichméRig von-
statten gegangen sind und welche AusmaBe gegebenenfalls die ungleich-
maRigen Senkungen angenommen haben. Diese Erkenntnisse lassen Riick-
schliisse zu auf die Bedingungen, die dem Bergbau zum Schutze der 6ffent-
lichen Verkehrsanstalt, d. i. der Kanal mit seinen Bauwerken, bergpolizeilich
auferlegt werden missen. Jede zu scharfe Bedingung, die in Ermangelung
ausreichender Erfahrungen zum Schutze der Schleusen vorsorglich gestellt
werden muB, verteuert den Kohlenabbau und ist von entscheidender
Bedeutung fir die Wairtschaftlichkeit des Bergwerksbetriebes. Wenn
darum bei der Beobachtung der Bergsenkungen gewisse Aufschliisse er-
langt werden konnten, die es gestatten, die dem Bergbau aufzuerlegenden
Bedingungen fiur den Abbau unter einer Schleuse zu mildern, so sind
diese Aufschlisse von hoher wirtschaftlicher Bedeutung, sowohl fir den
Bergbau als auch fur die Bauverwaltung. Wenn nédmlich die Bedingungen
so schwer sind, daB es sich nicht lohnt, die Kohle unter den Schleusen ab-
zubauen, dann werden die Schleusen des Kanals hoch auf einem Horst
stehenbleiben, wahrend der Kanal oberhalb und unterhalb der Schleusen
stark sinkt. Dieser Zustand wirde fir den Kanal zum Verhéngnis werden
kénnen. Die starken Senkungen innerhalb der einzelnen Kanalhaltungen
wirden dazu zwingen, den Kanalwasserspiegel, dem Sinken des Geléndes

entsprechend, mehr und mehr zu senken. Die Drempeltiefen an den
Schleusen wirden schlieBlich so gering werden, daB beladene Schiffe
nicht mehr in die Schleusen einfahren kdnnten. Damit aber wdére der

Schiffahrtverkehr auf dem Kanal zum Erliegen gebracht.

Wenn man bedenkt, daR der Bergbau der HauptnutznieRer des
Kanals ist, weil etwa 80 % aHer Giiter aus Kohle bestehen, die von den
am Kanal liegenden Zechen verfrachtet wird, so ergibt sich, dal der
Berghau den Hauptschaden an der Verminderung der Leistungsfahigkeit
des Kanals zu tragen hétte. Es wird daher in wirtschaftlicher Hinsicht
einerseits die Aufgabe der Bauverwaltung sein, auf Grund der bisher
gemachten Erfahrungen beim Absinken der Schleuse die Abbaubedingungen
tunlichst zu mildern, damit der Abbau der Kohle unter den Schleusen
noch gewinnbringend betrieben werden kann, und anderseits wird es
Sache des Bergbaues sein, im Interesse der betriebstiichtigen Erhaltung
des Kanals durch Abbau unter den Schleusen dafiir zu sorgen, daB die
Schleusen maéglichst ebenso stark sinken wie die Ubrigen Kanalstrecken.
Wird dieser Zustand durch verstdndnisvolles, eintrdchtiges Zusammen-
arbeiten erreicht, dann ist damit sowohl dem &ffentlichen Interesse als
auch den privat-wirtschaftlichen Interessen des Bergbaues in der richtigen
Weise Rechnung getragen.

Die Beobachtungspunkte fiur die Senkungen der Schleuse IV befinden
sich in den Stirnmauern der Ober- und Unterhdupter beiderseits der
Schleuseneinfahrten. Wie bereits in der Einleitung (S. 681 u. 682) erwéahnt,
lehren die Senkungskurven, daR die Schleusen in ihrer ganzen Aus-
dehnung sich im allgemeinen ziemlich gleichméaRig nach unten bewegt
haben, d. h. in den gleichen Zeitabstdnden sind die Senkungen an allen
Punkten fast die gleichen gewesen. Die Bedingungen hierfur, die das
Oberbergamt der Bergwerksgesellschaft Hibernia auferlegt hat, sind bereits
auf S. 684 erdrtert. Hibernia hat diese Bedingungen zwar im groBen und
ganzen erfillen kdnnen, jedoch nicht vollkommen. Der Krieg 1914 bis 1918,
die Nachkriegszeit, die Besatzung des Ruhrgebietes und die Streikunruhen
werden sie daran zeitweise gehindert haben, den Abbauvorschriften voll-
kommen zu entsprechen. Auch war es wegen des hohen Gebirgsdruckes
technisch nicht méglich gewesen, die letzten Fldzteile vollstdndig abzubauen.
Wenn nun trotz dieser unvollkommenenErfullung der Abbaubedingungen die
Senkungen im allgemeinen anndhernd gleichm&Rig vonstatten gegangen sind,
so beweist das, daB es nicht durchaus notwendig war, in den Bedingungen
vorzuschreiben, daR der Abbau von Norden und Studen her auf die Schleuse
zu schnellstens und vollstdndig zu betreiben sei, und daB alle Hohlrdume
mit Bergeversatz ganz auszufiillen seien. Eine Milderung in diesem Sinne
konnte dazu beitragen, die besonderen Unkosten, die der bedingungs-
geméaBe Abbau der Kohle unter einer Schleuse mit sich bringt, zu ver-
ringern und die Bedenken zu beseitigen, die den Bergbautreibenden unter
Umstanden veranlassen, die Kohle unter der Schleuse zunachst noch un-
verritzt zu lassen.

Im einzelnen betrachtet, besagen die Senkungskurven noch folgendes:
Der Bolzen 53b an der Nordseite des Unterhauptes der Nordschleuse IV
hat sich mehr gesenkt als der gegeniuberliegende Bolzen 53 an der
Sudseite des Unterhauptes der Nordschleuse, und zwar betrug die Mehr-
senkung 1919 16 mm, 1923 32 mm, 1926 29 mm, 1927 27 mm, 1932 20 mm.
Beachtenswert bei diesen Zahlen ist der Umstand, daB anfdnglich die
Nordseite (Landseite) des Unterhauptes vorgeeilt ist und dal spéater die
Sudseite (Inselseite) sich schneller senkte als die Nordseite. Noch auf-
falliger ist die UngleichmaRigkeit der Senkung des Oberhauptes der
Nordschleuse; denn der Bolzen 53c auf der Inselseite des Oberhauptes
hatte sich bis 1924 um 22 mm mehr gesenkt als der Bolzen 53a auf der
Landseite des Oberhauptes; 1929 betrug diese Mehrsenkung nur noch
10 mm, und 1932 hatte sich der landseitige Bolzen 53a um 66 mm mehr
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gesenkt als der inselseitige Bolzen 53c. Hier haben wir es also mit
einer ausgesprochenen Schaukelbewegung zu tun.

Weil die Schleuse diese ungleichméBigen Bewegungen {berstanden
hat, ohne daf ein Bruch im Mauerwerk eingetreten ist, darf man daraus
den SchluB ziehen, daR der Schleuse in gewissem MaBe ungleichmé&Rige
Senkungen zugemutet werden dirfen. Die Schragstellung des Unterhauptes
hatte quer zur Schleusenachse eine Neigung von 1:500 i. Max. und die
des Oberhauptes sogar eine solche von etwa 1:2302.

Das Unterhaupt Ist empfindlicher als das Oberhaupt, das im Quer-
schnitt kirzer und durch die Schleuseneinfahrt weniger tief eingeschnitten
ist als das Unterhaupt. Immerhin hat die Erfahrung jetzt gelehrt, daB
auch das empfindliche Unterhaupt bis zu 30 mm auf eine Léange von
rd. 15 m in der Richtung quer zur Schleusenachse ungleichmé&Rig sinken
kann, ohne zu Bruch zu gehen.

Beim Bau der Schleusen des Rhein-Herne-Kanals sind an Stelle der
sonst Ublichen Stemmtore Schiebetore zur Anwendung gekommen, weil
angenommen wurde, daR die Schleusen eine Schrégstellung bis zur
Neigung 1:30 erfahren konnten, und da die Schiebetore trotz dieser
Schrégstellung betriebstiichtig erhalten bleiben wirden. Aus der Tatsache,
dal die Schleuse IV eine Senkung von 1,45 m erlitten hat, ohne daB die
Schiebetore betriebsuntiichtig geworden sind, kann noch nicht der Schluf
gezogen werden, daR die Schiebetore sich fiir Schleusen im Senkungs-
gebiet eignen, denn die Schrdgstellung 1:30, fir die die Schiebetore
gebaut worden sind, ist bisher zum Glick noch nicht eingetreten.

Die stdarkste Schrédgstellung, die an anderen Bauwerken des Rhein-
Herne-Kanals, und zwar an den Stellen eingetreten ist, wo die Boden-
senkungen ein MaB von 4 m {Uberschritten haben, betrdgt rd. 1:100.
Daraus durfte zu folgern sein, daR eine Schréagstellung 1:30, die fir die
Schiebetore geféhrlich werden kodnnte, an den Schleusen des Rhein-Herne-
Kanals durch den Bergbau wahrscheinlich nicht eintreten wird.

Von besonderem Interesse sowohl fiur den Bergbau als auch fir die
Bautechnik dirften in diesem Zusammenhang auch die Messungen sein,
die an der durch den Bergbau der Gewerkschaft Friedrich der GrofRe
stark gesenkten Schleuse VI des Rhein-Herne-Kanals ausgefiihrt worden
sind. Die Sudschleuse VI ist in der Langsrichtung sehr ungleichméRig
gesunken; wahrend das Unterhaupt bisher eine Senkung von nur 0,40 m
erfahren hat, ist das Oberhaupt bereits um 1,42 m gesunken; die rund
200 m lange Schleuse steht zur Zeit in der Langsrichtung in der Neigung
1:200. Auch hier ist es zu einem Bruch im Schleusenmauerwerk an
keiner Stelle gekommen. Die Schleuse ist trotz dieser erheblichen
Senkungsunterschiede nicht einen Tag betriebsuntiichtig gewesen; sowohl
das Obertor als auch das Untertor haben die Schrégstellung der Schleuse
ausgehalten, ohne daB der Betrieb dieser Tore irgendeine Behinderung
erfahren hat.

Es bleibt noch zu sagen, daR auch die Schleuse Il des Rhein-Herne-
Kanals bergbauliche Einwirkungen auszuhalten gehabt hat, durch die
die Betriebsfahigkeit der Schleuse nicht beeintrachtigt worden ist. Im
Sicherheitspfeiler der Schleuse Il ist zwar bisher noch kein Abbau be-
trieben worden, wohl aber ist mehrere 100 m westlich der Schleuse der
Berghau umgegangen. Die Erdmassen sind in diesem Gebiet sozusagen
nach dem Senkungstiefst hingeflossen und haben den westlichen Teil der
Sudschleuse Il mehr mitgenommen als den 0Ostlichen Teil. Infolgedessen
ist die Schleuse Il um etwa 12 cm ldnger geworden. Diese merkwirdige
Erscheinung ist so zu erkldren, daB die urspriinglich 1 bis 2 cm breiten
Trennungsfugen sich um 2 bis 4 cm erweitert haben. Zweifellos haben
bei diesem Vorgang gewaltige Erdkréfte auf das Schleusenmauerwerk
eingewirkt. Weil nun trotz dieser aufRergewdhnlich starken Beanspruchung
des Betons keinerlei Risse und Spalten im Mauerwerk aufgetreten sind,
darf der SchluR gezogen werden, dal die Schleusen des Rhein-Herne-
Kanals auch waagerechten Bodenbewegungen gewachsen sind.

Auswertung der Erfahrungen
zwecks Erhaltung des Rhein-Herne-Kanals.

Diese wichtigen Erfahrungen mdgen dazu beigetragen haben, dal die
frihere Besorgnis des Bergbaues, durch den Abbau unter einer Schleuse
untragbare W iederherstellungslasten auf sich zu laden, zu verschwinden
beginnt. So befaBt sich zur Zeit die Bergwerksgesellschaft Hibernia
ernstlich mit dem Plan, drei bis vier weitere FI6ze unter der bereits um
1,45 m gesunkenen Schleuse IV abzubauen. Die Schleuse IV wiirde als-
dann eine Gesamtsenkung von 3,50 bis 4,00 m durchzumachen haben.
Dieser Plan, dessen Verwirklichung sicherlich kommen wird, beweist zur
Genuge, daR der Abbau unter den Schleusen des Rhein-Herne-Kanals
nicht nur wirtschaftlich vertretbar erscheint, sondern daB sogar an die
Stelle der anfdnglichen Bedenken ein gewisser Anreiz getreten ist, die
Kohlenfloze unter den Schleusen abzubauen. Dieser Umschwung ist
nicht zuletzt zurtckzufihren auf die Milderung der Abbauvorschriften,

2 Das ist allerdings gering gegeniiber der Neigung von 1; 30, fir die

das Bauwerk, wie weiter unten ausgefuhrt ist, gesichert sein sollte.
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die behordlicherseits je nach den besonderen Verhdltnissen auf Grund
der bisherigen Erfahrungen zugelassen werden dirfen.

Dem Beispiel von Hibernla ist die Gewerkschaft Friedrich der GroRe
gefolgt; diese Zeche baut zur Zeit nicht nur unter der Schleuse VI,
sondern auch unter der Schleuse VII ab. Unter der Schleuse VI ist
bereits das dritte Kohlenfloz in Abbau begriffen; der Abbau des vierten
Flozes ist bereits beantragt und genehmigt. Insgesamt wird die Nord-
schleuse VI um 2,20 m und die Stdschleuse VI am Unterhaupt um 0,50 m
und am Oberhaupt um 1,50 m sinken. Diese Schragstellung der Schleuse
ist verwaltungsseitig ohne Bedenken zugelassen worden; die durch die
Senkungen bedingten Wiederherstellungsarbeiten an der Schleusengruppe VI
erfordern gewisse Kosten, die von der Gewerkschaft pflichtgemaR tber-
nommen worden sind, die aber aller Voraussicht nach im Rahmen des
Tragbaren bleiben, weil die Reichswasserstralenverwaltung von sich aus
anstrebt, den Schadenersatz auf das ertrdgliche Minimum zu beschrédnken.

Beachtlich ist, daR die Lagerung der Fléze an der Schleuse VI durch-
aus nicht gunstig ist; eine Stérung im Gebirge, der sogenannte Sekundus,
macht es unmaéglich, die Schleuse VI gleichmé&Rig sinken zu lassen; wenn
die Zeche trotzdem an den Abbau dieser Floze herangegangen ist, so
beweisen diese Baue, da die Kohlengewinnung unter den Schleusen des
Rhein-Herne-Kanals sich lohnt, und daB es ein wirtschaftlicher Fehler
wére, wenn die Gewerkschaft Friedrich der GroBe die wertvolle Kohle
im Sicherheitspfeiler der Schleusen stehen lieBe.

Von Interesse fiur den Bergbau dirfte in diesem Zusammenhénge
auch die Mitteilung sein, daB es friher sowohl von der Bauverwaltung
als auch von der Verwaltung der Zechen, die Abbau unter einer Schleuse
des Rhein-Herne-Kanals betreiben wollten, fir erforderlich gehalten wurde,
einen Leistungsvertrag abzuschlielen. Die abbautreibende Zeche hatte
sich dabei u. a. zu verpflichten, keinerlei Forderungen aus § 154 ABG.
zu stellen, d. h. auf den Ersatz besonderer Leistungen untertage zum
Schutze der Schleuse zu verzichten; die Gegenleistung der Bauverwaltung
bestand in dem Verzicht auf die Geltendmachung mittelbarer Schéaden
(etwaige Betriebausfdlle) und in dem Verzicht auf den Minderwert, den
die Schleuse durch die eingetretenen Bodensenkungen erleiden konnte.
Heute haben die Erfahrungen gelehrt, dal der dichte Handversatz, der
als besondere Aufwendung zum Schutze der Schleuse im Sinne des § 154
nicht angesehen werden kann, genigt, daB kostspielige Einrichtungen im
Interesse der Erhaltung der Betriebstiichtigkeit einer Schleuse im Berg-
werksbetriebe nicht notwendig sind, und daf ein Verzicht auf Betriebs-
ausfélle und auf Minderwert als Gegenleistung nicht in Frage zu kommen
braucht. Dementsprechend ist die bergpolizeiliche Genehmigung fur den
Abbau der Kohle unter den Schleusen VI und VII des Rhein-Herne-Kanals
erteilt worden, ohne daR vorher ein Leistungsvertrag zwischen der
Reichswasserstralenverwaltung und der Zeche hat abgeschlossen werden
missen.

Wie aus Abb. 1 hervorgeht, sind es auBer Eingangsschleuse | die
Schleusen I, 111 und V, unter denen bisher noch kein Abbau betrieben
worden ist und die infolgedessen auf einem Horst stehengeblieben sind.
Es liegt nun im Interesse der HauptnutznieBer des Kanals, das sind die
am Kanal gelegenen Zechen, dafiir zu sorgen, daf auch diese Schleusen
durch Abbau der darunter lagernden Kohle gesenkt werden; denn wenn
es zur Verhitung von Gelandeversumpfungen zu einer starkeren Senkung
des Kanalwasserspiegels wegen der zu groBen Senkungen des Kanals auf
der freien Strecke zwischen den Schleusen kommen muB, dann wird es
schlieBlich nur noch mdglich sein, Schiffe mit geringer Tauchtiefe bzw.
halb abgeladene Schiffe auf dem Kanal fahren zu lassen. Das aber wirde
die Zechen selbst treffen, denn die Rheinkahne, die heute zu 80 % ihre
Ladung in den Zechenhafen holen, wirden den Rheln-Herne-Kanai nicht
mehr aufsuchen, weil es sich nicht mehr lohnen wiirde, mit halber Fracht
aus den Zechenhédfen zu fahren. Der Verkehr in den Zechenhédfen kénnte
also zum Schaden der Zechen selbst zum Erliegen kommen, abgesehen
davon, daB der Rhein-Herne-Kanal als offentliche Verkehrsanstalt einen
die Allgemeinheit schwer schdadigenden Minderwert erleiden wirde. Es
ist daher um des Gemeinnutzes willen, aber auch nicht minder im Interesse
der Zechen, die bisher noch nicht unter den Schleusen des Rhein-Herne-
Kanals Abbau betrieben haben, notwendig, daB diese Zechen Bergbau auf
weite Sicht betreiben und von sich aus an den Abbau unter den Schleusen I,
Il und V herangehen.

Aufhéhung der durch Bergbau gesunkenen Schleuse IV des Rhein-Herne-Kanals

Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

Weil der Kanalwasserspiegel oberhalb Schleuse Ill bisher um 0,70 m
gesenkt worden ist und demndchst um im ganzen 1,20 m endgiltig ge-
senkt bleiben wird, liegen die kanalbautechnischen Verhdltnisse zur Zeit
besonders gunstig fur einen Abbau unter der Schleuse Il im Grubenfeld
der Zeche Prosper. Wenn beispielsweise jetzt drei FIoze von zusammen
4 m Méchtigkeit unter dieser Schleuse abgebaut wurden, und die Schleuse
dementsprechend um 2 m sinken wirde, brauchte die Schleuse trotz dieser
starken Senkung nicht aufgehdht zu werden; es brauchten lediglich die
Pfeiler der unteren Leitwerke mit verhédltnismaRig geringen Mitteln auf-
gestockt zu werden. Somit liegt heute kein Grund mehr vor, um der
Kosten der Schleusenaufhéhung willen hier die abbauwdirdigen Fléze un-
verritzt zu lassen. Die Verhdltnisse liegen vielmehr heute so, daR man
sich mit der Frage befassen muf, ob es jetzt nicht eine Notwendigkeit
geworden ist, um des Gemeinnutzes willen die Zeche nétigenfalls durch
Zwang zu veranlassen, die Kohle unter der Schleuse Ill abzubauen, oder
etwa im Pachtverhdltnis von einer benachbarten Zeche abbauen zu lassen,
wenn sie selbst mit dem Abbau in absehbarer Zeit nicht beginnt. Sofern
der Austausch von Feldteilen unter benachbarten Zechen den wirtschaft-
lichen Abbau der Kohle unter den noch nicht gesunkenen Schleusen er-
maoglichen kénnte, muBte nétigenfalls um des Gemeinnutzes willen und
zur Verhltung einer Schédigung der Allgemeinheit durchgesetzt werden,
daB ein solcher Austausch vorgenommen wird.

Es muB bei dieser Gelegenheit auch darauf hingewiesen werden,
daB dem Bergbau erhebliche Kosten fiir die Beseitigung von Bergschaden
an den Kanal- und Hafenanlagen erspart bleiben, wenn die Zechen am
Rhein-Herne-Kanal den Bergbau unter dem Kanal und den Schleusen so
einrichten wirden, daB mit Hilfe von Wasserspiegelsenkungen, die den
allgemeinen, einigermaBen gleichmaRigen Bodensenkungen zu entsprechen
héatten, die Kosten der Bergschddenbeseitigung mdglichst klein gehalten
wirden. Wie erheblich die Geldbetrdge sind, die gegebenenfalls in
diesem Sinne erspart werden kdnnten, kann man ermessen, wenn man
bedenkt, daB heute beispielsweise die Hoesch-Kdln-Neuessen AG mehrere
Hunderttausend RM aufwenden muR, um den Wasserspiegel oberhalb der
Schleuse Il zu senken, damit noch groBere Ausgaben fur die Beseitigung
der Bergschaden durch Brickenhebungen vermieden werden konnen.
Wenn unter der Schleuse Ill und unter dem oberen Vorhafen dieser
Schleuse friher Abbau betrieben worden wére, so hdtten die vorerwdhnten
Ausgaben fir die Vorbereitung der Wasserspiegelsenkung zum allergréf3ten
Teile gespart werden konnen.

Wenn der Bergbau wiinscht, daB der Fiskus es so einrichtet, daf
die Kosten der Bergschddenbeseitigung tunlichst klein bleiben, so muB
er sich sagen, daR dieser Wunsch — soweit es die Kanalverwaltung an-
belangt — nach Méaglichkeit erfillt wird, daB es aber am Bergbau In
seiner Gesamtheit gelegen hat, daB dieses Ziel infolge mangelnder Ver-
stdndigung untereinander nicht ganz erreicht worden ist. Es héatte viel
Geld gespart werden kdnnen, wenn die Zechen den Abbau unter dem
Kanal unter gegenseitiger Ricksichtnahme und auf weite Sicht betrieben
hatten.

Es ist noch nicht zu spéat; fur die Folge 1aRt sich noch vieles in
bezug auf die Verminderung der Kosten fir die Beseitigung von Berg-
schaden am Kanal erreichen, wenn guter Wille an die Stelle des Abseits-
stehens derjenigen Zechenverwaltungen tritt, die sich bisher noch nicht
entschlieBen konnten, im Interesse des Gemeinnutzes dem Beispiel zu
folgen, das die anderen beteiligten Zechen in groBzugiger Weise durch
die ersten Abbaue unter den Schleusen gegeben haben.

Es wird nach wie vor von der Reichswasserstralenverwaltung dafir
gesorgt werden, daR die Lasten, die der Bergbau nach dem ABG. zu
tragen hat, tunlichst gering bleiben. Es darf dann auch erwartet werden,
daB durch bereitwillige Aufklarung von seiten der Kanalverwaltung, durch
moglichste Erleichterung der Abbaubedingungen und durch tunlichste
Einschrankung der im o6ffentlichen Interesse zu stellenden Wieder-
herstellungsforderungen der Bauverwaltung die in Frage kommenden
Zechen zu dem EntschluR kommen werden, den bisher zuriickgestellten
Abbau unter den Schleusen II, Il und V tunlichst bald zu bewerkstelligen,
damit der Rhein-Herne-Kanal der Allgemeinheit und auch den Zechen im
besonderen so leistungsfahig erhalten bleibt, wie er es heute bei einem
Verkehr von 15- bis 18 000 000 t Ladung bzw. 25- bis 30 000 000 t Kahn-
raum im Jahr ist.
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Von Oberregierungs- und -baurat Bruno Theuerkauf, Breslau, und Regierungsbaumeister Georg Mduller, Magdeburg.

I. Begrundung der Polderanlagen (Abb. 1).
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Die Polderaniagen am Staubecken Ottmachau.
Die Méaglichkeit der Enteignung bestand nur fir die in das Becken

Das zur Speisung der Oder mit einem Nutzinhalt von 95 Mill. m3
an der Glatzer Neile oberhalb Ottmachau erbaute Staubecken l&uft an
seinem oberen Ende entsprechend einem Talgefdlle von etwa 1:700 sehr

flach aus. Die Staugrenze ist durch den festgesetzten Hochststau gegeben,
der 2 m dber dem Normalstau — NN + 213,00 m — liegt. Die Grund-
erwerbsgrenze ist im allgemeinen noch 0,5 m hdher angenommen, um

gegen Ersatzforderungen wegen etwaiger durch den normalen Beckenstau
entstehender Verwadsserungen der Nachbargrundsticke weitgehend ge-
sichert zu sein. Bei dem Talgefdlle 1:700 hatte also in der Breite des
Tales eine Flache von 2,5700 = 1750 m Lange angekauft werden mussen,
die nur in den sehr seltenen Féllen der Katastrophenhochwasser bis zur
planméRigen Grenze Uberstaut worden wére.
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Aus demselben Grunde war der Landbedarf fiir die geringen Becken-
tiefen unter Normalstau verhdltnisméaRig recht groB. Es gab also, ab-
gesehen von besonderen Griinden, schon einen Grenzwert der Becken-
tiefe, bei dem der Wert der Grundflaichen den Wert der auf diesen
aufspeicherbaren Wassermengen Uberwog.

Es lagen aber auch noch andere schwerwiegende Grinde vor, die
dazu zwangen, die Grundflichen am Westrande maoglichst weitgehend
von der Uberstauung auszuschlieRen.

Die zum Staubecken bendtigten Grundflaichen — rd. 2200 ha — waren
etwa je zur Halfte GroRgrundbesitz und béuerlicher Besitz. Da béuerliche
Gehofte, abgesehen von kleinen Anwesen, (berhaupt nicht Uberstaut
wurden, so war nach dem preulischen Anleihegesetz vom 30. Juni 1913
von vornherein vorgesehen, daB die bé&uerlichen Landverluste mdglichst
durch Land ersetzt werden sollten. Das Ersatzland muBte teils durch
freiwillige Verkaufe, teils durch Ank&dufe der Restflaichen der groéBtenteils
nicht mehr lebensfiahigen Guter in den Randgebieten des Beckens be-
schafft werden.

Am Westrande des Beckens, in den Gemarkungen Alt-Patschkau
und Niederpomsdorf, ergaben sich aber fir den Landersatz die gréRten
Schwierigkeiten.

Wahrend in anderen Gemarkungen grofe Fldchen der Giter im
Staubecken lagen, bestand in Alt-Patschkau nur ein verhéltnismaRBig
kleines Vorwerk. Dieses konnte aber, weil es mit den zugehorigen

Landflachen auBerhalb des Staubeckens lag, nicht enteignet werden. Der
Landverlust der Gemeinde Alt-Patschkau, der 471 ha oder etwa 54% des
gesamten Areals betragen hdatte, muRte daher aufs duBerste eingeschrénkt
werden. Dies konnte nur dadurch geschehen, daR eine groRe Flache
vom Staubecken ausgeschlossen wurde.

In der Gemarkung Niederpomsdorf ist zwar ein 472 ha groRes Gut,
friher Majorat, jetzt freies Eigentum des Grafen Zedlitz-Tritschler, vor-
handen. Der Ankauf scheiterte aber an den hohen Preisforderungen.

fallenden, zum Ersatz fir bauerliches Land also nicht verwertbaren
Flachen in GroRe von 157 ha. Der Verlust an Rustikalland betrug 135 ha
von 178 ha Gesamtareal der Gemeinde, d. h. 76 %. Da dieser durch Guts-
oder andere Fldchen nicht ersetzt werden konnte, so bedeutete er die
Vernichtung fast sdémtlicher bauerlicher Besitzungen.

Der auf Grund eines besonderen Umlegungsgesetzes durchzufiuhrende
Landausgleich wére daher in beiden Féallen mit vertretbaren Mitteln
Giberhaupt nicht mdoglich gewesen.

Die Anlage der Polder war also, selbst wenn keine anderen Grinde
bestanden hatten, schon allein durch das Grunderwerbsproblem geboten.

Es mufRte ferner verhindert werden, dal sich am oberen Beckenrande

bei dem flach geneigten Gel&dnde ein breiter Sumpfgirtel bildete, was
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besonders in der Gemarkung Niederpomsdorf wegen der Beeinflussung

zahlreicher Vorfluter durch den Beckenstau befiirchtet werden mufte.

In der Gemarkung Alt-Patschkau war urspringlich geplant, die tiefer
liegenden Flachen bis mindestens 0,75 m uber Normalstau aufzuhéhen
und die bis dahin hochwertigen Acker in Wiesen umzuwandeln.

Dies verbot sich deshalb, weil auch diese Flachen im Rahmen der
Gesamtumlegung groéBtenteils umzulegen waren, bis zu dem vom
Umlegungskommissar festgesetzten Stichtage (1. Oktober 1932) im Besitze
des bisherigen Eigentiimers verbleiben und am gleichen Tage in einem
vollwertigen Kulturzustande auf den neuen Eigentimer Ubergehen mufiten.
Bei einer Aufh6hung war dies nicht mdglich, die Flachen wéren vielmehr
fur eine gewisse Ubergangszeit von 4 bis 5 Jahren fir den Ertrag mehr
oder weniger ausgefallen. Deshalb wird in &hnlichen Féllen die Aus-
polderung stets einer Aufhdhung vorzuziehen sein.

Von gewissen Teilen der Feldmark und der Dorflage Niederpomsdorf
war auflerdem bekannt, daR sie schon vor der Anlage des Staubeckens
unter hohen Grundwasserstdnden zu leiden hatten. Beweis fir den
hohen Grundwasserstand ist, daB fast keines der Hauser Keller hat.
Wenn auch in zahlreichen Grundwasserstandbeobachtungen seit 15 Jahren
ein genigend beweiskréftiges Material vorhanden war, so war doch hin-
sichtlich aller MaBRnahmen, die auch nur eine unwesentliche Hebung des
Grundwasserstandes zur Folge haben konnten, die grofte Vorsicht geboten.

Aus diesen Grunden war es notwendig, am westlichen Beckenrande
im Suden wie im Norden den Grundwasserstand durch kiinstliche Anlagen
zu beherrschen und diese so zu bemessen, daR sie ihren Zweck auch
dann noch erfillen kdénnen, wenn nach den Erfahrungen beim Betriebe
des Staubeckens héhere Anforderungen an sie zu stellen sind, als zuné&chst
angenommen werden konnte.

Alle diese Grinde lieRen die Polderanlagen nebst Pumpwerken bei
Alt-Patschkau und Niederpomsdorf als die zweckmaBigste LoOsung er-
scheinen.
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11. Bestehende Verhaltnisse.
1. Vorfluter.

Das Poldergebiet von Alt-Patschkau durchziehen nur drei Gréaben
von untergeordneter Bedeutung in der Richtung des FluRtales, und zwar
der Doberschutzgraben als der Hauptvorfluter und nérdlich davon der
Than- und der Frauenteichgraben.

Wéahrend die Vorflutverhdltnisse hier einfach und klar liegen,-sind
sie im nordlichen Gebiete recht verwickelt.

Besonders stark beeinfluBt wird dort die Vorflut durch den Muhl-
graben. Dieser erhélt sein Betriebswasser 11,3 km oberhalb Niederpoms-
dorf bei Reichenau aus der Neile — hiernach Reichenauer Muhlgraben
genannt — und treibt als vierte die Niederpomsdorfer Muhle. Die Trieb-
wassermenge schwankt zwischen 3 und 4 m3sek. Der Muhlgraben kann
900 m unterhalb des NeiBewehres bei Reichenau an hochwasserfreier
Stelle durch eine EinlaBschleuse zwar abgesperrt werden, er ist aber
gleichzeitig Vorfluter fir den stark hlgeligen Nordhang des Tales, |In
erster Linie hat er den Liebenauer Dorfbach mit einem Niederschlags-
gebiet von 15,55 km2 aufzunehmen. Das gesamte Niederschlagsgebiet
bei Niederpomsdorf hat eine Grofe von 22,33 km2 mit einem Hdchst-
abfluB von 21,50 m3sek. Da ein Entlastungsgraben zum Vorfluter des

Tales, der Neife, nirgends vorhanden ist, mufR der Mihlgraben diese
Wassermenge aufnehmen. Seine Abmessungen reichen jedoch zur Ab-
fuhrung im Profil nur bis in Hohe des Bahnhofs Patschkau aus. Von

hier ab bis zur Niederpomsdorfer Mihle betrdgt das Abfihrungsvermdgen
nur 12,5 bis 14,0 m3sek. Der Rest ufert nordlich des Patschkauer Bahn-
hofs aus und flieBt durch verschiedene Eisenbahndurchldsse und Graben
durch das Poldergebiet schlieBlich der Neile zu.

Unterhalb der Niederpomsdorfer Mihle mindet das Herbsdorfer mit
dem sog. Liebenauer Wasser mit einem Niederschlagsgebiet von 7,03 km2
in den Mduhlgraben.

Ein weiterer starker ZufluR vom Norden her ist der Glambach mit
10,76 km2 Einzugsgebiet und einem hdéchsten AbfluBwerte von 1,3 m3 je
km 2sek.

Auch aus dem benachbarten Gebiet sudlich Lobedau kommt noch
ein Niederschlagsgebiet von 1,46 km2 hinzu.

In dem etwa 900 m breiten Geldnde siudlich der Eisenbahn ist der
Hauptvorfluter der sogenannte Lachengraben, an den auch ein groRer

Teil des Geldandes ndrdlich der Bahn angeschlossen ist. Nach Westen
reicht sein Einzugsgebiet bis zur Chaussee Patschkau—Neuhaus.
2. Deiche.
Stdwestlich Niederpomsdorf haben in friheren Zeiten ein oder

mehrere Fischteiche bestanden, deren Fldchen langst als Acker oder Wiese
genutzt werden. Den &stlichen AbschluBdamm bildete die jetzige hoch
gelegene sogenannte Lindenallee, auch der 300 m sidlich der alten Bahn
nach Westen abschwenkende und in nordwestlicher Richtung auslaufende
AbschluBdamm ist noch vorhanden.

Nérdlich der Neife in einem Abstande von etwa 500 bis600 m be-
gleitet den FluR ein Deich (,,Alter NeiBedeich“). Er beginntin der Hohe
von Wehrdorf ndrdlich der Stadt Patschkau und endet nach3 km Lénge
stidlich Niederpomsdorf an einer alten Neifeschlinge.

Am anderen Ufer, etwa 100 m vom FIluR entfernt, ndérdlich von
Alt-Patschkau besteht ein wild angelegter Deich, dessen Ende ungefahr
dem des nérdlichen Deiches gegeniberliegt. Er bildet naturgemal die
Grenze zwischen den Acker- und den Wiesen- bzw. Holzungsflachen.

Beide Deiche bieten Schutz gegen Uberflutungen bei kleineren und
mittleren Hochwassern — die Neille tritt bereits bei einer AbfluBmenge
von mehr als 250 m3sek aus —, sie werden aber bei den hdchsten
Hochwassern tberflutet.

3. Bodenverhdltnisse.

Im Neiletal ist das Tertiar (Ton) allgemein von alluvialen Schotter-
schichten von 6 bis 8 m Machtigkeit Uberlagert. Die oberste Schicht
besteht unter einer 40 bis 60 cm hohen Mutterbodendecke zum grofen
Teile aus Lehm von 1 bis 2 m Héhe. Diese Verhdltnisse liegen auch
in den Poldergebieten vor. In der Né&he der NeiBe auf beiden Ufern
werden die Kiese nur mit Mutterboden Uberdeckt.

Die Untergrundverhéaltnisse lassen im voraus ein sicheres Urteil tber
den in den Poldergebieten in Zukunft zu haltenden Wasserstand nicht zu,
um so mehr weisen sie darauf hin, daf die Einrichtungen weitgehend
die Méglichkeit bieten missen, den in den einzelnen Abschnitten zu
haltenden Wasserstand allen Erfordernissen anzupassen.

In der Gemarkung Lobedau sind die Hange im Laufe der Jahrtausende
so weit abgetragen, daB der tertidre Ton unter dem Mutterboden folgt.

4. Grundwasserverhdltnisse.

Im sidlichen Gebiet kommuniziert der Grundwasserstand durch die
starke Kiesschicht mit dem Wasserstand der etwa 3 m tief eingeschnittenen
NeiBe, er liegt daher fast durchweg unter der oberen Lehmschicht, so daR
eine gute Bodendurchliftung und ginstige Hohenlage des Grundwasser-
standes gesichert ist und sich Drénagen eribrigten.

Die Polderanlagen am Staubecken Ottmachau
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Auch in dem Gebiete von Niederpomsdorf steht der Grundwasser-
spiegel fast allgemein in einer den Kulturarten angemessenen Tiefe. Zu
hoch steht das Grundwasser am rechten Ufer des Mihlgrabens westlich
und sldlich der ersten Gehofte von Gollendorf, offenbar unter dem
EinfluR des Miihlgrabens, so daB hier Wiesen und Acker versumpft und
versauert sind. Auf den hohen Grundwasserstand in der Ortslage Nieder-
pomsdorf ist bereits in der Einleitung hingewiesen.

Die Ackerflachen 6stlich der Lindenallee und sudlich des alten Fisch-
teichdammes, in deren oberen 1,5 bis 2 m hohen Lehmschicht das Grund-
wasser zu hoch stand, sind draniert.

Im schweren Tonboden der Gemarkung Lobedau liegen Uberall wilde
Drénagen.

Die Vorflut der Drdnagen wird durch den Lachengraben, durch einen
besonderen Drénagevorflutgraben zwischen dem Herbsdorfer Wasser und
dem Glambach und durch den ndérdlichen Bahngraben gebildet.

Da die Grundwasserstande durch den Beckenstau und durch die
mehr oder weniger starke Anderung der Vorflutgraben der Poldergebiete
beeinfluBt werden mussen, ist ein gewisser Hohengirtel tber dem Normal-
stau des Beckens mit einem System von Grundwasserstandrohren Uber-
zogen, die bereits langer als 15 Jahre vor Fertigstellung des Staubeckens
regelmdBig beobachtet sind und weiter beobachtet werden.

Fiur den der Wirkung des Staubeckens ausgesetzten Flachengirtel
und insbesondere fir das Gebiet von Niederpomsdorf ist ferner ein
wissenschaftlich gebildeter Botaniker zur Feststellung des Pflanzen-
bestandes vor der Anlage der Polder herangezogen worden. Das Vor-
handensein gewisser Pflanzen 1aRt bestimmte Schlisse auf die Hdhe des
Grundwassers und dessen Auswirkung auf den Pflanzenbestand zu. Diese
Feststellungen sollen spater wiederholt werden.

Die Ergebnisse der Beobachtungen und Feststellungen werden bei
Rechtsstreitigkeiten das beweiskréftigste Material zur Beurteilung der
Berechtigung von Schadenersatzanspriichen bilden, die aus angeblichen
Verédnderungen des Grundwasserstandes hergeleitet zu werden pflegen.

Derartige vorsorgliche Feststellungen sind friher vielfach unterlassen
worden. Die Unterlassung hat sich meist bitter gerdcht, da eine einwand-
freie Klarung nachtraglich selten maoglich ist und daher in vielen gericht-
lich ausgetragenen Streitfdllen recht groBe Entschadigungen gezahlt werden
muBten, zu denen die Kosten derartiger Feststellungen in keinem Ver-
héltnis gestanden hétten.

5. Das HochwasserabfluBgebiet.

Das natirliche HochwasserabfluRgebiet der Neife wird begrenzt im
Stden durch den Steilhang zwischen Patschkau und Alt-Patschkau und
im Norden durch den flach ansteigenden Hang in der Linie Neuhaus—
Herbsdorf—Lobedau.

Das AbfluRgebiet ist im Laufe, der letzten Jahrhunderte stark ein-
geschrankt.

Die erste starke Einschrankung ergab sich aus der Anlage der Eisen-
bahn in der zweiten Hélfte des vorigen Jahrhunderts. Diese fihrt auf
einem im allgemeinen hochwasserfreien Damm lédngs durch das Tal und
schwenkt ndrdlich Patschkau nach Nordwesten ab. Hierdurch wurde der
noérdliche Teil des Tales in etwa Yl der Breite fir den HochwasserabfluR
abgesperrt.

Weiter wurde das AbfluRgebiet durch den sidlich der Reichsbahn
gelegenen Teil der hoch angelegten KunststraBe Neuhaus— Patschkau
und durch einen hoch liegenden und senkrecht zum Tal verlaufenden
Feldweg, den sogenannten Pappeldamm, eingeschrankt. Das schlimmste
Hindernis bildet die senkrecht zum Tal angelegte Bahnhofstrale, die in
dem Bestreben, den Zugang zum Bahnhof auch mdglichst bei jedem
Hochwasser der NeiBe sicherzustellen, eine recht hohe Lage erhalten
hat und durch Bebauung an ihrer Ostseite in 34 ihrer Lange den Abfluf
vollstandig versperrt. Da die Stadt Patschkau im Siden nahe an die
Neile herantritt, so wird hier das Hochwasser durch die gewdlbte NeiRBe-
briicke, bestehend aus 8 Strom- und Flutéffnungen mit einer Gesamt-
lichtweite von 96 m, hindurchgezwéangt. Nur ein geringer Teil des Hoch-
wassers kann noch durch eine im Zuge des Patschkauer Muhlgrabens
vorhandene Mulde abflieRen.

Der so entstandene EngpaB reicht nur fir die Abfiuhrung der
mittleren Hochwasser und bei den héchsten Hochwaéssern fir den groften
Teil der AbfluBmengen aus. Bei einem gewissen Grenzwerte erreicht der
Briickenstau eine solche Hohe, daB ein Teil des Hochwassers in der
verbliebenen Bauliicke lber die BahnhofstraBe und weiter durch das Tal
zwischen Eisenbahn und dem ,Alten NeiBedeich“ abstrémen muf. Der
Beginn der Uberflutung der BahnhofstraRe tritt bei einer AbfluRmenge
von etwa 800 m3sek ein.

Bei HHW wirde sogar ein geringer Teil des Hochwassers durch die
Eisenbahndurchlédsse und die Bettung des Oberbaues auf die Fldchen
nordlich der Bahn dringen und nach Niederpomsdorf weiter flieBen missen.

Der nordliche ,Alte NeiRedeich® wirde infolge seiner Héhenlage an
sich bei héheren Hochwassern als 800 m3¥sek gegen Uberflutungen von
der NeiBe her schitzen, wenn man von dem Rickstau am unteren Ende
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absieht, vermag jedoch gegen die Uberflutungen der BahnhofstraBe keinen
Schutz zu bieten. Hierdurch werden die Polderanlagen bei Niederpomsdorf
grundlegend beeinfluf3t.

6. Hochwasser.

Uber die Hochwasser und ihre HéchstabfluBmengen an der Glatzer
Neile, besonders bei Patschkau, liegen nur spérliche Unterlagen vor.

Charakteristisch ist, daB die Hochwasser der Neile nach der Fruhjahrs-
schneeschmelze stets verhdltnism&Rig niedrig sind. Im vorliegenden Falle
sind nur die mittleren und Katastrophenhochwasser von Bedeutung. Sie
pflegen bei einer bestimmten Windrichtung (N—W) nach einem Dauerregen,
wenn dieser sich zum SchluB zu einem wolkenbruchartigen verstarkt,
einzutreten, und zwar wegen der Nadhe des Gebirges ganz ploétzlich und
mit steiler Welle. Sie pflegen nur in den Monaten Juni bis Oktober
vorzukommen, d. h. fast nur in der Vegetationszeit.

Von den hdchsten Hochwassern seien folgende genannt:

1. vom Juni 1829, ScheitelabfluBmenge =-rd. 1800 m3sek,
2. . Juni 1883, . = . 1200 »

3. . 10. Juli 1903, . = , 800 ”

4, , 7. September 1910, , = , 920

Das Hochwasser von 1829 ist, weil es fur die ganze Staubeckenanlage
als grundlegend angenommen werden mufite, von der Landesanstalt fir
Gewaésserkunde eingehend geprift und mit obigem Werte festgesetzt.

Da das Niederschlagsgebiet der Neife bei Patschkau etwa 2300 km?2
betrédgt, so entspricht den 1800 m3 ein AbfluBwert von 0,78 m3je km2sek.

Von dieser Menge flieBen nur 1090 m3 durch die Bricke und die
Unterstadt ab, der Rest von 710 m3 also fast 40%, muB {ber die Bahn-
hofstraBe abstromen. Ein Teil davon flieBt allerdings zwischen dem alten
Neifedeich und der sogenannten Schwedenschanze unterhalb Wehrdoif
dem Hauptprofil wieder zu, so daR die hdchste AbfluBmenge, die dem
Poldergebiet von oben zustromt, zu etwa 500 m3sek anzunehmen ist.

Aus den vorstehenden Ausfiihrungen ist ersichtlich, daR das Polder-
gebiet bei Niederpomsdorf von Westen und Norden her durch Hochwasser
der NeiRe und durch sonstige Wasserzufliisse stark belastet wird.

I1l. Beschreibung der Polderanlagen.
1. Gesamtanordnung (s. Lageplan, Abb. 1).

a) Begrenzung der Polder.
fihrten zu einer Eindeichung des Geldndes sidlich der Neile in der
Gemarkung Alt-Patschkau bis zur Geldandehdhe NN + 212 m, also bis zu
1m unter dem Normalstau des Staubeckens. Der Deich des Polders folgt
auf der Nordseite der Hauptrichtung des friheren wilden Deichzuges bis
zu der genannten Geldndehohe. Auf dieser verlduft er sodann nach Stden
als AbschluB gegen das Staubecken bis zum natirlichen sidlichen Becken-
ufer am Sudhange.

Die eingepolderte, auf diese Weise der Landwirtschaft erhaltene Flache
hat einschlieRlich der Deiche, Wege und Grdben eine GrofRe von etwa
130 ha.

Bei der gewé&hlten Deichlage werden
NeiRetal nur ganz unbedeutend beeinfluf3t.

Das Geldnde nordlich der Neife war im Einklange mit den Bedurf-
nissen der Landumlegung am Beckenrande etwa bis zur Héhe des Normal-
staues einzupoldern. Die Begrenzung dieses Polders nach Westen und

die AbfluBverhéltnisse im

Stden hing in erster Linie von den HochwasserabfluBverhdltnissen im
NeilRetal ab.
Aus landeskulturellen Interessen wére eine mdoglichst weitgehende

hochwasserfreie Einpolderung des Geldndes nach Siden erwiinscht ge-
wesen. Von beteiligten Grundbesitzern gemachte Vorschldge liefen auf
eine Einpolderung bis zu 200 m Entfernung von der Neile hinaus. Eine
derartig weitgehende Einpolderung oder auch nur eine hochwasserfreie
Einpolderung bis zum , Alten Neifedeich“ hétte jedoch weiter oberhalb die
Zusammenfassung der groBten Hochwasser sudlich der Strale Patschkau—
Neuhaus zur Voraussetzung gehabt. Das wadare ohne Schéadigung der
Stadt Patschkau durch Hochwasserhebung nur mittels erheblicher Vor-
landabgrabungen mdéglich gewesen, die von Patschkau bis zum Becken-
rand hétten reichen mussen. Mittel fiur derartig weitgehende und kost-
spielige Vorflutverbesserungen standen im Rahmen des Staubeckenbaues
nicht zur Verfigung und konnten von den interessierten Kreisen erst
recht nicht aufgebracht werden.

Bei der Entwurfsbearbeitung der Polderanlagen mufRte deshalb die
Uberflutung des Gelandes nérdlich des ,,Alten NeiBedeiches" durch groRte
Hochwésser von Westen her in Kauf genommen werden. Dem entsprach
eine Unterteilung des Gebietes in einen gegen jedes Hochwasser ge-
schiitzten Hauptpolder und in einen Uberlaufpolder, der durch Hochwasser
mit mehr als 800 m3sek GroRtabfluB der Neilfe durchflutet wird.

Die Unterteilung geschieht durch den Teil des Hauptdeiches, der sich
vom hochwasserfreien Geldnde in Gollendorf zunachst nach Studosten und
dann nach Osten hinzieht. Sudlich dieses Deichzuges ist ein Abschlag-
graben fir den Reichenauer Mihlgraben angeordnet, der im Bedarfsfélle
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den ganzen AbfluR des Miuhlgrabens unter Umgehung des Hauptpolders
abfihren kann und muB.

Das Stdufer des Abschlaggrabens ist zum Teil eingedeicht, um den
Uberlaufpolder vor Uberschwemmungen durch abgeschlagenes Miihlgraben-
wasser zu schiitzen. Die weiteren Begrenzungen des Uberlaufpolders
bilden auf der Sudseite der ,Alte NeiBedeich®, der mit Ricksicht auf den
Rickstau des Staubeckens bei groten Hochwassern an seinem unteren
Ende erheblich verstdrkt wurde, und auf der Ostseite eine Verwallung
(Uberlauf), die sich vom ,Alten NeiRedeich“ zum siidlichen Deich des
Abschlaggrabens am Staubeckenrande hinzieht.

Die Krone der flachgebdschten Verwallung liegt mit NN + 214,50 m
einerseits so hoch, daB sie den Uberlaufpolder vor einer Uberschwemmung
vom Becken her bei Hochwassern bis zu 800 m3sek GroRtabfluR schutzt.
Anderseits 148t sie bei groBeren Hochwassern gentigend DurchfluB-
querschnitt fur den AbfluR des von Patschkau her dem Uberlaufpolder
zustromenden Wassers frei.

Der genannte Hauptdeich verlduft von der Abschlaggrabenmiindung
noch etwa 500 m nach Osten bis zur Geldndehdhenlinie NN + 213,00 m.
Dort biegt er nach Norden um und findet bei Station 3,6 Anschluf an
den neuen Reichsbahndamm, der in 0Ostlicher Richtung auf weitere 1,6 km
Lange die Begrenzung des Hauptpolders gegen das Becken bildet.

Die GroRe der Flache des Uberlaufpolders, die gegen eine Uberflutung
durch Ruckstau vom Becken bei einem Hochwasser mit einem GrofRtabflu
von 800 m3¥sek geschiutzt wird, betréagt rd. 20 ha, die GroBe des Geléndes,
das die Anlagen des Hauptpolders vor jeder Uberflutung sichern, etwa
210 ha.

Der Stau, der durch die Einschrdnkung des HochwasserabfluRprofils
durch den Hauptdeich entsteht, ist so gering, daR seine Wirkung in der
NeiBe nur etwa 1km weit aufwérts reicht. Er ist in diesem Bereiche
unschadlich.

b) Randgrédben. Sidlich des Alt-Patschkauer Polders sind zwei
kurze Randgradben angelegt. Sie fuhren das von dem hdher liegenden
Geldnde abflieBende Wasser mit natirlichem Gefalle teils zum Stau-
becken, teils zum Tharnaubach, einem rechten ZufluR der NeilRe, ab.

Damit der Tharnaubach das Wasser des Randgrabens abfiihren kann,
ohne bei eigenem Hochwasser einen schadlichen Rickstau auf den Rand-
graben auszuliben, wurde sein stark gewundener Lauf auf etwa 150 m
Lange begradigt und vertieft. Das urspringliche Bachprofil und -gefalle
&:110) wurde dabei beibehalten, um die R&umungskraft des aus dem
nahen Gebirge kommenden Baches wegen der &uRerst starken Geschiebe-
fihrung voll zu erhalten.

Der Niederpomsdorfer Polder hat ebenfalls zwei Randgrében erhalten,
die das vom hoher liegenden Geldnde abflieBende Wasser dem Staubecken
zufihren, und zwar den am o&stlichen Polderrande sidlich Lobedau her-
gestellten sogenannten Lobedauer Randgraben und einen Sammelgraben
nordlich Niederpomsdorf. Letzterer vereinigt zunéchst auf hoher liegendem
Gelande samtliche Zuflisse seines Sammelgebietes und kreuzt dann den
Polder zwischen Deichen auf etwa 500 m Lé&nge. Auf dieser Strecke hat
der Graben sehr erhebliche Abmessungen, né&mlich 5 m Sohlenbreite,
1:2 geneigte Bodschungen und etwa 2 m Wassertiefe bei H HW.

Der Sammelgraben nimmt als ersten ZufluB westlich der Kunststralle
Niederpomsdorf—Herbsdorf das Liebenauer Wasser auf. Dieser Graben-
zug versorgt Teile von Niederpomsdorf mit Trink- und Gebrauchswasser.
Deshalb wurde der Graben auch unterhalb der Abzweigung des Sammel-
grabens als solcher beibehalten. Durch ein kleines gepflastertes Erdwehr
im Sammelgraben und durch ein Schitz im Liebenauer Wasser unterhalb

der Abzweigstelle ist dafiir gesorgt, dal das Wasser normalerweise
wie friher seinen Weg nimmt und Wasseranschwellungen durch den
Sammelgraben mit Sicherheit abgeleitet, vom Polder also ferngehalten
werden.

c¢) Abschlag- und Mihlgraben. Der Reichenauer Mihlgraben

und der von diesem bei Gollendorf abzweigende, am Polderhauptdeich
entlang geflihrte Abschlaggraben leiten ebenfalls wie die Randgrdben das
von hoherem Geldnde kommende Wasser ohne Verbindung mit der Polder-
vorflut dem Staubecken zu. Der Abschlaggraben fuhrt dabei den Teil des
Muhlgrabenwassers ab, den der Mihlgraben nicht ohne schadliche Aus-
wirkungen fir den Polder abzufiihren vermag. Die Verteilung des Wassers
auf Mihlgraben und Abschlaggraben geschieht durch zwei Schleusen, von
denen im Zuge des Polderhauptdeiches im Miuhlgraben die EinlaRschleuse
und vor dem Abschlaggraben die Abschlagschleuse liegt.

Die Verteilung der Wassermengen richtet sich nach dem jeweiligen
ZufluR des Mihlgrabens und nach dem Wasserstande des Staubeckens.
Bei Stauhdhen bis zum Normalstau (NN + 213 m) sind die Vorflut-
verhdltnisse an der Mindung des Mihlgrabens in das Staubecken jetzt
besser als vor dem Staubeckenbau, weil der Stau der néachst unterhalb
gelegenen Muhle beseitigt ist. Deshalb kann der Mihlgraben die normale
Triebwassermenge und auch kleinere Anschwellungen, die keine Aus-
uferungen im Polder verursachen, wie friher abfiihren. Dariber hinaus-
gehende ZufluBmengen sollen durch den Abschlaggraben abgeleitet
werden.
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Bei Wasserstanden Uber Normalstau tritt im Miihlgraben ein Rick-
stau auf. Dieser wird erst bei einem Beckenstande (ber NN + 213,75 m
und bei normalem MihlgrabenabfluB im Unterwasser der Mihle eine
solche GroBe erreichen, daB der Mihlenbetrieb nicht weiter aufrecht-
erhalten werden kann. Deshalb ist nur bis zu diesem Beckenstau eine
W asserfihrung des Mihlgrabens im Polder vorgesehen. Diese muR in
den letzten Phasen erforderlichenfalls noch auf die Betriebswassermenge
der Miihle beschrankt werden. Der Muhlgraben hat mit Ricksicht auf
den dabei auftretenden Rickstau von seiner Kreuzung mit der Reichsbahn
bis zum Becken beiderseits Deiche erhalten.

Bei Beckenwasserstdnden iber NN + 213,75 m soll die Muhlgraben-
einlaBschleuse geschlossen und die Abschlagschleuse gedffnet werden.
Gleichzeitig soll die AuslaBschleuse, die an der Mihlgrabenmindung vor-
gesehen ist, verschlossen werden. Damit scheidet der Mihlgraben bei
hohen Beckenwasserstanden von der EinlaBschleuse abwérts als Vorfluter
fir das Randgebiet des Polders aus. Er dient dann lediglich seinem
kleinen Einzugsgebiet im Polder, der Dorflage Niederpomsdorf, als Vor-
fluter. Das Wasser, das dem Mihlgraben von dort und durch Undichtigkeit
der Stitzverschliisse der Mihlgrabenschleusen zuflieBt, wird Uber ein
Uberfallwehr im linken Ufer des Miihigrabens (vgl. Abb. 1) der Vorflut-
anlage des Polders zugefihrt, mit der der Mihlgraben sonst nicht in Ver-
bindung steht. Die Krone des Wehres liegt auf NN + 213,90 m. Diese
Hohe gewdahrleistet dem Dorf ausreichende Vorflut.

Die Niederpomsdorfer Miihle wurde schon vor Herstellung der Polder-
und Staubeckenanlagen in ihrem Betriebe zeitweise durch zu hohe Unter-
wasserstdnde beeintrdchtigt. Fuhrte der Muhlgraben Hochwasser, so muBten,
well er Gberhaupt keinen Abschlaggraben besaR, bis 7 m3 durch die Frei-
schleuse an der Miihle abstromen, wodurch der Unterwasserstand bedeutend
gehoben wurde. Das gleiche trat bei starken Anschwellungen des kurz
unterhalb der Mihle zuflieRenden Herbsdorfer Wassers ein. SchlieBlich
wurde der Muhlenbetrieb bei Katastrophenhochwassern der Neile infolge
Rickstaues stark behindert. Diese MiRRstdande fallen nun vollstindig weg.
Die hieraus entstehenden Vorteile liberwiegen nicht unerheblich die Nach-
teile der verhdltnisméaBig selten notwendigen génzlichen Absperrung des
Mihlgrabens.

Der Abschlaggraben hat nicht nur die Aufgabe, in dem hier vor-
beschriebenen Umfange den WasserabfluB des Muhlgrabens vor dessen
Eintritt in den Hauptpolder zu regeln. Er ist auch Vorfluter fiir fast den
ganzen Uberlaufpolder und, solange der Wasserspiegel im Abschlaggraben
bei Station 1,4 die Hohe NN + 213,90 m nicht Ubersteigt, auch Vorfluter
fir den hoheren, westlich der Lindenallee gelegenen Teil des Haupt-
polders.

Das alte Grabennetz ndrdlich der Reichsbahn und sidwestlich des
Abschlaggrabens mindet in diesen frei ein. Die Graben sudlich der
Reichsbahn kreuzen den sidlichen Deich des Abschlaggrabens in Durch-
lassen mit Ruckstauklappen, ebenso der bei Station 1,4 mindende Vor-
fluter des Hauptpolders.

Der Abschlaggraben sowie die Durchlasse mit Rickstauklappen sind
in ihren Abmessungen so gehalten, daR der Uberlaufpolder vor Aus-
uferungen bei einem AbfluB von 1 m3sek und km2 selbst dann noch
geschitzt ist, wenn vom Becken her ein Rickstau auftritt, der dem
eines Hochwassers mit 800 m3sek GroBRtabfluR entspricht. Bei hdheren
Beckenwasserstanden treten im Uberlaufpolder Ausuferungen ein, denen
aber keine besondere Bedeutung zukommt, da das Geldnde von Patschkau
her auch tUberschwemmt wird.

Der Abschlaggraben hat 6 m Sohlenbreite und 1:2 geneigte
Bdschungen erhalten. Die lichten Durchmesser der Durchlasse, die die
Zubringer des Abschlaggrabens mit diesem verbinden, schwanken zwischen
0,7 und 2 X 1m.

d) Vorfluter in den Poldern.
zur Ergénzung der Vorflutanlage aufer geringfligigen Erweiterungen an
dem bestehenden Grabennetz etwa 25 m hinter dem Deich ein bis zu
2 m tiefer Sickerwassergraben hergestellt. Dieser dient dem ganzen
Polder als Vorfluter. AuRerdem fiuhrt er das unter dem Deich durch-
dringende Qualmwasser ab. Der Graben mindet an der tiefsten Stelle
des Polders bei Station 2,75 des Deiches in einen etwa 1,55 ha grofen
Mahlbusen. Mit diesem steht durch einen kurzen Zulaufgraben von
2,5 m Sohlenbreite ein Schépfwerk in Verbindung. An dieses schliefen
sich unter dem Deiche zwei Durchlalrohre von 0,70 m 1 W. an.

Die Vorflut des Polders geschieht bei Beckenwasserstanden unter
NN + 210,8 m frei durch die DurchlaRrohre. Bei Wasserstanden uber
NN + 210,8 m im Staubecken wird die Vorflut durch das Schopfwerk auf-
rechterhalten.

Im Niederpomsdorfer Hauptpolder ist hinter dem Hauptdeich von
Station 2,1 bis Station 3,6 ebenfalls ein durchgehender Sickerwasser-
grabengeschaffen. Im &stlichen Teile des Hauptpolders hat der nordliche
Seitengraben der Reichsbahn diese Aufgabe zu erfullen. Beide Graben
minden in zwei Mahlbusen ndrdlich Station 98 der Reichsbahn und
westlich Station 3,2 des Hauptdeiches. Von beiden Mahlbusen, die zu-
sammen rd. 4 ha groB sind, filhren wie im Alt-Patschkauer Polder zwei
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Freilaufe, Durchldsse mit Rickstauklappen und Schiebern von 0,8 und
1,0 m Durchm. durch die Deiche. Diese dienen der Vorflut bei Becken-
wasserstdnden unter NN+ 211,80 m. Bei hdheren Beckenwasserstianden
geht die Poldervorflut durch zwei Diker von den Mahlbusen unter dem
Mihlgraben und dem Sammelgraben (Glambachmiindung) hindurch zu
einem Schopfwerk, das in der nordwestlichen Ecke zwischen Reichsbahn
und Sammelgraben steht.

Der Polder hat zwei Mahlbusen erhalten, um das tiefste Geldnde fir
sie auszunutzen. AuRerdem konnten die Durchmesser der Duker unter
dem Mihlgraben und dem Sammelgraben bei der gewéhlten Ldsung ver-
héltnismaBig klein ausgefihrt werden, weil die Mahlbusen auf den Selten
der Duker liegen, auf denen die gréften Teile des Einzugsgebietes vor-
handen sind. Deshalb brauchten die Diker nicht fur die Abfiihrung
kurzer, heftiger Sturzregen, sondern nur fir einen ausgeglichenen AbfluR
in Hohe der grofRten Schépfleistung bemessen zu werden. Hierflr reichten
Rohre mit 0,70 m 1 W. aus.

Von dem ehemaligen Grabennetze des Niederpomsdorfer Polders
sind ein Teil des Lachengrabens und der Graben ndrdlich der friheren
Reichsbahn &stlich der Lindenallee wesentliche Vorfluter geblieben. In
dem letzteren ist ein kleines, aus einem gepflasterten Erdkdrper bestehendes
Uberfallwehr eingebaut, dber das der westliche hoher liegende Teil des
Hauptpolders bei Wasserstdnden tber NN + 213,90 m bei Station 1,4 des
Abschlaggrabens zum nérdlichen Seitengraben am alten Eisenbahndamm
und damit zum sddlichen Mahlbusen entwéssert.

Der ndrdliche Seitengraben an der neuen Reichsbahn vom Schopf-
werk bis zur Lindenallee ist weitgehend als Vorfluter ausgebaut. Seine
Hauptaufgabe ist, dem Niederpomsdorfer Gutshof westlich des Mihl-
grabens reichliche Vorflut zu geben. Dabei mufte im Zuge dieses
Grabens ein Duker unter dem Mihlgraben ausgefiuhrt werden.

AuBer dem vorbeschriebenen Hauptentwasserungsnetze sind zur
Sicherung der Vorflut noch eine Reihe kleinerer Graben von 60 cm bis
1 m Tiefe im ganzen Poldergelande verteilt hergestellt. Teilweise wurden
diese Graben nicht nur durch das Vorflutbedirfnis, sondern auch durch
die Landumlegung bedingt.

Um durch das Grabensystem die Vorflut unter allen Umstdnden
sicherzustellen, muBten die Tiefen und Breiten der Grében stellenweise
reichlicher bemessen werden, als es im Interesse der Landeskultur bei
tiefen Beckenwasserstdnden liegt. Zur Vermeidung einer zeitweise zu
starken Entwdsserung ist deshalb an verschiedenen Stellen die Maglich-
keit einer Wasserzufiihrung zu den Grében geschaffen. So besteht durch
ein Schitz in dem Grabenzug noérdlich der neuen Reichsbahn westlich
der Lindenallee die Mdglichkeit, Wasser aus dem hdheren Teil des
Hauptpolders in den tieferen zu fihren. Das Grabennetz des hdheren
Polderteils hat bereits friher eine Zufuhrungsmoglichkeit von Wasser aus
dem Reichenauer Muhlgraben besessen.

AuBerdem ist durch eine Rohrleitung mit eingebautem Schieber neben
dem Mihlgrabendiker im Zuge des Sickergrabens eine Speisungsmaoglich-
keit fir den Sickergraben aus dem Mduhlgraben geschaffen.

Auch fiur den Alt-Patschkauer Polder ist fir den Fall, daR eine zeit-
oder teilweise Bewdsserung gewisser Gebiete notwendig werden sollte,
Vorsorge getroffen. Die Bewdésserung wirde vom Tharnaubach aus durch-
gefithrt werden. Das Geladnde fur die hierfir erforderlichen Gréaben ist
bereits erworben. Die Grében sind jedoch vorlaufig nicht ausgebaut.

e) Deiche.
Deiche ist mit Ricksicht auf den Wellengang 1,5 m uber den Spiegel
des hochsten Katastrophenhochwassers gelegt. Die Deichkrone der Rick-
staudeiche an den Randgrében liegt zwischen 1,5 m am Beckenrande und
0,7 m am oberen Ende Uber HHW. Die Kronen der Rickstaudeiche

Im Alt-Patschkauer Polder wurdeben dem Reichenauer Miuhlgraben liegen ebenfalls etwa 0,7 m uber

dem in Frage kommenden hochsten Wasserspiegel.

Die Bdschungsneigung der fast durchweg aus stark lehmigem Boden
geschitteten Deiche ist fur den wasserseitigen FuB der am Becken
liegenden Deiche 1:3 und fir alle Ubrigen Bdéschungen 1:2 gewéhlt
worden. Nur die wasserseitige Boschung des Alt-Patschkauer Deiches
ist ganz und gar in der Neigung 1:3 hergestellt, weil dort besonders
reichlich Bodenmassen zur Verfiigung standen. Der wasserseitige Fuf
der Bdschungen ist, soweit die Deiche bei Normalstau mit dem Wasser
in Berihrung kommen, gegen Wellenangriff und Bisamratten, von denen
die Gegend von Ottmachau schon sehr stark befallen ist, besonders ge-
schitzt. Der Schutz besteht an dem Polderhauptdeich in Niederpomsdorf
aus einer 25 cm hohen Lage von altem Eisenbahnschotter aus Basalt und
Melaphyr. Dieser wurde nach Verlegung der zweigleisigen Reichsbahn
zwischen Ottmachau und Patschkau, die infolge des Staubeckenbaues
nétig wurde, in nédchster Nahe gewonnen. Der Schotter reicht bis zu
50 cm Uber Normalstau. Fir eine spatere Erhéhung der Schotterschicht
um 1 m ist fur den Fall einer etwaigen spateren Erhdéhung des Normal-
staues Vorsorge getroffen. Im Ubrigen sind die Deichflachen begrast,
und die Uber den Deich fiihrenden Wegerampen sind mit Schotter und
Kies gut befestigt.

Die 2 m breite Krone der am Beckenrande liegenden
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.Ner ,“en Deich teilweise ersetzende Reichsbahndamm hat auf der
Beckenseite eine Béschung 1:3 erhalten, er ist gegen Wellen und Bisam-

ratten durch eine Steinpackung aus Granit und Gneis in 25 cm Dicke
auf einer Schotterlage im unteren Teile bis zur Héhe NN + 2155 m
geschitzt.

Besonderer Erwdhnung und Begriindung bedarf noch, daB der 6stliche
Deich am Alt-Patschkauer Polder mit einer Sohlenbreite von 40 bis 60 m,
also ungewdhnlich stark, ausgefiuhrt ist. Bei dem Aushub der Hoch-
wasserentlastungsanlage des Staubeckens, der Umflutmulde, fielen grdRere
Mengen von Bodenarten, hauptsdchlich L6B, an, die im Staudamm Kkeine
Verwendung finden konnten. Sie wurden daher am Alt-Patschkauer
Polderrande als Bodenkippe so abgelagert, dal diese zugleich den Deich-
schutz darstellte. Die Kippe wurde begrint und aufgeforstet. An der
Wasserseite sind Weiden und Erlen bis 25 cm dber dem Normalstau be-

Abschlagschleuse

Polder-Hauptdeich

Abb. 2a.
1:1500.

sonders dicht gepflanzt. lhr Wurzelwerk soll den DeichfuR gegen den
Wellenangriff schitzen. Gegen den Angriff der Bisamratte ist die Kippe
nicht besonders geschitzt, weil die Anlage durchgehender R&hren durch
die Tiere bei der groRen Breite der Kippe nicht zu beflrchten ist und
das etwaige Eindringen in die beckenseitige Bdschung den Deich noch
nicht gefahrden kann.

2. Bauwerke.

a) EinlaB- und Abschlagschleuse des Miuhlgrabens
Gollendorf (Abb. 2a, b, ¢). Wie bereits unter Abschnitt Ill, 1 erwahnt
wurde, dienen die beiden Schleusen der Verteilung des Muhlgraben-
abflusses auf den im Polder liegenden Teil des Miuhlgrabenlaufes und
auf den Abschlaggraben. Die Abmessungen und die Bauart der Schleusen
sind bedingt durch die groRten AbfluBmengen und durch die dabei auf-
tretenden W asserstandshohen.

Die grofRte Wassermenge, die den Schleusen zulaufen kann, betragt
nach dem Fassungsvermdgen des Mihlgrabens rd. 13 m3sek. Der Wasser-
spiegel lag vor dem Bau des Polders bei einem derartigen AbfluR am
Standort der Schleusen auf NN + 217 m.

Der im Polder liegende Teil des Mihlgrabens vermag bei normalen
Beckenwasserstinden 11 m3sekund bei einem Beckenstau auf NN + 213,75 m
noch gerade die normale Betriebswassermenge der Mihle, das sind 3 m3sek,
ohne Schadigungen abzufiihren. Bei Beckenwasserstanden tber NN —213,75 m
soll dem im Polder liegenden Mihlgrabenlauf kein Wasser mehr zu-
geleitet werden.

Die EinlaRschleuse hat eine DurchfluR6ffnung von 4,5 m lichter Breite
und von 1 m lichter Héhe erhalten. Die Abschlagschleuse besteht aus
zwei je 2,5 m langen festen Uberfallwehren und aus einer Mitteléffnung,
die durch ein Schitz von 4 m Breite und 1 m Ho6he verschlossen wird.
Die Oberkante des Schutzverschlusses hat die gleiche Héhenlage wie die
feste Wehrkrone, ndmlich NN + 216,30 m. AuBerdem liegt die obere
Begrenzung der Schitzéffnung der EinlaRschleuse auch anné&hernd in
gleicher Hohe.

Die Anlage ermdglicht einen WasserabfluR bis zu 4,5 m3sek allein
durch den Mduhlgraben. Da die Breite der EinlaBschleuse fast so grof
wie die Sohlenbreite des unterhalb anschlieBenden Muhlgrabenlaufes ist,
entsteht bei AbfluBRmengen bis zu dieser GroBe durch das Bauwerk kein
nennenswerter Aufstau.

Bei gréReren AbfluBmengen staut sodann der obere Abschluf der
Schitz6ffnung der EinlaBschleuse das Wasser, und gleichzeitig wird das
feste Uberfallwehr und der SchiitzverschluR der Abschlagschleuse iiber-
stromt. Wenn die Schleusenanlage bei groftem ZufluR in der normalen
Betriebstellung verbleibt, entsteht bei den Schleusen gegenuber friher
eine Wasserspiegelsenkung von 0,20 m. Dabei verteilt sich der AbfluR auf
den Mihlgraben im Polder und auf den Abschlaggraben etwa zu gleichen
Teilen. Die Anlage ist damit bei normalen Beckenwasserstdanden in der
Lage, selbsttdtig ohne jeden Nachteil fiur andere Anlieger den Abflu
zum Schutze der Polderanlagen zu regeln. Bei héheren Wasserstanden
im Becken wird ein SchlieRen der EinlaRschleuse und ein Offnen der
Abschlagschleuse erforderlich. Die Abmessungen der Schitzéffnung der
Abschlagschleuse sind so reichlich bemessen, daB auch in diesem Fall
eine geringe Senkung des HHW eintritt, so daR die oberhalb liegenden
Uferanlieger auf keinen Fall geschddigt werden kdnnen.
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Die Schleusen wurden aus Granitbruchsteinmauerwerk erbaut. Zur
Sicherung gegen Unterspilung ist eine auch seitlich einbindende eiserne
Spundwand geschlagen. Die Fihrungseisen der Schitztafeln und die
Wehrstegtrager bestehen aus normalen Profileisen. Der Wehrstegbelag,
der obere fest eingebaute Abschluf der EinlaBschleuse und die Schiitz-
tafeln sind aus mit Teerdl getrdnktem Eichenholz hergestellt. Der Antrieb
der Schitztafeln geschieht mittels eines selbstsperrenden Schneckenrad-
vorgeleges von Hand. Um die Hoéhe des freien Uberfalls zum Abschlag-
graben regeln zu konnen, sind Uber den festen Wehren Dammbalken-
fihrungen vorgesehen. Auch die Hohe der hdlzernen Schitztafel der
Abschlagschleuse 1aBt sich zu dem gleichen Zwecke erforderlichenfalls
&ndern. Die Dammbalken erwiesen sich bei Eisstand bereits als not-
wendig, um an der EinlaRschleuse den Wasserstand so weit zu erhdhen,
daB er an der Muhle die Oberkante des Merkpfahles erreichte.

) Sdmitt C-0
nom [3driebs-
ftra&sersknd

bei

b) AuslaRschleuse des Muhlgrabens sudéstlich Nieder-
pomsdorf (Abb. 3a, b, ¢). Der AuslaRschleuse féallt die Aufgabe zu,
das durch die EinlaRschleuse in Gollendorf in den Polder eingetretene
Wasser zum Staubecken durch den Polderhauptdeich hindurch wieder
austreten zu lassen. Wenn bei héheren Beckenwasserstanden der Nieder-

pomsdorfer Miuhle die Vorflut fehlt, soll die AuslaBschleuse nach

— A" Jpwdmnd _

Abb. 3a. Lageplan. Abb. 3c. Ansicht vom Staubecken.

Abb. 3b. Langsschnitt.

AuslaBschleuse des Miuhlgrabens.

SchlieBung der EinlaRschleuse ebenfalls geschlossen werden, um dem
Beckenhochwasser den Eintritt in den Polder zu versperren.

Die groRte Wassermenge, die durch die AuslaBschleuse abzufiihren
ist, der aber der Miller in seinem Interesse durch Regelung der EinlaB-

schleuse in der Regel den Weg versperren wird, betrdgt rd. 7 m3/sek.
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Der DurchfluRquerschnitt ist hierfir mit einer lichten H6he von 2,30 m
und mit einer lichten Breite von 4 m duferst reichlich bemessen.

In Verbindung mit der AuslaBschleuse wurde fiir den Muhlgraben
eine Kaskade zur Vermeidung einer unerwinschten Sohlenvertiefung
durch Beseitigung des unterhalb gelegenen Miuhlenstaues hergestellt.
Die Muhle lag 500 m unterhalb der AuslaBschleuse. Sie wurde samt
ihren Stauanlagen beseitigt, weil sie ins Staubecken fiel.

Das Bauwerk ist fast ganz aus Bruchsteinmauerwerk hergestellt. Nur
die Uber die Schitzéffnung hinweggefiihrte Deichkrone liegt auf einer
Eisenbetondecke mit angesetzten Eisenbetonwinkelstitzmauern, die mit
Bruchsteinmauerwerk verblendet sind. Die Schitztafel ist entsprechend
den Tafeln fur die EinlaB- und Abschlagschleuse hergestellt. Gegen
Unterspilung ist das Bauwerk ebenfalls durch eine eiserne Spundwand
gesichert.

tm ss

-WO

Abb. 4. Léngsschnitt des Mihlgrabendikers in km 12,3.

c) Diker (Abb. 4). Die drei Duker, die unter dem Reichenauer
Mihlgraben und unter der Sammelgrabenmindung liegen, sind aus
Steinzeugrohren mit 0,60 und 0,70 m lichter Weite hergestellt. Die StoRe
der Rohre sind mit Asphalt gedichtet. Die Rohre haben eine Ummantelung
mit fettem Lehm in mindestens 30 cm Dicke erhalten. Die Baugruben
der Diker sind mit lehmigem Boden verfillt, so daR Gewé&hr dafir vor-
handen ist, daB aus den unterdikerten Grabenziigen, die nur in die
lehmige Deckschicht eingeschnitten sind, kein Wasser zu den im Kies-
untergrunde liegenden Dikern Vordringen kann.

Einlauf und Auslauf der mit einseitigem Gefdlle verlegten Diker
sind aus Klinkermauerwerk gebaut. In den Fligelmauern sind Damm-
balkenfalze zur Trockenlegung und Kontrolle der Diuker angeordnet.

Normalerweise stehen in den Dammbalkenfalzen der Einldufe Grobrechen,
die das Eindringen von groBerem Treibzeug in die Diker verhindern.

Abb. 5. Léangsschnitt des Deichsieles in km 3,1 des Hauptdeiches.

Rickstauklappe in gedffnetem Zustande dargestellt.

d) Siele (Abb.5). Die acht Siele,
den Deich kreuzen, sind zum Teil aus guReisernen und zum Teil aus
Betonrohren hergestellt. Betonrohre wurden grundsétzlich nur da verlegt,
wo kein stdndiges Druckgefalle zwischen dem Wasserstand im Rohr und
dem Grundwasserstand auRerhalb des Rohres auftritt. Die StéRBe der mit
Asphalt gestrichenen Eisenrohre sind mit Blei vergossen. Die StoBe der
Betonrohre sind durch eine 25 cm breite und etwa 12 cm dicke Beton-
manschette Uberdeckt. Die Durchmesser der Siele liegen zwischen 0,7 m
und zweimal 1m. Ein- und Ausldufe der Siele, die bei normalem
Beckenstande standig geschlossen sind, bestehen aus Klinker- oder Bruch-
steinmauerwerk. Als Verschlusse sind guBeiserne Rickstauklappen und
normale Wasserschieber verwendet.

Die Siele, die nur bei Hochwasser gegen &uReren Uberdruck ge-
schlossen sein missen, haben ebenfalls eine guBeiserne Rickstauklappe,
jedoch keinen weiteren VerschluB erhalten. Die Rickstauklappen sitzen
vor etwa 35 cm langen gufleisernen Rohrstutzen, die in die aus Klinker-
mauerwerk hergestellten Ausldufe eingemauert sind.

Die Ruckstauklappen haben kein Gegengewicht erhalten. Die Klappen
sind etwa 10 cm Uber ihrem Schwerpunkte an Pendeln aufgehéngt. Der
W asserlbeidruck driickt die Klappen von den Rohrenden etwas fort und
dreht sie fast waagerecht, so daR sie auf dem ausstromenden Wasser
gleiten. Der Widerstand dieser Rickstauklappen ist gering, und die
Herstellungskosten sind erheblich niedriger gewesen, als die ublichen
Rickstauklappen mit Gegengewichten kosten sollten.

die im Niederpomsdorfer Polder

e) Bricken. Von den sieben Briicken, die durch die Polderanlagen
bei Niederpomsdorf bedingt waren, liegen eine im Zuge der KunststralRe
Niederpomsdorf—Herbsdorf und vier im Zuge der wichtigen Wirtschafts-
wege, die den Abschlaggraben und den Sammelgraben kreuzen. Die
beiden weiteren Briicken sind von untergeordneter Bedeutung.
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Die KunststraBe Niederpomsdorf—Herbsdorf kreuzt den Sammelgraben
auf einem gewdlbten DurchlaB aus Zyklopenmauerwerk von Granitbruch-
steinen. Auch das halbkreisférmige Gewdlbe mit 2,5 m Spannweite ist
daraus hergestellt. Im Ubrigen bietet diese Bricke nichts Besonderes.
Die vier Wirtschaftsbriicken tber den Abschlag- und den Sammelgraben
mit lichten Weiten von 6,10 und 6,80 m haben Widerlager und Fligel-
mauern aus Bruchsteinmauerwerk erhalten (Abb. 6 a, b, ¢). Die Fahr-
bahnbreite dieser Bricken reicht fiir die breitesten landwirtschaftlichen
Maschinen aus. Da schwerste Dampfpflige Uber die Bricken fahren
mussen, wurde der Bemessung eine 16t schwere Walze als Belastungs-
annahme zugrunde gelegt. Die Tragkonstruktion der Bricken besteht
aus vier Langs- und Quertrdgern aus Profileisen. Die Fahrbahn ist aus

mit Teerdl getrankten kiefernen Tragbohlen und eichenen Fahrbohlen
hergestellt.
- -m
Eichenholz W/S.
-A
Wl \vi-'e
L.
Abb. 6a. 1:250 Abb. 6c.
Um die Konstruktionshdhen maéglichst niedrig zu halten, sind die

Quertréger so tief gesetzt, dal die Oberflache der in Richtung der Bricken-
achse liegenden Tragbohlen mit der Oberkante der Langstrager abschlieft.
Die ganze Eisenkonstruktion ist bis auf die Anschliisse der mittleren
Quertrdger geschweilt. Diese sind auf der Baustelle durch konische
Schrauben an die Léngstrdger angeschlossen worden.

3. Die Schopfwerke.
a) Alt-Patschkau. Die im Polder anfallenden Wassermengen sind
fur verschiedene Falle ermittelt.

Fur den durchschnittlichen gewdhnlichen AbfluR sind 0,010 m3km2
fur einen Dauerregen bei dem kleinen unbewaldeten Gebiet 0,3 m3km2

und fur einen wolkenbruchartigen kurzen Regen 10 m3 je km2 u. sek
gerechnet.
In allen Féllen kommen die Qualmwassermengen hinzu. Diese

werden beim Alt-Patschkauer Polder verhaltnisméRig groR sein, weil der
sehr kleine Polder auf drei Seiten vom Wasser umgeben ist und weil
der Untergrund aus einer etwa 6 bis 8 m machtigen, stark durchléssigen
Kiesschicht besteht, die stellenweise nur schwach mit lehmigem Boden

bedeckt ist. Auf eine maoglichst zuverldssige Ermittlung der Qualm-
wassermenge wurde deshalb besonderer Wert gelegt.
Die Durchlassigkeit der Kiesschicht wurde mittels einer kleinen

Grundwasserabsenkungsanlage erforscht. Diese bestand aus einem
quadratischen Brunnenschacht mit einem lichten Querschnitt von 1,5- 1,5 m,
aus einer maschinellen Pumpenanlage, einer MeRrinne und einem Lauf-
graben fur das gepumpte Wasser, sowie aus sechs Beobachtungsrohren.
Der Brunnen lag etwa 75 m von der Neile entfernt. Das Bett des
Flusses ist an dieser Stelle in den Kiesuntergrund eingeschnitten, so daR
das Grundwasser mit dem FluRwasser in einem bequemen Zusammen-
hdnge steht. Nach Fertigstellung der Anlage wurde das Grundwasser
mehrere Tage gleichmaBig gesenkt. Aus den Beobachtungen des Be-
harrungszustandes, der sich dann herausgebildet hatte, wurde die Durch-

lassigkeit des Untergrundes nach dem Buche von J. Schultze: »Die
Grundwasserabsenkung in Theorie und Praxis“ ermittelt. Der Durch-
lassigkeitsfestwert betrdgt danach fir die Kiesschicht k = 0,0016.

Zur Ermittlung des Durchléssigkeitsfestwertes der Uber dem Kies

liegenden lehmigen Deckschicht wurde die Versickerung von Wasser in
einem eisernen Rohr beobachtet, in das Boden der Deckschicht einge-
bracht war. Die Beobachtungen zeigten ein starkes Wechseln der Durch-
lassigkeit. Der Durchlassigkeitsfestwert schwankte zwischen 0,000 002 4
und 0,000 000 9.
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Die Ergebnisse vorstehender Versuche wurden der Errechnung der
Qualmwassermengen bei den verschiedenen Beckenwasserstanden zu-
grinde gelegt. Die Ergebnisse der Berechnung sind nachfolgend wieder-

gegeben:
Becken- Absenkung Druck- Qualmwassermenge
wasser- unter héhe zunéachst spéater
Geldnde P

stand m m m3sek
215 0,60 3,80 0,947 0,201
214 0,60 2,80 0,455 0,130
213 0,80 2,00 0,088 0,076
213 1,00 2,20 0,105 0,089

Hierin stellen die Werte in der letzten Spalte die Mengen dar, die
spater nach einer gewissen Selbstdichtung noch zu erwarten sind.

In der Regel wird der Beckenwasserstand in den Monaten September
bis Méarz die freie Vorflut gestatten. In den Ubrigen Monaten wird der
Beckenwasserstand nur bei Hochwasser den Normalstau ubersteigen und
infolge Abgabe von Speisewasser an die Oder allméhlich meist auf den
oberen Orenzstand fur die natirliche Vorflut absinken.

Fur den gewdhnlichen Pumpbetrieb ist daher ein
Beckenwasserstand von NN + 213,0 m (Normalstau)
und eine AbfluBmenge von 0,10 m3sek angenommen.

Fur die weiteren Betrachtungen ist die GroRe

des in den Mahlbusen und den Zulaufgrdben zur
Verfigung stehenden Speicherraumes von Bedeutung. Rnpe 1
Er betrdgt zwischen den Hdohen
NN + 210,30 und + 210,80 mrd.8 600 m3
NN + 210,30 und + 211,30  mrd.19 000 m3
NN+ 210,30 und + 211,80 mrd.32 000 m3.
Die Untersuchung der einzelnenFélle ergab, daR

eine Pumpenleistung von 0,5 m3sek auch bei un-
glinstigen Annahmen als ausreichend anzusehen ist.

Die gewdhnliche 24stindige AbfluBmenge &Rt
sich dabei in etwa 5 Stunden abpumpen. In den
tbrigen 19 Stunden sammeln sich im Speicher-
raum 19 m3600 «0,1 = rd. 7000 m3  Der Wasserstand
in diesem erreicht dabei etwa den Stand von
NN + 210,8 m.

Es ist ferner das Zusammentreffen eines Hoch-

wassers von 800 m3sek (September 1910) mit einem

dreitdgigen Dauerregen mit 1,2 +0,3 = 0,36 m3sek
ADbfluB untersucht, wozu noch die entsprechend
starkere Qualmwassermenge kommt. Bei einer
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die Speziallaufrdder unter dem Wasserspiegel liegen, der zu Beginn des
Schopfbetriebes vorhanden ist. Durch den Wegfall der Saugleitung und
besonderer Ansaugevorrichtungen ermdglicht die Pumpenart auBerdem in
einfacher Weise eine selbsttatige Steuerung des Pumpwerkes durch
Schwimmerschalter.

Die Druckleitungen, die Uber den breiten Deich hinweg bis zum

Staubecken, eine recht groRe L&nge hétten erhalten missen, sind auf
kiurzestem Wege in die DurchlalRrohre gefuhrt. In die Druckleitungen
sind Riuckschlagventile und guReiserne Schieber eingebaut. Die Durch-

laBrohre haben zur Sicherheit auBendeichs
halten.

Fur die Leistung der Motoren war maRgebend, daB der Normalstau
im Becken auf NN + 213,0 m liegt und ein Hochststau von NN + 215,00m
nicht Uberschritten werden soll, die geodé&tische Férderhéhe also normal
2,7, im Hdochstfalle bis zu 4,7 m betrdgt. Dementsprechend wurden
Elektromotoren von 20 PS gewé&hlt. Die mit besonderer Feuchtigkeits-
schutzisolation ausgestatteten Motoren sind auf einem gufBeisernen Motor-
untersatz auf der Betondecke unmittelbar Giber den Pumpen aufgestellt mit
geeigneten Trag- und Fihrungslagern fir die Aufnahme des Axialschubes
der Pumpen. Sie werden betrieben mit Drehstrom von 380 V /50 Hertz,

der aus dem in diesem Gebiete vorhandenen Netz des Uberlandwerkes

noch Rickstauklappen er-

Pumpenleistung von 0,5 m3sek wirde nach den
naheren Untersuchungen auch in diesem Falle noch
keine Uberflutung des Geldndes (NN + 211,80 m)
eintreten.  Auch bei einem vierstiindigen Sturzregen Abb. 7b. ErdgeschoB. 1:200. Abb. 7d.
u_nd einem Beckenwasserstande = NN + 214,0, also bei Abb. 7a bis d. Schopfwerk Alt-Patschkau.
einer AbfluBmenge von 12«10+ 0,13 = 1,33 m3sek
tritt — die gleiche Pumpenleistung von 0,5 m3sek vorausgesetzt —
noch keine Uberflutung des Poldergeldndes ein. Hiernach sind zwei
Pumpen mit einer Leistung von je 0,25 m3sek gewahlt. .
Das Schopfwerkgebaudeist zur Abkiirzung derDurchlaBrohre in Abb.7c.l:2500hn|tte—d.
der als Deich ausgebildeten breiten Bodenkippe und zur Vermeidung
von Zugspannungen in den Rohren selbst bei hdchsten Beckenwasser- ]
stinden in die Bo&schung des Polderdeiches maoglichst weit hinein- Polderseite
geschoben.
DasGebdude (Abb. 7 a, b, c, d) hat eine Grundflache von 33,5m3

und einen umbauten Raum von 272 m3.

Der Grundbau besteht aus einer kraftigen Eisenbetonkonstruktion, die
in den vom Erdreich bedeckten AuBenflaichen mit einem Zementmdrtel-
putz und zweimaligem Inertolanstrich und innen mit einem Zementmortel-
putz versehen ist. Ober Geldnde ist der Sockel bis zum FuBboden des
Maschinenraumes in Granitbruchsteinmauerwerk ausgefuhrt. Das auf-
gehende Mauerwerk ist mit verlangertem Zementmadrtel verputztes Ziegel-
mauerwerk. Das Dach ist mit Ruberoid gedeckt.

Als Pumpen sind zwei gleiche Propellerpumpen mit senkrechter
Welle fir unmittelbar gekuppelten Elektromotorantrieb eingebaut. Jede
Pumpe hat ein kraftiges Gehduse aus GuRBeisen, Speziallaufrad mit
schiffsschraubendhnlichen Fligeln aus Bronze, Welle aus SM-Stahl,
die in reichlich bemessenen Lagern gefihrt wird. Die Pumpen
sind hdngend in einem rd. 3 m langen Zwischenrohr ausgefihrt mit
einer elastischen Kupplung zur Verbindung der Motor- und der
Pumpenwelle.

MaRgebend fiir die Wahl dieser Pumpenart ist die sichere Betriebs-
bereitschaft infolge Wegfalls der Saugleitung. Letztere fallt weg, weil

Betondurchiésse
je Km tg mit

‘JsoHerung auf 100m
Unterbeton
Bechen und Dammhalkenfalle

Oberschlesien (Uwo) durch Umformung der Netzspannung von 15000 V
entnommen wird. Der Strom wird am Geb&ude durch Kabel zugeleitet,
die Umformung geschieht in einem besonderen Raum im Pumpwerk
(Abb. 7h).

Die Umspannstation besteht aus Trennschalter, Sicherungen und Um-
spanner. Von letzterem, der eine GroBe von 25/50 kVA hat, wird der
Gebrauchsstrom von 380 V zu einer Verteilungsanlage gefuhrt. Der
Umspanner bleibt dauernd eingeschaltet, da jederzeit Strom fir die selbst-
tatige Steuerung zur Verfiigung sein muB.

Das selbsttatige Ein-
Schwimmschalter bewirkt.

und Ausschalten der Motoren wird durch
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Um dem Schépfwerkwarter jede Stdrung im Betriebe der Pumpen
sofort anzuzeigen, wird ihm in seiner Wohnung durch eine Leitung ein
Signal gegeben, das durch einen besonderen Schwimmerkontakt im
Pumpenschacht erzeugt wird.

Der Betrieb soll sich in folgender Weise abspielen:

Die erste Pumpe soll sich bei einem Wasserstande von NN + 210,80 m
selbsttdtig ein- und bei einem auf NN 4- 210,30 m abgesenkten Wasser-
stande ausschalten. Die zweite, gleichfalls einer selbsttatigen Schaltung
gehorchende Pumpe soll zu fdordern beginnen, wenn die erste Pumpe
infolge verstarkten Zuflusses nicht in der Lage ist, den Wasserstand zu
senken, und wenn dieser um 15 cm, also auf NN + 210,95 m gestiegen ist.
Die zweite Pumpe wird gleichzeitig mit der ersten ausgeschaltet, also
nach Férderung des gesamten gespeicherten Wassers.

Die Schaltungen sind voneinander unabhéngig, damit beim Versagen
der Schaltung der einen Pumpe die andere beim Erreichen des ent-
sprechenden Wasserstandes zu férdern beginnt.

b) Niederpomsdorf. Wie be-
reits erwahnt, ist die naturliche Vor-
flut fur die niedrigsten Gelande-
flachen des Poldergebietes noch vor-
handen und als ausreichend anzusehen,
solange der Beckenwasserstand die
Hohe von NN+ 211,80 m nicht Uber-
steigt. Bei hoheren Beckenwasser-
stainden muR die Vorflut durch das
Pumpwerk aufrechterhalten werden.
Ob die kinstliche Entwaéasserung nicht
schon bei niedrigeren Beckenwasser-
standen einsetzen muB, wird sich
spéater, nach Beobachtungen beim Be-
triebe zeigen missen.

Das an das Schopfwerk angeschlos-
sene Gebiet umfalt etwa 316 ha.

fordernden Wassermassen
sich zusammen aus dem Polder-
und dem zuflieRenden Qualmwasser.
Zur Bestimmung der Qualmwasser-
mengen sind die Ergebnisse aus den
Grundwasserabsenkungsversuchen im
Alt - Patschkauer Gebiet benutzt, da
gleiche Untergrundverhéltnisse vor-
liegen. Die hiernach ermittelten
Qualmwassermengen  je km Sicker-
wassergraben schwanken bei Becken-
wasserstanden von NN + 213,00 bis
NN + 215,00 m, d. h. bei Druckhdhen
von etwa 2 bis 4 m zwischen 0,02 und
0,068 m3sek.

Der GroBtabfluB, der nur bei Sturzregen und Gewittergiussen auf-
treten kann, ist wiederum zu 1m3je km2sek angenommen. Derartige
Regen pflegen nicht mit den Hochwéssern zusammenzutreffen.

Auch ein Dauerregen kann eine erhebliche Belastung des Schopf-
werkes verursachen, da er haufig mit einem Hochwasser zusammenfallen
wird. Der AbfluR eines Dauerregens wurde mit Ricksicht auf die Ver-
sickerungen in den hoch liegenden Flachen des Polders zu 0,2 m3
je km2sek angenommen.

Die zu
setzen

Abb. 8b.

Nimmt man bei heftigem Regen im Becken den Wasserstand des
Normalstaues an, so daB fir das Gebiet westlich der Lindenallee noch
freie Vorflut zum Becken besteht, so flieRen den Mahlbusen stindlich
[2,66 m1,0 + 0,06 (Qualmwasser)] «3600 = rd. 9800 m3 zu.

Bei Dauerregen und Beckenwasserstanden auf NN + 215,00 m fallen
stindlich [3,16-0,2 + 0,2 (Qualmwasser)] #3600 = rd. 3000 m3 an.

Der verfiigbare Speicherraum in den Mahlbusen, in den Zulaufgrdben
und in den Ablaufgrdben zum Pumpwerk zwischen den Hoéhen +211,50
und 212,75 (Uberflutungshéhe des Gelandes) betragt 40000-1,25=50000 m3.

Nimmt man eine sechsstindige Dauer eines Sturzregens an, SO

miRten die Pumpen, wenn ein Uberfluten der Mahlbusen vermieden
9800-6-50000_ n~

werden soll, g_-?TbGO —————— 0,4 m3¥sek leisten.
In Wirklichkeit sind drei Pumpen mit je 0,25 m3sek Leistung auf-
gestellt.

Das bedeutet, dal der Sturzregen sogar 7 Stunden anhalten kénnte.

Bei einem Dauerregen wiirde erst nach = 167 Stunden

oUUU— U, 10 #3600 ~
oder rd. 7 Tagen eine Uberflutung eintreten.

Die drei Pumpen sind also recht hohen Anforderungen gewachsen,
die kaum eintreten werden.
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Der durchschnittliche AbfluR im Polder wird auRer dem Qualmwasser
0,01 m3je km2sek betragen, d. h. 0,09 m3sek oder rd. 8000 m3 je Tag.
Diese Menge kann eine der Pumpen in rd. 9 Stunden fordern. In den
Gbrigen 15 Stunden des Tages wird sich der Wasserspiegel bei gleichem

15-3600-0,09
Abfluf um A qaq = 0,12 m heben.

Die Lage des Schopfwerkes ist bereits beschrieben. Die Zulaufgraben
von den beiden Mahlbusen zum Schopfwerk haben so grofe Abmessungen
erhalten, daB auch beim Betriebe aller drei Pumpen der ununterbrochene
ZufluR zum Schopfwerk gesichert ist.

Das Schopfwerk pumpt das Wasser in den Sammelgraben (Mindung
des Glambaches in das Staubecken). Damit war die Lage des Schopfwerkes
unmittelbar hinter dem Deiche des Sammelgrabens gegeben.

Das Schopfwerkgebdude hat eine bebaute Grundflache von 44 m2
und einen umbauten Raum von 362 m3 (Abb. 8 a, b, ¢).

Die Bauart ist die gleiche wie die des Schopfwerkes in Alt-Patschkau-

Abb. 8c.

Abb. 8a his c.
Schopfwerk Niederpomsdorf.

Nur befindet sich unter dem Dach ein kleiner Bodenraum zur Unterbringung
von Maschinenersatzteilen und Geréaten.

Die Konstruktion der Pumpen ist die gleiche wie die der Pumpen im
Schopfwerk Alt-Patschkau.

Die Druckleitungen der drei Pumpen sind an eine gemeinschaftliche
Druckleitung angeschlossen, die das Wasser durch den Deich des Sammel-
grabens an diesen abgibt.

In jede der Verbindungsleitungen sind Rickschlagventile und guR-
eiserne Flanschenschieber eingebaut. An dem massiven Auslaufbauwerk
ist eine Rickstauklappe angebracht.

Die geodatische Fdorderhdhe betrdgt bei
hoheren Beckenwasserstanden bis 3,5 m.
von 12,5 PS eingebaut.

Uber die elektrischen Anlagen ist dasselbe zu sagen, wie (ber diese
Anlagen beim Schopfwerk Alt-Patschkau ausgefihrt ist.

Die erste Pumpe soll durch selbsttatige Schwimmerschaltung bei
einem Polderwasserstande am Schopfwerk, der zuné&chst zu NN + 212,0 m
angenommen ist, eingeschaltet und bei einem solchen von NN + 2115 m
ausgeschaltet werden. Die beiden anderen Pumpen werden, wenn sich
die erste Pumpe allein als nicht genligend leistungsfahig erweist, bei
einem Wasserstande von NN + 212,15 m selbsttatig zugeschaltet. Die
Schaltungen der Pumpen sind voneinander unabhéngig, so daB jede als
Betriebs- und Reservepumpe arbeiten kann.

Fir den Fall, daR die drei Pumpen wider Erwarten nicht ausreichen

sollten, ist in dem Schopfwerk Vorsorge fur die Aufstellung einer vierten
Pumpe getroffen worden.

Normalstau 1,5 m und bei
Es sind daher Elektromotoren

1IV. Kosten.
Die Gesamtkosten der Polderanlage Alt-Patschkau haben rd. 270 000 RM

270 000
betragen, d. h. = rd. 2070 RM/ha.

130
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Von den Kosten entfallen auf das Schopfwerk nebst dem DurchlaB
in dem breiten Deiche (Bodenkippe) 31 000 RM.

Wenn die Kosten im Vergleich zu den unten aufgefiihrten Kosten fir
den Niederpomsdorfer Polder sehr hoch erscheinen, so liegt dies zum
groBen Teil daran, daR die gesamten Erd- und Bdschungsarbeiten und der
genannte DurchlaB im Jahre 1930 bei dem hdchsten Tariflohn eines Tiefbau-
arbeiters wahrend der ganzen Bauzeit des Staubeckens — 0,78 RM/Std —
ausgefuhrt sind.

Der Ermittlung der jahrlichen Unterhaltungskosten

sind folgende
Prozentsdtze der Neubaukosten zugrunde gelegt:

1. fur die Deiche, Gréaben, W egeanlagen.... 0.3%
2. fur die Bauwerke einschlieflich des Schopfwerkgebaudes
3. fur die Eisenkonstruktionen von Briicken, Schiitzenund

HOChWaSSEraUSIASSEN ciiiiiiieiiieeiiceeee ettt ettt 2,0 ,
4. fur Holzkonstruktionen von Bricken und Schitzen .
5. fur die maschinellen Anlagen ... 3,0 ”
Wenn man von Riucklagen fir Erneuerungen, ferner von den Aus-
gaben fir Verwaltung und von den nicht wesentlichen Einnahmen aus
der Grasnutzung auf den Deichen usw. absieht, werden, solange die
Anlagen in der Hand der Reichswasserstralenverwaltung bleiben, jahrlich
folgende Ausgaben entstehen:

Unterhaltungskosten:

220 000-0,3 =66QRM
100
300001
= 300
100
20000-3 600
100 —

1560 RM = 12 RM/ha.

Die Polderanlagen am Staubecken Ottmachau 699
Betriebskosten:
Strombezug 4000 kWh, je 0,05 RM ...coevnvvrivnnnnns = 200 RM
1 Warter flir 6 Betriebsmonate.....cceceeevecvieveeennnen, = 1200 ,
1 Warter fir 6 Monate auBer Betrieb ... = 300 .
Schmierdl, Putzmittel und Sonstiges......u.. = 50 ,
1750 RM

oder 13,50 RM/ha.

Die Polderanlagen bei Niederpomsdorf, deren Arbeiten zum groRten
Teil im Jahre 1932 bei einem Tarifstundenlohn von 0,53 RM ausgefiihrt
sind, haben einen Gesamtkostenaufwand von rd. 348 000 RM erfordert.
Béi:Giner von dem Polder erfaRten Fliche von 336 ha kommen auf 1ha
1036 RM.

Von den Gesamtkosten entfallen auf das 1933 ausgefiihrte Schopf-
werk (vergleichbarer Stundenlohn 0,38 RM) 22 000 RM.

Der Ermittlung der jahrlichen Unterhaltungsausgaben sind dieselben
Prozentsatze zugrunde gelegt wie beim Alt-Patschkauer Polder.

Danach ergeben sich an jahrlichen Unterhaltungsausgaben 2200 RM
oder rd. 6,50 RM/ha.

Die jahrlichen Betriebskosten sind folgende:

Stromverbrauch fiir 6 Betrlebsmonate rd. 8000 kWh
ZU 0,05 R M oot teeseeeevene = 400 RM

W arterkosten fiur 6 Betriebsmonate =1200

W arterkosten fir 6 Monate aufler Betrieb . . . = 300 »

Putz-, Schmiermittel und SonstigesS......ennas = 100 ,,
2000 RM

oder 6 RM/ha.
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Alle Rechte Vorbehalten.
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Der Bau der neuen Blaubeurertorbriicke

Fachschrift f. d. §€S. Bauingenieurwesen

Schaubild der neuen Blaubeurertorbriicke.

in Ulm.

Von $r.=2>itg. Karl Schaechterle, Stuttgart.l)

Planung.

Die alte, aus dem Jahre 1876 stammende Gitterfachwerkbriicke tber
den Bahnhof Ulm zum Blaubeurer Tor2, die infolge von Stiitzensenkungen
und sonstigen Betriebschaden bauféllig geworden war, muf3te durch eine
leistungsfahige Bricke ersetzt werden, nachdem die Verkehrsverhéltnisse
durch die Verlegung des Giterbahnhofs und das Aufblihen des west-
lichen Stadtteils eine grundlegende Anderung erfahren hatten. Den
unmittelbaren Anstol zum Bau der neuen Bricke gab die Einfiilhrung
des elektrischen Betriebes auf der Hauptbahn Stuttgart—Md{nchen, der
eine Hebung der alten, durch Holzjoche behelfmiRig gestiitzten Uber-
bauten bedingt hétte. Im Jahre 1932 kam zwischen der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft und der Stadtverwaltung ein Vertrag zustande,
wonach die Reichsbahn den Bau der Briicke, die Stadt die Ausfiuhrung
der Rampen und der Fahrbahnbelage Ubernahm. Die gesamten Baukosten
der Bricke einschlieRlich Pfeiler, Ortwiderlager, Fligel, Beleuchtungs-
einrichtungen, jedoch ohne Rampen, waren zu iy 2 Mill. RM veranschlagt
und laut Vertrag von der Reichsbahn und der Stadtgemeinde auf Nachweis
je halftig zu tragen.

Fur die neue Briicke war neben dem alten Uberbau ein Raum von
je 30 m ndrdlich und sudlich freigehalten worden. Der Stadtbauplan
vom Jahre 1925 sah eine Briickenlage stdlich des alten Bauwerks vor
(Abb. 2). Nach dem Plan vom Jahre 1932 (Abb. 3) konnte eine ziigigere
und den heutigen Verkehrsforderungen besser entsprechende Strafen-
fahrung durch Verschiebung der Briickenachse gegen den Kienlesberg
gewonnen werden. Uber den Eisenbahngleisen wurde eine lichte Durch-
fahrthohe von 551 m Uber Schienenoberkante gefordert. Neben den
Bahnbetriebsanlegen muBten auf der Stadtseite der Eilgutschuppen mit
Vorplatz und die Uhlandstrale, auf der Westseite noch die SchillerstralBe
Uberbriickt werden, wodurch sich eine Gesamtldange der Bricke zwischen

X Die Vorgeschichte und das Allgemeine
der neuen Blaubeurertorbriicke in Ulm, und
zwar im wesentlichen von stddtebaulichen Ge-
sichtspunkten, sind bereits im Aufsatze von
Baudirektor Feuchtinger in Bautechn. 1934,
Heft 8, S. 81 ff., behandelt. Da das Erscheinen
des folgenden Aufsatzes, der in der Haupt-
sache die Bauausfiihrung und insbesondere den
Stahliberbau der Bricke zum Gegenstande
hat, sich aus unvorhergesehenen Grinden un-
gewohnlich stark verzdgerte, so hat sein Ver-
fasser mit unserem Einverstandnis nachtrag-
lich unter der Uberschrift ,Planung“ eine fir
das bessere Verstandnis des folgenden notwendig
erscheinende Einleitung eingefiigt, die die Plan-
bearbeitung und den Entwurf der Briicke vom
Standpunkte der Reichsbahnverwaltung kurz
zusammenfaft. Die Schriftleitung.

2 Bautechn. 1934, Heft 8, S. 81, Abb. 1h.

den Ortwiderlagern von 226 m ergab. Fir die Uberbriickung der frei-
zuhaltenden Verkehrsrdume kamen nur Balkentrdger in Betracht. Die
ungilinstigen Erfahrungen bei der alten Bricke, deren Pfeiler und Wider-
lager in geringer Tiefe auf Tuffsand gegriindet waren, lieBen es ratsam
erscheinen, das neue Bauwerk auf den 10 bis 12 m unter Schwellenhthe
anstehenden Fels zu grinden. Die Stellung der Pfeiler war durch die
Gleisanlage bedingt. Der Betrieb verlangte maéglichst freie Ubersicht
vom Hauptstellwerk aus lUber die Bahnsteige, Fahrstralen und Weichen.
Auf kiinftige Anderungen der Gleisanlage bei Um- und Erweiterungsbauten
war Ricksicht zu nehmen. Man einigte sich auf vier Hauptéffnungen
37,35 + 62,25 + 49,80 + 41,50, zusammen 190,90 m Stutzweite, die in
hochwertigem Baustahl mit durchlaufenden, vollwandigen, Gber die Fahr-
bahn hochgezogenen Blechtrdgern Uberspannt werden konnten. Auf der
Stadtseite ergaben sich zwei kleinere Offnungen mit 19,65 und 14,55 m
Stiitzweite, die eine Uberbriickung der LadestraBe und Verladegleise sowie
der Uhlandstrale mit unter der Fahrbahn angeordneten Blechtragern er-
moglichte. Die Zweiteilung des Tragwerks war auch durch die Verbreite-
rung der Briicke auf der Stadtseite bedingt, die den Ubergang zu der
Rampe nach dem Bahnhofvorplatz bildet. Bei 85 m Nutzbreite der Fahr-
bahn und je 0,7 m breiten Schrammborden ergab sich ein Haupttrager-
abstand bei dem groBen Uberbau von 10,60 m und mit den beiderseitig
auf Konsolen ausgekragten, je 2,20 m breiten FuBwegen und je 1m
breiten Radfahrbahnen eine gesamte Briickenbreite zwischen den Gelédndern
von 17,70 m. Zur Wahrung eines nach allen Seiten freien Ausblicks auf
der Bricke wurde die obere Gurtung der Haupttrdger in Geldnderholm-
héhe parallel zur Fahrbahn gefuhrt. Das Stralenvisier zwischen den
beiden Rampen mit Steigungen von 3,7 bzw. 3,3 % wurde nach einem
Kreisbogen von 3600 m Halbmesser ausgerundet. Unter Ausnutzung
der von den Haupttragerenden nach der Mitte zunehmenden Bauho6he

Stadtbauplan vom Jahre 1925
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Abb. 3. Lageplan fir den Briickenbau 1932.

konnte die lber der groRen Mittel6ffnung
durch eine flache Krimmung des Untergurts
von 9400 m Halbmesser gewonnen werden.

erforderliche Trégerhdhe
nach einem Kreisbogen
Die Stegblechhdhe der

Haupttrdger nimmt damit von 2,43 bzw. 2,796 m an den Enden auf
3,40 m in der Mitte stetig zu. Die Fihrung der Gurte und die
Tragerhéhen sind aus dem Léangenprofil Abb. 4 zu entnehmen. Die

Blaubeurertorbriicke ist hiernach ausgezeichnet durch eine ausgesprochene
Schwingung der Fahrbahn, in der die Rampenneigungen ausgeglichen
sind. Bemerkenswert sind auBerdem die Stahlstiitzen, die einen freien
Durchblick unter der Bricke erméglichen und fir die Gesamtwirkung
der Bricke von Bedeutung sind. N&ahme man der Blaubeurertorbricke
die Schwingung und wirde die gerade durchlaufenden Blechbalken auf
massive Pfeiler setzen, so ginge nicht nur der besondere Reiz des
Ingenieurwerkes verloren, es wirden durch den Verzicht auf die glnstige,
dem Momentenverlauf angepalte Tragerform und das Langsgefalle auch
technisch konstruktive und wirtschaftliche Nachteile eintreten.

Baugrunduntersuchung.
Der Einzelbearbeitung des Brickenentwurfs gingen eingehende Er-
hebungen Uber den Baugrund an der neuen Briickenstelle voraus. Zu
beiden Seiten des Bahnhofs wurden Probeschachte (Abb. 5) bis auf den

Probegrubel
|

Abb. 5. Lage der Probegruben.

tragfahigen Baugrund (Fels) heruntergefihrt. Das Ergebnis der Baugrund
Untersuchung ist in Abb. 6 dargestellt; es wurde in das Léangenproiil in
der Briickenachse eingetragen. Der feste Baugrund (wei Jura < wurde
in einer Tiefe von 11 bis 13 m unter Schwellenoberkante erreicht. Der
Fels war von verwittertem Gestein und grauem Mergel, von Gerdll-.
Kies-, Letten-, Torf- und Tuffsandschichten, von Mutterboden und Auffull-
stoffen Uberlagert.

Das aus dem Probeschacht an der Schillerstrale entnommene Grund-
wasser enthielt nach dem Befund der Chemischen Versuchsanstalt in
Kirchmdoser folgende Bestandteile:

Schwefelsdure (S03), 101 mg/1,
Salpetersdure (N,04d), Spuren,
Chlor (Cl), gebunden, 42 mg/1.

Die Gesamthdrte betrug 35,30 D. G. (1 D. G. = 10 mg CaO oder
7,2 mg MgO in 11 Wasser), die Karbonatharte 22,40, die bleibende Hérte
12,9. Wegen des Gehaltes an schwefelsauren Salzen hat das Wasser in
sehr geringem MalR,e betonzerstdrende Eigenschaften.

Der Bau der neuen Blaubeurertorbriicke in Ulm

n*%is*n.so

790,90 —

Tragerhiulle Gber Zwischenpfeiler A — 2,796 m

B - 3,216 ,,
C- 2484 ,
0-3,041
E - 2,430 ,
GroRte Tragerhohe in der Mitte . — 3,404
Obergurt 77= 3601 m Untergurt 77 =9400 m.

Abb. 4.
Abmessungen der Haupttréger.

Probegrube I, SchillerstraBe.

Abb. 6. Probegrube I, UhlandstraRe.

Pfahlgrindung.

Beim Neubau der Blaubeurertorbriicke galt es vor allem, die bei der
Bauausfiihrung der alten Bricke gemachten Fehler zu vermeiden, also
das Bauwerk auf gesunde FuRe zu stellen. Die Pfeiler und Widerlager
der Briicke mit anschlieRenden Stitzmauern wurden mit fertig gerammten,
aus hochwertigem Zement und vorbehandelten Zuschlagstoffen von Mar-
stetten hergestellten Eisenbetonpfdhlen gegriindet, die zum Schutze gegen
Einwirkungen des Grundwassers zwei Murolineumanstriche erhielten.

Abb. 7. Rammergebnis beim Zwischenpfeiler 1

Zur Bestimmung der notwendigen Pfahllangen wurden Proberammungen
mit 14 m langen Eisenbetonpféhlen (35/35cm) durchgefiihrt. Es war nicht
moglich, die Pfahle mit einer 4-t-Dampframme bei 80 cm Fallhdhe des
Rammbaren bis auf den Felsgrund herunter zu rammen. Die Pfahlspitzen
blieben in der fest gelagerten Kiesschicht stecken. Charakteristische Ein-
dringungskurven sind aus Abb. 7 u. 8 zu ersehen. Auf Grund der Ergebnisse
der Probepfahlrammungen wurde die Eindringungstiefe bei der letzten
Hitze (10 Schlédge des 4-t-Rammbdren bei 70 cm Fallhdhe) auf 30 mm und
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die zuldssige Pfahlbelastung auf 35t festgesetzt, was nach der Brixschen
Rammformel einer mindestens vierfachen Sicherheit entspricht. Die Pfahle
haben durchschnittlich 500 bis 800 Schldge erhalten und diese selbst bei
kurzer Erhartungsdauer (8 bis 10 Tage) ohne Absprengungen am Kopf oder
sonstige Beschadigungen ausgehalten. Mit wenigen Ausnahmen haben
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Abb. 8. Proberammung beim Ortwiderlager an der UhlandstraRe.

die nach den Proberammungen festgesetzten Pfahllangen ausgereicht.
Kleine UnregelméaBigkeiten im Baugrunde wurden durch Nachjungfern der
Pfdhle bis zu 1 m und Tieferlegen der Grundkdrpersohle ausgeglichen.
Nur bei Pfeiler 6 war eine nachtragliche Anderung der Pfahle erforderlich.

Abb. 9. Lager- und Grundkdrper fiir die Zwischenstutzen.
Grundrif3 mit unterer Bewehrung
Abb. 10. Bewehrung der Lager- und Grundkorper fir die Zwischenstitzen.

Der Bau der neuen Blaubeurertorbriicke in Ulm

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Bauingenleurwescn

Jnnenkante Briistung
w8307 A7cm Unterstopiungsiuge
Schnitt a - i
Schnitt ¢ -d
Abb. 11. Ortwiderlager mit Rickentornister an der UhlandstraBe.

SchnittA-B .
Zwischenpfeiler des groBen Uberbaues.
Unter den Pfosten der stéhlernen
Zwischenstiitzen sind bockartig gestellte
Pfahlblindel angeordnet, die die Auflager-
driicke auf den festen Baugrund ibertragen.
Die Pfahlkdopfe sind in stark bewehrten
Lagersockeln von quadratischem Quer-
schnitt zusammengefallt, die gleichzeitig
als Auflagerquader ausgebildet sind. Zur
Aufnahme der waagerechten Seitenkréafte
wurden die beiden Grundkdrper einer
Stutze durch einen biegungsfesten Riegel verbunden (Abb. 9).

Die Auflagerdriicke betragen bis zu 900t unter einem Pfosten der
Pendelstitzen. Bei den kleinen Abmessungen der Auflagerquader war
eine korbartige Umschniirung des Druckkerns notwendig (Abb. 10). Bei den
Stitzen 4 und 5 der Hauptéffnung sind 25 Pfahle unter jedem StutzenfuR
gebiindelt, bei dem Pfeiler 6 gentigten je 22 Pfahle. Der massive Zwischen-
pfeiler 3 zur Aufnahme der beweglichen Lager des groBen und kleinen
Uberbaues steht auf vier Pfahlreihen mit zusammen 48 Pfdhlen, die
Pfostenreihe des Zwischenpfeilers 2 am Rande der Uhlandstrale auf zwei
Pfahlreihen mit zusammen 36 Pfdhlen.

Bemerkenswert ist die Ausbildung der Ortwiderlager nach einer
Sonderkonstruktion (DRP. a.) der Firma WayR & Freytag AG in Eisenbeton
mit Rickentornister (Abb. 11).

Das W iderlager besteht aus einzelnen Stitzkérpern mit Auflager-
quadern zur Aufnahme der Auflagerkréafte des Eisentragwerks, einer vorderen
durchgehenden AbschluBwand und einer zwischen den Fligelmauern an-
geordneten und auf Zwischenwé&nde (Sporne) abgestitzten Eisenbeton-
plattenkonstruktion. Dadurch, daB die Dammschittung in natirlicher
Boschung unter dem Tornister einféllt, ist die Widerlagervorderwand
ganz vom Erddruck entlastet. Durch entsprechende Formgebung (Breite
der Deckplatte und Neigung der rickwértigen AbschluBwand) kann eine
nahezu senkrechte Lage der SchluBRresultierenden auf die Bodenfuge
erreicht werden. Die Ausschldge der Resultierenden fur die ungunstig-

sten Belastungsfdalle bleiben in engen
Grenzen. Die Vorteile der neuen Kon-
SchniitE-F struktion wirken sich hauptsachlich bei

wenig tragfahigem Baugrunde und beson-
ders bei Pfahlgrindung aus. Da der Eisen-
betonhohlraumkdrper leichter st als ein
massives Widerlager, so braucht man
weniger Pfdahle. Durch die weitgehende
Ausschaltung des Erddrucks und die damit
verbundene Entlastung . der Pfahle von

5425 *16 12*25(W *) 5%25
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ZoreF-
Schnitt t- i
Abb. 12. Pfahlgrindung fir Ort-

widerlager an der UhlandstraRe.

Querschnitt des groRen Uberbaues und Zwischenstiitze 4.

Fim n

r'so-rw-n

Abb. 14.

insw n

Haupttréger.

Einzelheiten.

waagerechten Kraften koénnen Zugpfahle erspart werden. Die Pfahle
missen dabei so angeordnet werden, dal sie die anfallenden Resultierenden
mit Sicherheit aufnehmen kénnen und daB die Belastung sich médglichst
gleichmaBigauf die einzelnen Pfahle verteilt (Berechnung nach Prof.
®r.=3ng. Wiinsch).

Die Widerlager waren gemdR DIN 1073 und DIN 1075 fur die Bricken-
klasse | (DIN 1072) zu berechnen.

Die Gegeniberstellung der bisher dblichen Massivausfiihrung der
Widerlager mit dem neuen Vorschlag als Hohlraumk&rper ergab eine
Kostenersparnis von rd. 25%- Es waren nur halb soviel Pfdhle not-
wendig wie bei einer Ausfiilhrung in Stampfbeton. Der Erfolg wurde erzielt
durch die geneigte Rickwand, die die Hinterfiillung von der aufgehenden
Widerlagermauer abhélt und die auf sie entfallenden Dricke auf die
waagerechte Platte und den unteren Randtrdger Ubertragt, Uber den sie
konsolartig ausladet, um die Hinterfillung gegen Absacken nach dem
Hohlraum zu schitzen. Die waagerechten und geneigten Platten sind
als zwei Felder eines durchlaufenden Balkens mit auskragender Konsole
gerechnet.Nach der Faltwerktheorie werden die Auflagerkrafte der
Felder in die Komponenten nach den Plattenebenen zerlegt, die die
Platten als wandartige Tréger zwischen den hinteren Spornen der Wider-

lagermauer beanspruchen. Auf die Sporne
rss-m-e wirken somit die von den Feldern als wand-
artige Trager entstehenden Auflagerdricke,
ferner die Auflagerdriicke des unteren Rand-
trdgers. Die Wirkung dieser Auflagerdriicke
ist dieselbe wie die der auBeren Kréafte, die
diese Auflagerdriicke erzeugen. Die Stabilitats-
berechnung des Hohlraumkdrpers kann deshalb
mit den duBeren Kraften durchgefuhrt werden.
Das Widerlager an der Uhlandstrale unter-
scheidet sich von dem westlichen Ortwider-
lager, abgesehen von der grofReren Breiten-
ausdehnung, dadurch, daf fir die Auflagerung
des Eisentragwerks eine durchgehende massive
Stutzwand ausgefihrt wurde (Abb. 12).

Stahlkonstruktion des groRen Uberbaues.

Die Haupttriger des groRen Uberbaues
sind in St52, alle lbrigen Konstruktionsteile
der Pendelstlitzen, Fahrbahn und Gehwege
mit Ausnahme der Lager in St37 ausgefihrt.
Der hochwertige Baustahl St52 — ein Molybdan-
Kupferstahl mit 0,2% C, 1,2% Mn, 0,7% Si,
0,5% Cu und 0,15 Mo — wurde von der Gute-
hoffnungshitte in Oberhausen bezogen. Die
Haupttrager des groBen Uberbaues konnten
durch Verwendung des hochwertigen Baustahls
bei den zur Verfigung stehenden Hdhen- und
Breitenabmessungen als einstegige Blechtrager
(Abb. 13) ausgebildet werden. Sie sind an den
Enden 2,430 und 2,796 m, in der Mitte 3,404 m
hoch. Der Hohenunterschied ist durch die ver-
schiedene Schwingung der Gurte ausgeglichen.
Das Stegblech ist 16 mm dick, auf den Druck-
seiten 0Uber den Stitzen und in der Mitte
der groRen Offnung durch Beibleche (10 mm)
verstérkt. Die durchgehenden Gurtplatten
(700-14) sind durch L 200- 200 -16 und Hals-
bleche 300- 10 mit dem Stegblech verbunden,
durch aufgelegte Lamellen 700 ¢ 14 entsprechend
dem Verlauf der Maximalmomentenlinien ver-
starkt. Die grofte Paketdicke mit sechs Gurt-
platten {ber der Stiutze C betragt 6-14+ 16
= 100 mm. Die Blechwand ist durch die Quer-
trdger- und Konsolanschlisse in Feldabstdnden
von 4,15 m beiderseitig ausgesteift. Daneben
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Abb. 15. Kammkonstruktion beim Ubergang
vom groRen zum kleinen Uberbau.
sind einseitige Zwischenaussteifungen auf der Fahrbahnseite, in

jedem Felde zwei, mit
ordnet (Abb. 14).

Fur die Festigkeitsberechnung der neuen Bricke waren die
Regellasten der Briickenklasse | nach DIN 1072 vorgeschrieben:
Dampfwalze mit 24 t, Lastkraftwagen mit 12 t Gesamtgewicht,
Menschengedrange mit 0,5 t/m2, auBerdem ein StraBenbahnzug
von 28,6 m Lange mit insgesamt 36t Belastung (Achsdriicke 8
bzw. 5t). Das Eigengewicht des groBen Uberbaues wurde zu 9t
je Ifdm Haupttrager ermittelt.

Die Stutzenmomente fir Eigengewicht unter der Annahme konstanter
Querschnitte in den einzelnen Offnungen und der Verhéltniszahlen
J\ mAi+-Ane-Av = 0'75:1.00: 0,75 :0,625 ergaben sich zu — 2411, — 2497
und — 1682 tm, unter Bericksichtigung der tatsdchlichen Abmessungen
und Querschnittsabstufungen zu — 2465, — 2652 und — 1708 tm. Der
Unterschied betragt rd. 6%- Die Einsenkung der Haupttrager in der
62,25 m weiten Offnung wurde zu 100 mm errechnet und durch ent-
sprechende Uberhéhung ausgeglichen. Die groRten Stitzenmomente aus
Eigengewicht und Verkehr betragen — 4156, — 4370 und — 3093 tm;
die groBRten Stitzendriicke 858, 879 und 764 t.

Am Endauflager A der kleinsten Offnung ist bei ungiinstigster
Stellung der Verkehrslasten noch ein positiver Auflagerdruck von 66,7 t
vorhanden.

Die Knicksicherheit der hohen Blechwé&nde wurde auf Grund der
Untersuchungen von Hans Rodel nachgewiesen. Die Knicksicherheit
der 700 mm breiten Gurtungen ist durch den biegungssteifen Einbau der
Quertrdger gewahrleistet. Die lotrechten AnschluBwinkel der Fahrbahn-
quertrdger und Konsoltrdger sind so stark bemessen, daB diese Stellen
als waagerechte Stiitzpunkte angesehen werden dirfen.

Die Haupttrager sind mit Ricksicht auf den Zusammenbau auf der
Baustelle in regelmé&Bigen Abstdnden von 3+4,15= 12,45 m gestoRen.
Die StoRlaschen (d = 10 mm) reichen von Oberkante bis Unterkante Steg-
blech, unterbrechen also die Halsbleche 300-10, die in den Ebenen der
lotrechten Gurtwinkelschenkel durch Laschen 300 <16 lberdeckt sind. An
den Enden der Decklaschen befinden sich die StéRe der Gurtwinkel
200-200-16, wobei die Kraftibertragung durch StoBwinkel 180-180-18
gewdéhrleistet ist. Die GurtplattenstdBe sind staffelformig und symmetrisch
zur StoRfuge des Stegblechs versetzt. Hierdurch ist ein einfacher und
rascher Zusammenbau auf der Baustelle erreicht worden. Die in der
Werkstatt fertig vernieteten und bis zu 22 t schweren Haupttrdgerstiicke
konnten auf SS-Wagen versandt werden. Bemerkenswert ist noch die
lotrechte Anordnung samtlicher Aussteifungen und GeneralstoRe, Quer-
trager, Konsole und Geldnderpfosten, die wohl eine kleine Erschwerung
und Verteuerung der Werkstattarbeit bedingte, aber eine ruhige Gesamt-

biegungssteifen 1-Querschnitten ange-

X Eisenbau 1916, Beitrag zur Theorie der Knickspannungen.
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Wirkung des gegliederten Tragwerks verbirgte (Abb. 14). Die mit steifen
Eckblechen an die Haupttrdger angeschlossenen Quertrager greifen zur
Verminderung der Bauhéhe im oberen Teil in die Eisenbetonplatte ein,
die Uber den Lé&ngstragern 134 und 136 quergespannt und der Fahrbahn-
wdlbung angepaBt ist. Die Léngstrdger sind an die Quertragerwéande
mit zwei senkrechten Winkeln und einem Stitzwinkel angeschlossen.
An Stelle von durchschiefenden Platten wurden die Kopfenden der
Langstrager an das Stegblech der Quertrdger angeschweift.

Der in Hohe der Quertragerunterkante angeordnete Windverband ist
in erster Linie als Montageverband gedacht, da alle waagerechten Kréafte
durch die steife Eisenbetonfahrbahntafel auf die Stiitzen Gbertragen werden
kénnen. Die vollwandigen Konsoltrager unter den FuBwegen aus 75-75-10
und 10 mm dicken Stegblechen sind mit 20 mm dicken Blechen an die
Aussteifungspfosten der Haupttrdger angeschlossen. Die festen Lager
des Haupttragwerks befinden sich auf dem westlichen Ortwiderlager, die
beweglichen Endlager auf dem massiven Zwischenpfeiler Ill. Die Pendel-
stitzen sind als Rahmentrdger zur Aufnahme der Windkréfte ausgebildet,
die Pfosten aus drei IP 80 zusammengesetzt, wahrend die Riegel aus
mit Winkeln gesdumten Blechwéanden bestehen. Die Lager zur Ab-
stitzung der Haupttrdger und am FuBe der Pendelstiitzen sind als Kippen-
walzenlager ausgebildet (Abb. 13).

Die Dehnungsfuge zwischen dem groRen und kleinen Uberbau iber
dem Pfeiler 1ll, wo die L&ngendnderungen des ganzen Tragwerks zum
Ausgleich gebracht werden, ist fiir einen Temperaturunterschied von
#=35° C mit 350,000 012 3 +226 000 = 97 mm bemessen worden. Die
Einzelheiten der Kammkonstruktion sind aus Abb. 15 zu ersehen.

Stahlkonstruktion des kleinen Uberbaues.

Der kleine Uberbau am 6stlichen Briickenende hat eine Gesamtlidnge
von 342 m und zwei Offnungen von 1455 m und 19,65 m Stitzweite
(Abb. 16). Die 8,5 m breite Briuckenfahrbahn verbreitert sich Uber dem
kleinen Uberbau auf der Bahnhofseite, wo die entlang der UhlandstraBe
aufsteigende, rechtwinklig auf die Brickenachse stoRende Rampe ein-
mundet, nach einem Viertelkreisbogen von 38 m Halbmesser Die
StraBenkrone geht aus der Rampensteigung (3,7%) mit einem Ausrundungs-
bogen von 2230 m Halbmesser in das mit R = 3600 m gekrimmte Visier
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Abb. 16.
Stahlkonstruktion des kleinen Uberbaues Pfeiler 2

des groBen Uberbaues iber. Das Oberflaichenwasser des kleinen Uber-
baues wird in Wasserschachten hinter dem Ortpfeiler gesammelt und
abgeleitet. Die Querentwasserung Uber dem StraRenzwickel ist durch
entsprechende Verstdrkung der Unterbetonierung der StraBendecke bis
zu 42 cm erreicht worden.

Die Gelander des kleinen Uberbaues sind ohne Absatz in der Ver-
lingerung des Geldnders der groRen Offnung fortgefiihrt, wodurch 4,6 m
breite Gehwege entstehen. Waéhrend sich der Radfahrweg neben dem
nordlichen Gehweg iiber den ganzen Uberbau hinzieht, endet die siidlich
gelegene Radfahrbahn auf dem kleinen Uberbau Uber dem Pendelpfeiler.

Die Mittelunterstiitzung des kleinen Uberbaues ist als eiserne Pendel-
stitze mit elf Pfosten ausgebildet, sie trennt die UhlandstraBe vom Ver-
ladeplatz. Die beweglichen Lager des kleinen Uberbaues befinden sich
auf dem 28 m breiten, massiven Betonpfeiler, die festen Lager auf dem
ostlichen Ortwiderlager. Zur Uberbriickung der beiden Offnungen sind
im mittleren Teil finf durchlaufende Blechtrdger in Abstdnden von 1,52 m
angeordnet worden. Die sudlich gelegenen, auf 0,60 m Abstand zu-
sammengerickten drei Haupttrdger tragen zugleich den auf Konsolen
abgestitzten 3,55 m weit ausladenden Gehweg und sind nach einem
Kreisbogen gekrimmt; die Tragergruppe ist durch steife Querverbindungen
mit der ({brigen Tragerdecke fest verbunden und dadurch gegen Ver-
drehung gesichert. Der Zwickel zwischen diesen Rundtrdgern und der
gerade durchlaufenden Tréagerplatte ist durch einen dreiteiligen Flanken-

trager von rd. 18 m Stitzweite, der auch die verschieden langen Zwischen-
haupttrdger aufzunehmen hat, ausgefullt. Zur Unterstitzung des ndrd-
lichen Gehweges ist ebenfalls eine besondere aus drei Trdgern bestehende
Tragergruppe angeordnet. Die Unterflachen sadmtlicher Trager des kleinen
Uberbaues bilden eine geneigte Ebene und liegen iber dem massiven
Zwischenpfeiler mit den Unterflichen der Haupttrager des groRen Uber-
baues auf einer Ebene.

Fahrbahn und Gehwege.

Zur Abdeckung des kleinen Uberbaues mit obenliegender Fahrbahn sind
10 mm dicke Flachbleche verwendet, die in der Trédgerrichtung auf den
Uberstehenden Gurtplattenstreifen, in der Querrichtung auf den Quer-
verbindungen liegen und auf der Unterseite in jedem Felde durch einen
hochstehend angenieteten Querwinkel 65 «130 10 ausgesteift wurden.

Die Gehwege stitzen sich auf volle Blechwandkonsole von 3,55 m
Ausladung, die mit durchschieBenden Zugplatten an die &uferen Trager-
gruppen angeschlossen, am sidlichen Randtrdger radial angeordnet sind.
Zwischen den auf den Konsolen ruhenden Gehwegléangstragern zur Auf-
nahme der Eisenbetontragplatten und des Gehwegplattenbelags befinden sich
die Raume fur die Unterbringung der Leitungen. Die Geldnder sind in
Fortfuhrung der auf dem groRen Uberbau aus Betriebsriicksichten not-
wendigen Vollwandgeldnder zur Wahrung der Einheitlichkeit und
Geschlossenheit des Briickenbildes ebenfalls vollwandig durchgefiihrt.

4
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Uber den Deckblechen der Fahrbahn wurde eine

durchweg 10 cm dicke Betonschicht aufgebracht und mit
doppelt verlegten Bitumengewebebahnen abgedichtet.
Hierauf folgt eine Unterbetonschicht, die an den Ran-
dern mindestens 10 cm und in Brickenmitte entsprechend
der Wolbung der Fahrbahnoberflaiche 42 cm hoch ist,
dann auf 3 cm Sandunterlage das 10 cm hohe Granit-
kleinpflaster. Den AbschluB der Fahrbahn gegen den
Gehweg bilden Granitrandsteine.

Die Fahrbahntafel des groRen Uberbaues ist (ber

7 Léngstragern quergespannt und als durchlaufende Platte
Uber 6 Feldern von 150 m Weite mit auskragenden
Schrammbordkonsolen mit Hilfe der Griotschen Tabellen
berechnet. Die Eisenbetonplatte ist entsprechend der
Oberflache der Fahrbahn gewdlbt und geht Gber den
Quertragern durch, deren Obergurte durch voutenartige
Verdickungen der Platte umfalt sind. Neben den oben
durchgehenden Léngsverteilungseisen sind Gber den Quer-
trdgern Zulageeisen angeordnet, um Risse und Abspren-
gungen Uber den Quer- und Lé&ngstrdgern zu verhiten.
Die Fahrbahnplatte ist durch Fugen in Abschnitte von
12,45 m Léange = 3 Quertrdgerabstdnde aufgeteilt, um
die Zusatzspannungen durch Schwinden zu verringern
und Querrisse auszuschalten. Die Fugen sind neben
den Quertrdgern angeordnet, durch abschnittweises Be-
tonieren der Platte und Anstrich der Stirnflichen mit
Bitumen gewonnen worden. Auf die erhértete Fahrbahn-
platte wurde eine Dichtungsschicht aus zwei Lagen
Bitumenjutegewebebahnen von 3 mm Dicke aufgebracht.
Das uber der Dichtung unter der Schutzbetonschicht sich
sammelnde Sickerwasser wird durch Sickerschlitze an den
Straleneinlaufschachten abgeleitet (Abb. 17).

Auf dem Unterbeton liegt eine 7 cm dicke Walz-

asphaltdecke, die in zwei Schichten — einer 4 cm dicken
Bindeschicht und einer 3 cm dicken Deckschicht — auf-
gebracht wurde. Die Mischung fiir die Deckschicht
(1 Mex-Asphalt: 9 trockenen Zuschlagstoffen mit 50%
Sand 0 bis 3 mm, 30 % Basaltsplitt 5 bis 12 mm und
10% Kalkmehlfuller) wurde im Ofen auf 180° erhitzt,
bei 120 bis 140 ° eingebracht, mit Handwalze abgeglichen
und mit einer 6-t-Dampfwalze abgewalzt.

Im Gegensdtze zur Fahrbahn kamen bei den
Gehwegen und Radfahrbahnen fabrikmaRig hergestellte
und fertig verlegte Trag- und Belagplatten zur Ver-
wendung. Zur Auflagerung der 60 cm breiten und 6 cm
dicken Eisenbetontragplatten wurden auf die Léangstrdger Eisenbeton-
balkchen (Abb. 18) aufbetoniert, um das Verlegen der Tragplatten in den
verschiedenen Hdéhenlagen zu erleichtern. Sie besitzen an der Oberseite
kleine Vertiefungen zum Aufbringen des Maortelbett» und schiitzen an der
Unterseite die Léangstrdgeroberfliche gegen Rost. Die Béalkchen sind sehr
einfach auszufihren und haben sich gut bewahrt. Die Tragplatten werden
auf den Balkchen in festem Mdortel verlegt; die sonst Gbliche Verankerung
an den Langstrdgern konnte gespart werden.

Um das Abheben und Auswechseln der Tragplatten {iber den
Leitungskandlen zu erleichtern, wurden die Trennfugen zwischen den
einzelnen Platten keilformig gestaltet und mittels Teerkordeln und Palesit
gedichtet, die Stirnfugen mit Palesit ausgestrichen. Entlang den Haupt-
tragern sind die Tragplatten mit aufgehdhten Wilsten versehen, die
das Wasser den Einlaufschdchten zufihren. Die Belagplatten der
Gehwege und Radfahrbahnen wurden in verldngertem Zementmortel
versetzt.

Das Tagwasser der Bruckenfahrbahn wird an den Schrammborden in
Kandeln abgeleitet, durch StraReneinlaufschachte, Abfallrdhren und Schéachte
an den Pfeilern (Abb. 17) und Widerlagern einer im Bahngebiet entlang
der Bricke verlaufenden Dohle zugefiihrt. Das Tagwasser der Gehwege
flieBt in besondere Schachtkasten und durch Schlitze in den Haupttragern
den Kandeln zu (Abb. 18a).

Bauvorgang.

Zu beiden Seiten des Bahnhofs standen fir den Brickenbau Arbeits-
und Lagerplatze mit GleisanschluB zur Verfligung. Die Schiller- und
UhlandstraBe muBten wahrend des Baues fiir den Durchgangsverkehr ge-
sperrt werden. Entlang diesen Stralen waren Abstell- und Freiladegleise
vorhanden, die als Baugleise benutzt werden durften (Abb. 3). Die Tief-
baufirmen richteten sich auf der Ostseite an der UhlandstraBe ein, die
mit der Aufstellung des groRen Uberbaues betraute Stahlbaufirma auf der
Westseite an der SchillerstraBe. Von der Betonaufbereitungsanlage mit
Aufzug an der Uhlandstrale wurde ein Rollbahngleis Gber den nérdlichen
Gehweg der alten Blaubeurertorbriicke bis zum Widerlager an der Schiller-
strale verlegt. Zur beschleunigten Durchfilhrung war die gleichzeitige
Aufnahme der Rammarbeiten von den beiden Widerlagern aus mit zwei
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Abb. 17. Straleneinlaufschdchte in den Schrammborden.

M a—

Dampframmen vorgeschrieben. Um die lastigen Transporte der langen
Pfahle lber den Bahnhof einzuschranken, ist neben dem Werkplatz an
der Uhlandstrale die Holzverladerampe auf der westlichen Bahnhofseite
als Werk- und Pfahllagerplatz ausgenutzt worden. Die schweren Rammen
mufBten in Zugpausen Uber die Betriebsgleise verschoben, die Pfdahle auf
Bahnwagen zu den Zwischenpfeilern verfahren werden. Das Aufziehen

Abb. 18a. Entwésserung der Gehwege nach den StraBenkandeln
der Pfédhle und Einschwenken der Dampframmen erforderte die zeitweilige
Sperrung der Gleise neben den Pfeilern. Um Betriebstérungen zu \Vgr
meiden, war an jeder Ramme ein Sicherheitsposten aufgestellt.
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Abb. 19. Ortwiderlager an der SchillerstraBe. Vorderansicht.

Abb. 21. Rickenansicht des Ortwiderlagers an der SchillerstraBe.
Die Pfahle durften nach 10tdgiger Erhdrtungsdauer gerammt werden,
da bereits nach 7 Tagen eine Wirfeldruckfestigkeit des Pfahlbetons von
rd. 340 kg/cm2 nachgewiesen war.
Mit der Einrichtung der Baustelle wurde am 9. Mai 1932, wenige
Tage nach der Unterzeichnung des Vertrages zwischen der Stadt Ulm

und der Reichsbahn-
direktion Stuttgart be-
gonnen. Am 22. Mai
konnten bereits die

ersten Probepféhle ge-
rammt werden. Das
breite Ortwiderlager an
der UhlandstraBe wurde
in zwei Abschnitten aus-
gefuhrt, da der Verkehr
Gber die alte Bricke so
lange wie madoglich auf-
rechterhalten werden
mufRte. Die Erstellung
des zweiten Bauteils be-
dingte den Abbruch von
vier Feldern des alten
Uberbaues und die Sper-
rung der alten Bricke
fir den Féahrverkehr;
der FuRgdngerverkehr
wurde gleichzeitig tber
eine Hilfstreppe auf den
stdlichen Gehweg ver-
wiesen, bis die Fort-
schritte im Fahrleitungs-
Freiriickbau bau die vollstdndige
Beseitigung der alten

Abb. 22.
beim Abbruch der alten Uberbauten.
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Abb. 20. Ortwiderlager an der SchillerstraBe. Rickentornister.
Bricke im Oktober erzwangen. — Die Abb. 19, 20 u. 21 zeigen die Aus-
fuhrung des Widerlagers an der Schillerstrafe.

Der Abbruch der Eisenliberbauten der alten Briicke geschah im
»Freirickbau®, d. h. ohne feste Gerliste. Eine vollstdndige Einristung
Uber den Betriebsgleisen war wegen der geringen Durchfahrthdhe von
4,85 m nicht mdoglich. Anderseits hétte die zeitweilige Sperrung stark
befahrener Gleise den Bahnhofbetrieb zu sehr gestort (Abb. 22 u. 23).
Durch einen den besonderen Verhdaltnissen genau angepaliten Arbeits-
vorgang im Freirickbau konnte nicht nur ein festes Gerist erspart, sondern
auch auf angehangte Fallbdden verzichtet werden. Eine Wiederverwendung
der ausgebauten Eisenteile kam nicht in Frage. Die Zerstickelung in
ladefdhige Teile geschah mit dem Schneidbrenner. Zum feldweisen Aus-
bauen der Fahrbahntragteile (Zores-, Léngs- und Quertrdger) sowie des
Querverbandes wurde ein leichter Schwenkmast in Fahrbahnmitte auf
die freigelegten Zoreseisen Uber den vorletzten Quertrager gestellt und
an dem oberen Querstab drehbar befestigt. Ein auf den Obergurten der
Gitterfachwerktrager gelagertes Verschubgeriist mit Flaschenziigen an
2 und 3tn langen Kragarmen quer zur Brickenachse und (ber den
Haupttrdgern diente zum Anhéngen der Gehwegkonstruktionsteile und
zum schrittweisen Abtragen der Gitterfachwerkwénde. Dabei hat man
den Uber den eisernen Zwischenpfeilern und hdlzernen Hilfsjochen durch-
laufenden alten Uberbau am auskragenden Ende, soweit nétig, durch
Rundstempel gestutzt, die zwischen den Betriebsgleisen so angeordnet
werden konnten, daB die freie Kraglange 10 m nicht tberschritt. Nach
Wegnahme der Zoreseisen im Abbruchfelde wurden mit dem Schwenkkran
nacheinander die 6 Léngstrdger und der vorderste Quertrdger gefalt,
abgetrennt, in das Briickeninnere eingeschwenkt, auf die dort bereit-
gestellten Rollwagen verladen und abgefahren. Weiter rickwarts waren
an passenden Stellen gréRere Offnungen geschaffen, durch die samtliche
Abbruchstiicke in unter derBrickeaufgestellteEisenwagen abgelassen
werden konnte. Nach derBeseitigung derFahrbahnteile wurden mit
Hilfe der Querarme am oberenVerschubgeristdieFuBwegkonstruktions-
teile abgebrochen wund insBrickeninnereverbracht. DerRickbau der
verbliebenen, auf zwei Feldweiten entlasteten Gitterfachwerkwénde ging
in zwei Arbeitsabschnit-

ten vor sich. Durch
einen unter 45 0 schrdg
von unten nach oben

gefiihrten Schnitt wurde
zunéchst das Obergurt-
stick mit angenieteten
Streben abgetrennt und
dann mit dem um ein
Feld zuriickgeschobenen
Schwenkmast die Fahr-
bahn ausgebaut und zu-
rickgebracht, daraufhin
durch einen lotrechten
Wandschnitt das Uber-
stehende Untergurtstiick

abgebrannt, mit dem
Schwenkkran verladen
und mit der Rollbahn
abgefahren.

Der Arbeitsvorgang
konnte in den Briicken-
abschnitten dber dem
Bahnhofvorplatz wieder-

Abb, 23. Abbruch des alten Uberbaues.
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Abb. 25.
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holt ausgeprobt und dann in allen Einzelheiten festgelegt werden. Die
Abbrucharbeit ging rasch und ohne den kleinsten Unfall und die ge-
ringste Stérung des Bahnbetriebs vonstatten. Der Abbruch des 220 m
langen und 450 t schweren Tragwerks im Freiriickbau erforderte 7 Wochen
und hat nur 7800 RM gekostet. Der betriebsgefdhrliche Zustand des
durch Rost geschwachten Zoreseisenbelags nach der Beseitigung der
Deckschicht ist aus Abb. 24 zu ersehen.

Die Maschinenfabrik ERlingen, die im Verein mit den Firmen:
Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg, August Klénne, Dortmund, Waélde,
Kade & Erath, Hall und C. D. Magirus, Ulm, den groBen Uberbau her-
gestellt hat, begann am 16. September 1932 mit der Einrichtung der Bau-
stelle und der Erstellung eines festen Montagegeristes (Abb. 25 u. 26). Die
zeitweilige Verlegung des Bahnraumes durch Einzeljoche und verstrebte

Abb. 24. Durch Rauchangriff und Rost Abb. 26.

zerstdrte Zoreseisen.

Doppeljoche war dabei nicht zu umgehen. Nach Erstellung der Joche
wurden die Kranbahn-II-Trager fur den schweren elektrisch betriebenen
Portalkran mit 25 t Tragfahigkeit mittels eines fahrbaren Wagenkrans vor-
gestreckt, die zwischen den Kranbahntrdgern versenkte Arbeitsbihne fir
den Zusammenbau der Fahrbahnteile auf I-Tréger gelagert und zu beiden
Seiten noch 2,50 m breite Gehwege mit Gelandern erstellt. Uber dem
Baugleis neben der SchillerstralBe war in der Geristdecke eine groRe
Aufzugéffnung freigehalten (Abb. 27).

Der Vorbau des Montagegeriistes geschah von der SchillerstraBe her,
um die Grundungsarbeiten nicht zu stéren, wahrend die Aufstellung der
Stahlkonstruktion des groRen Uberbaues vom Massivpfeiler Il aus vor sich
ging. Der erste Haupttragerteil konnte am 8. November verlegt werden.

Abb. 28. Vorbau der Haupttrager.
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Sowohl die schweren Teile der Haupttrdger als auch die Quertrager,
Langstrager, Konsole und sonstigen leichten Konstruktionsteile wurden mit
dem Portalkran verfahren (Abb. 28). Die 17,45 m langen und bis zu
3,50 m hohen Haupttragersticke waren auf SS-Wagen mittels eiserner
Stutzbdcke in Schragstellung verladen. Sie wurden in der Aufzugdéffnung
bei der Schillerstrale mit dem Montagekran gefalt (Abb. 27), lotrecht
gestellt und hochgezogen, dann in die L&ngsrichtung eingeschwenkt, zur
Verwendungsstelle vorgefahren wund dort eingeféddelt (Abb. 28). Der
Zusammenbau des groRen Uberbaues war Ende Dezember beendet.
Er ging reibungslos vonstatten, obgleich die Teile aus vier verschiedenen
Werkstatten stammten, In der Werkstatt waren 176 000 Niete, auf der
Baustelle noch 48 000 Niete zu schlagen. Die Baustellennietung bot
insofern etwas besonderes, als hier zum erstenmal das vom Verfasser

Gerustkonsole an
den Pendelstitzen.

vorgeschlagene Niet-
stauchverfahren prak-
tische Anwendung
fand, nach dem die
Niete der Haupttréager
bei einer Paketdicke
von mehr als 3,5d in
den Gurtwinkel- und
mehrlagigen Lamellen-

stdBen zu behandeln Abb. 27. Offnung zum Hochziehen
waren. Die Maschinen- der Stahlteile,

fabrik ERlingen hat

hierzu einen besonders ausgebildeten Luftdruckstauchhammer gebaut,

mit dem die mit einem Sonderzuschlag von 8 bis 10% langer als sonst
bemessenen Niete mit vier bis finf Schlagen vorgestaucht und dann mit
dem dblichen Luftdruckhammer fertiggestellt wurden (Abb. 29 u. 30).
Mit der Aufstellung des kleinen Uberbaues war die Firma Gebr. Wéhr
in Unterkochen beauftragt. Die Werkteile wurden auf dem Verladegleis
an der Uhlandstrale bereitgestellt, die 18,4 m langen und 7t schweren
Blechtrager mit Kranwagen vor die erste Offnung gebracht und mit
Standbdumen hochgezogen. Die Reststiicke fiir die zweite Offnung
konnten mit den Kranwagen unmittelbar vom Eisenbahnwagen aus
eingebaut werden. Zum Einsetzen der zugehdrigen Querverbindungen
diente ein weitausladender Turmdrehkran (Abb. 31), mit dem auch alle

sonstigen leichten Teile, wie Abdeckbleche, Gehwegkonsole, Auf-
stellungsgerdte, schwere Werkzeuge, Nietdofen und Nietfadsser bewegt
wurden. Zur Vernietung genigte eine an die Blechtrdger aneehénete

Arbeitsbihne.

Die Hauptnietarbeit war Ende Februar 1933 beendet; Restarbeiten
an Gelandern und Schutzgittern muBten nach Abbruch des Geristes auf
kleinen Hangegeristen ausgefiihrt werden, da das Durchziehen der elek-
trischen Fahrleitung unter der neuen Bricke die vorzeitige Beseitigung
des festen Gerlistes notwendig machte.

Mit der Einschalung der Eisenbetonfahrtafel wurde Anfang Maérz
begonnen. Dabei kamen fir die einzelnen Felder Schaltafeln mit Keil-
abstitzung auf der Unterflansche der Langstrdger zur Verwendung Die
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Abb. 31.

Abb. 29. StoR der Haupttrager.

Bewehrung der Fahrbahnplatte ist aus Abb. 32 zu ersehen. Uber die
ganze Briicke hinweg wurde ein Rollbahngleis zur Beifuhr des Betons
verlegt. Ende April war die Fahrbahnplatte fertig. AnschlieRend wurde
nach genugender Erh&rtung des Betons die Abdichtung aufgebracht. Die
Tragplatten fur die Gehwege konnten ohne Gerliste und Fallbdden auf
den Léangstragem verlegt werden (Abb. 33).

Abb. 30. Nieten mit Stauchhammer.
Am 1 Mai wurden die Fahrleitungen auf Bahnhof Ulm unter
Spannung gesetzt und der elektrische Bahnbetrieb aufgenommen. Vorher

waren die Anstricharbeiten an der Unterseite der Briicke fertigzustellen.
Die Bricke erhielt einen hellgrauen Anstrich (Abb. 34).

Abb. 32. Fahrbahnbewehrung.

Der Bau der neuen Blaubeurertorbriicke in Ulm

Turmdrehkran zum Aufstellen
der kleinen Uberbauten.

Abb. 34.
Fertige Briicke. Untersicht.

Die vom Bahnbetrieb unabhdngigen Arbeiten auf der Briicke, wie
Fahrbahnabdichtung, Fahrbahnentwdsserung, Pflasterung, Aufbringen der
Walzasphaltdecke, der Gehwegplatten, Beleuchtungs- und Signaleinrich-
tungen zogen sich wegen unginstiger Witterung noch Uber zwei Monate
hin. Nach Fertigstellung der Zufahrrampen durch die Stadt Ulm konnte
am 12. Juli 1933 eine Probebelastung vorgenommen werden. Aus zwei
schweren Dampfwalzen, Wasserwagen und sonst erreichbaren ausgelasteten
Lastkraftwagen wurden drei nebeneinander stehende Lastzliige gebildet,
die auf den unglinstigst belasteten Haupttrdger ein Einheitsgewicht von
rd. 2,5 t/m auslbten und ungefahr der Hé&lfte der in der statischen Be-
rechnung beriicksichtigten Gesamtlast entsprachen. Die Durchbiegungen
haben betragen in den Offnungen von:

37,35 m 62,25 m 49,8 m und 41,5 m
+ 13,0 + 33,8 + 23,5 und + 17,6 mm;
sie waren geringer als die rechnerischen Vergleichswerte. Seiten-

schwankungen der Untergurte konnten kaum festgestellt werden. Die
steife Fahrbahnplatte in Zusammenwirkung mit dem Montageverband
geben somit der Bricke die gewlinschte Seitensteifigkeit. Die Widerlager
zeigten bei der Belastung der Ruckenkonstruktion keinerlei Bewegungen.

Am 13. Juli 1933 fand eine schlichte Er6ffnungsfeier statt, zu der
Vertreter der Staatsregierung, der Reichsbahn, der Stadt, Abordnungen
der Unternehmer und Arbeiter, Gewerbe, Handel und Industrie geladen
waren, worauf die Briicke durch Staatskommissar Forster dem Verkehr
tibergeben wurde.

Firmen, Umfang der Arbeiten und Lieferungen, Baukosten.

Bei der Vergebung der Arbeiten und Lieferungen sind Ulmer Firmen
und Handwerker weitgehend berlicksichtigt worden.

Die Grindungs- und Betonierarbeiten wurden von einer Arbeits-
gemeinschaft WayR & Freytag AG, Stuttgart, Karl Kibler AG, Stuttgart,

Abb. 33. Verlegen der Gehwegplatten.
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und Richard Vogel, Ulm, die Stahlbauarbeiten von der Maschinenfabrik
ERlingen unter Beteiligung der Firmen Maschinenfabrik Augsburg-
Nirnberg, Werk Gustavsburg, August Klénne, Dortmund, Waélde,
Kade & Erath, Hall-Steinbach, Gebr. Wdhr, Unterkochen, Wilh. Luig,
Illingen, C. D. Magirus, Ulm, ausgefihrt.

Die Aufstellung des gesamten Tragwerks tUber den groBen Bricken-
o6ffnungen hatte die Maschinenfabrik ERlingen und des kleineren Uber-
baues Uber dem Giterschuppenvorplatz und der Uhlandstrale die Firma
Gebr. Wohr, Unterkochen, Gbernommen.

Den Abbruch der alten Briicke besorgte die Maschinenfabrik ERlingen
gemeinsam mit dem Schlossermeister Karl Hagenmaier, Ulm.

Die Eisenbetonfahrbahn war einer Arbeitsgemeinschaft zwischen den
Firmen WayR & Freytag AG, Karl Kiibler AG, Stuttgart, und Regierungs-
baumeister Kugler, Ulm, ubertragen. Ferner waren am Briickenbau
beschéftigt: Bauunternehmer Fritz Gack und Franz Geiger, Zimmer-
meister J. Geiger, Schlossermeister K. Gauss, Firma Rupp und Sohn, alle
in Ulm. Den Zement lieferte die Firma E. Schwenk, Ulm, die auch die
Abdeckungen der FuRgénger- und Radfahrwege ausgefiihrt hat. Die gufB-
eisernen Entwadsserungskasten wurden von den Schwébischen Hitten-
werken Wasseralfingen, die Steinzeugréhren von R. A. RehfuB, Ulm,
und die Entwasserungsrinnen und -Rohren von Flaschnermeister Christof
Brehm, Ulm, geliefert. Die Anstricharbeiten waren der Arbeitsgemeinschaft
J. Germerdonk, Ulm, A. Baumeister, Ulm, und Chr. Kd&mmerer, Stuttgart,
Gbertragen. Die Fahrbahndichtung wurde von Gebr. Braun, Ulm, die
Asphaltierung der Schrammborde von der Firma Maslowski, Ulm, der
Unterbeton von der Bauunternehmung Kimmerle, Ulm, die Walzasphalt-
decke von der Stralenbauunternehmung Séger und Woerner, Ulm, auf-
gebracht, die Ausfiihrung des Kleinpflasters war den Pflastermeistern Bopp,
Reisser und Heim, Ulm, dbertragen. Die elektrische Beleuchtung der
Briicke wurde vom Stédtischen Elektrizitdtswerk Ulm nach den Entwirfen
des Tiefbauamtes eingerichtet. Die beiderseitigen Zufahrtrampen sowie
der Fahrbahnbelag wurden vom Tiefbauamt der Stadt Ulm erstellt.

Uber den Umfang der Arbeiten geben folgende Zahlen AufschluR:
Fir die Pfeiler und Widerlager waren insgesamt 2500 m3 Beton und
850 t Zement erforderlich, auferdem wurden rd. 4000 Ifdm Eisenbeton-
pfahle gerammt; fir die Stahlkonstruktion 450 t St 52, 1040t St 37 und
35t StahlguR.

Der Brickenbau hat den Arbeitsmarkt im Ulmer Bezirk belebt.
Waéahrend der Hauptbauzeit fanden etwa 200 Mann taglich Beschaftigung,
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wovon eine groBe Zahl von Notstandsarbeitern durch das Arbeitsamt Ulm
vermittelt wurde. Insgesamt sind am Briickenbau ohne Zufahrtrampen
etwa 25000 Tagewerke geleistet worden, zu denen noch die Tage-
werke fur Anfertigung der Briickenteile in den Stahlbauanstalten hinzu-
kommen.

Die Baukosten des gesamten Brickenbaues ohne Rampen beliefen
sich auf rd. 1,2 Mill. RM, gegeniiber dem mit den Preisen vom Jahr 1929
aufgestellten Voranschlag mit 1,5 Mill. RM. Die Ersparnisse sind eines-
teils auf die durch die Krise bedingten niedrigen Angebote, andernteils
aber auch auf die griundliche Entwurfsbearbeitung und sorgfaltige Bau-
vorbereitung zurtuckzufuhren, die ermdglichten, dal wéhrend des Baues
keinerlei Anderungen vorgenommen werden muRten.

im Stadtbild.

Die neue Briicke ist als reines Ingenieurwerk anzusprechen und ein
Beweis dafir, daB der Formensinn des gestaltenden Ingenieurs unter dem
auf statische, konstruktive und wirtschaftliche Belange eingestellten Schaffen
nicht Not zu leiden braucht.

In ihrer schlichten und klaren Formgebung flgt sich die Briicke
anspruchslos und harmonisch in das Stadtbild ein. Jede Einzelheit ist
zweckbestimmt, das ganze Bauwerk aus den ortlichen Verhdltnissen und
den gegebenen Bedingungen heraus sachlich gestaltet unter Verzicht auf
jede architektonische Zutat. Das Streben des Ingenieurs, die Festigkeits-
eigenschaften des Werkstoffs in der Konstruktion auszuschopfen, kommt
in der Form zum sinnfalligen Ausdruck, In der Ansicht ist die verdeckte
Fahrbahn durch die seitlich ausgekragten Gehwege betont. Die Uber
die Fahrbahn sich erhebenden, schweren Blechtrager treten in der Ge-
samterscheinung zurlick. Durch die weitausladenden Konsole, die sich
in den Gelénderpfosten fortsetzen, wird die Ansichtflaiche rhythmisch
gegliedert und das Briickenbild belebt. Die Ruhe und Geschlossenheit
der neuen Bricke steht im wirkungsvollen Gegensdtze zu dem Gewirr
der Gittermaste und Fahrleitungen tUber dem Bahnhofgeldnde. Die &lteren
Entwirfe mit hoch uUber die Fahrbahn aufsteigenden Fachwerktragern
unter Durchschneidung des Raumes iber dem Bahnhof im Sehbereich
des das Stadtbild beherrschenden, altehrwirdigen Ulmer Minsters auf
der einen Seite und der Michelsburg auf der anderen Seite hétten keine
befriedigende Losung der Aufgabe erwarten lassen.

Angaben Uber die bei der Entwurfsbearbeitung Beteiligten und tber
die oOrtliche Bauleitung s. Bautechn. 1934, Heft 8, S. 84.

Die neue Briicke
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Bitumen und Bitumendecken im Talsperrenbau

Bitumen und Bitumendecken im Talsperrenbau.
Von Dr. Fr. Joedicke, Hamburg.

Die groBe wirtschaftliche Bedeutung der Talsperren wird durch nichts
besser gezeigt, als durch ihre stdndig zunehmende Zahl in vielen L&ndern.
Von besonderer Wichtigkeit ist in Anbetracht der oft groBen Stauhdhe die
Standfestigkeit der Talsperre; Voraussetzung hierfir ist ihre Sicherheit.
Diese wiederum ist abh&ngig von dem MaRe der Dichtigkeit; erstrebt
wird die groRtmogliche Undurchlassigkeit, mag die Sperre nun als Stau-
mauer oder als geschitteter Damm ausgebildet sein.

Hierbei kann das Bitumen entweder allein oder in Verbindung mit
geeigneten Tréagern (Fullstoff, Asbest, Jute od. dgl.)) oder als Bitumen-
Mineral-Gemisch wertvolle Dienste leisten. Hierzu bestimmt ist dieser
Baustoff insbesondere auf Grund seiner Plastizitat, seiner Unveranderlichkeit,
seiner Widerstandsfahigkeit gegen Temperatureinflisse und seiner Indif-
ferenz gegen Angriffe chemischer Art, gegen aggressive Wadsser und
aggressive Bodenarten. Diese Eigenschaften weisen demzufolge auch die
Bitumen-Mineral-Gemische auf.

Im folgenden soll die mdgliche Verwendung von Bitumen im Tal-
sperrenbau erdrtert und gezeigt werden, welche Bauweisen, je nach den
Verhéltnissen, mit Vorteil angewendet werden konnen.

I. Abdichtung des Untergrundes.

Die Standsicherheit einer Talsperre wird vor allem bedingt durch
einen dichten Untergrund und dichte Flanken sowie durch den einwand-
freien AnschluR an diese. Die Abdichtung des Untergrundes erfordert
ganze Arbeit. Klifte im Fels werden sorgsam geschlossen. Hierbei
bedient man sich meist der Zementeinspritzungen. Bessere Erfolge erzielt
man unter Umstédnden durch die alleinige oder die Mitverwendung von
Bitumeneinspritzungen. Ein lehrreiches Beispiel hierfir bietet eine Stau-
anlage in Nordspanienl). Die 96 m hohe Betonmauer steht auf stark
rissigem Dolomit; wasserundurchléssige Schichten trifft man erst in Gber
300 m Tiefe an. Da es Schwierigkeiten bereitete, in den stellenweise
breiten Rissen Zement zu verankern, fillte man diese mit Bitumen aus,
das mit einem Druck bis 10 at heil eingespritzt wurde. Das Ergebnis
war eine 82°/o'ge Verringerung der Wasserverluste. Bei derartigen MaR-
nahmen muB das Bitumen gut hei in die Klifte eingebracht werden;
groRere Temperaturverluste kénnen durch elektrische Heizvorrichtungen
oder wie bei der genannten Stauanlage durch ein Heifwasserumlaufsystem
vermieden werden.

11. Staumauern.

Bei Staumauern wird besonders die Wasserseite gegen das Ein-
dringen von Wasser zu schiitzen sein. Man hat sich hierbei bereits
vor Jahren des Bitumens in geléstem Zustande oder in emulgierter Form
bedient. Diese Anstriche erwiesen sich jedoch nach einigen Jahren als
ausbesserungsbedirftig; dies kann nicht weiter verwundern, da man von
einem Film nicht erwarten kann, daR er gegen mechanische Krafte (Wellen-
schlag, Eisgang) auf die Dauer unempfindlich ist. Weiterhin mufl noch
berticksichtigt werden, daB man damals noch nicht erkannt hatte, daR
Schutzanstriche nur dann an der Betonoberflache haften, wenn diese
vollig trocken ist, und daR man friher vielfach Anstriche benutzt hat, die
aus Materialien hergestellt waren, die nur die schwarze Farbe mit Bitumen
gemeinsam hatten.

Heute werden Schutzanstriche meist so hergestellt, dal man zunéchst
einen kaltflissigen Bitumenvoranstrich aufbringt, der die Fahigkeit hat,
in die Poren des Betons einzudringen, und dal dann ein zweimaliger,
heiBfliissiger Deckaufstrich folgt (Abb. 1).

Aber auch einem solchen, nach allen Regeln der Kunst aufgebrachten
Anstrich wird bei Staumauern auf der Wasserseite nur eine beschrénkte
Lebensdauer beschieden sein, wenn er nicht gegen mechanische Angriffe
geschitzt wird. Dem trug Intze in dem von ihm entwickelten Abdich-
tungsverfahren Rechnung. Er baute zum Schutze der Dichtungsschicht,
bestehend aus einem Glattstrich aus Zement-TraBméortel, dem 2 GT
Bitumenemulsion zugefiigt sind und der nach dem Trocknen mit einem
mehrmaligen Anstrich mit Bitumenlack versehen wird, ein starkes Bruch-
steinmauerwerk als Blendmauer vor. Dieses Verfahren fand in Deutsch-
land bei bekannten Sperrmauern Anwendung, wie z. B. bei der Edertal-

O gden, Applicationof cementation to water works,The Surveyor 1934,
Nr. 2204.

sperre, der Mohnetalsperre, der Remscheider Talsperre, bei der Erhdhung
der Lenneptalsperre u. a.

Eine hochwertigere Abdichtung, die auch auf die Dauer wesentlich
wirksamer sein dirfte, wurde bei der Dreildgertalsperre im Landkreise
Aachen angewendet, indem auf den Glattstrich Bitumen mit Jutefaser-
zusatz aufgebracht wurde. Man erhielt so eine zusammenhédngende,
mehrere mm dicke Dichtungshaut, die naturlich auch durch eine Verblend-
mauer geschiitzt werden muBte. — Ahnliche Isolierschichten erhdlt man
durch Aufkleben von Dichtungsbahnen, fir deren Anwendung als Ab-
dichtung von Ingenieurbauwerken die Reichsbahn in der AIB genaue
Richtlinien gibt.

Abb. 1. Wasserseitiger Bitumenanstrich der Spitallammsperre

(Grimselwerk).

Das norwegische Ingenieur-Beton-Komitee hat sich mit der Frage
der Abdichtung von Staumauern besonders eingehend befaBt und ist dabei
zu dem Ergebnis gekommen, daB bei Betonmauern des Schwergewlchts-
types eine Isolierung an der Wasserseite zur Deckung der Schwind- und
Temperaturrisse, durch die das Wasser in den Betonkdrper eintritt und
ein Auslaugen des Kalkes aus dem Beton erwirkt, dann ihre Aufgabe
erfillt, wenn sie vollkommen elastisch ist und gegen mechanische An-
griffe geschitzt wird. Dieser Forderung wird nach meiner Ansicht eine
Konstruktion gerecht, die auf Bitumengrundlage beruht und darin besteht,
dall man zwischen Mauerkdrper und Verblendmauer statt eines Glattstriches
nach dem Intzeschen Verfahren eine Bitumendecke zwischenschaltet. Der
Arbeitsvorgang hétte so vor sich zu gehen, daR die Verblendmauer in
einem Abstande von mehreren cm gleichzeitig mit dem Mauerkdrper
hochgezogen wird; phasenweise, etwa alle 30cm fortschreitender Bauhdéhe,
ist der verbleibende Hohlraum mit einem Bitumen-Mineral-Gemisch heif3
auszufillen, nachdem an dem betreffenden Streifen der Betonwand Asphalt-
papier angelegt worden ist. Man erhélt gleichzeitig mit fertiggestellter
Staumauer vor dieser eine vollkommen fugenlose selbstdndige Wand, die
durch die Verblendmauer gegen jede mechanische Beanspruchung geschitzt

ist. Als ,gegossene* Decke gewdhrleistet sie vollige Wasserundurch-
l&dssigkeit und als Bitumendecke genugende Plastizitdt. — Von einer
solchen ,VerguBRmasse* ist zu fordern, daB sie bei 180° sich leicht in

die verhdltnismaRig schmalen, 30 cm tiefen Fugen eingiefen 1aRt und
sich in den Fugen, auch im wunteren Teile, gut verteilt. Sie besteht,
wenn sie dem entsprechen soll, aus Steinmehl, feinem Sand und Bitumen;
sie 1aBt sich auch leicht auf der Baustelle selbst hersteilen, etwa unter
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Zuhilfenahme von Vorwohler Mastixbroten, die aus gemahlenem, auf
12 bzw. 15°/0 Bitumen angereichertem Vorwohler Asphaltfelsen hergestellt
sind. Je 1 cm Fugenbreite benétigt je m2 21 kg Einbaumasse; die
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AbfluBmenge bei den Temperaturen von
Lagerung der Korper

i m F ! { ) 50° C o g°e°c 100° ¢
Kosten einschlieflich Einbau Ubersteigen den Preis des Intzeschen Ab- mm - i mm
dichtungsverfahrens nicht oder nicht wesentlich.

Ein anderes Abdichtungsverfahren auf bitumindser Grundlage besteht  Luftlagerung bei + 15 bis / 0 0 1 2 bis 3
darin, daR man die Abdichtung in der Verblendmauer selbst unterbringt, + 20° C \ — 0 1 2
indem man ihre Fugen mit einer Bitumendichtung versieht. Es sind 4 \wochen Wasserlagerung ( 0 2 bis 3%)
zwei Verfahren méglich: + 25 malige Frosteinwirkung ( — H 1 1 3 bis 4

L Die Fugen werden mit Zementmortel nicht satt verfilltund die aulteren « operflache gebliht.

3 bis 5 cm mit Bitumendichtungsmasse gedichtet. Es versteht sich von

selbst, daR an eine solche Dichtungsmasse besonders scharfe Anforderungen

gestellt werden missen; sie dirfen bei starkster Sonnenbestrahlung nicht )
abflieBen und missen bei strengster Kalte immer noch eine gewisse \ mi it
Plastizitat aufweisen. Mechanische Angriffe hat diese Dichtung nicht

zu erwarten. Kit Mt

Da die Abdichtung an senkrechten Mauern vorzunehmen ist, kann
nur eine kaltverstreichbare Bitumenpaste mit genligendem Asbestfaser- Mortet ~ 1
zusatz in Frage kommen. Die Fugen werden zun&chst sauber gereinigt 11 13
und mit einem bituminésen Grundieranstrich behandelt, bevor die & la E S .More
chh.tungsn}asse aufge.spachtelt wird. D(?r Verbragch an chhtungsma.sse Abb. 3. Abb. 4. AbflieRversuche
betrdgt bei 2 cm breiten Fugen und einer Verfillung von 3 cm Tiefe . . - .

600 cm3 je Ifdm Fuge, das sind, je nach dem spezifischen Gewicht, Bestlmmung.der Dehnbarkeit mit luft- und in tiefen

) . von Bitumenpaste Temperaturen gelagerten
700 bis 850 g je Ifdm Fuge. bei niedriger Temperatur. Probekdérpern.

2. Das andere Verfahren besteht darin, daB man die Fugen mit

Abb. 2. Abdichtung mit kaltverstreichbarer Bitumenpaste.

Nach diesem Verfahren ist im Jahre 1934 die Verblendmauer der
Staumauer des Kraftwerkes Barberine der S. B. B, Wallis (groBte
Héhe 80 m, Mauerkrone 1889 m (. M.) gedichtet worden (Abb. 2). Diese
Staumauer ist eine Gewichtmauer aus GuRbeton, vor die nachtrdglich eine
Verblendmauer vorgebaut wurde. Der dort zur Verwendung gelangende
kaltverstreichbare Bitumenkitt, mit dem die Bauleitung auBerordentlich
zufrieden ist, wurde an der Eidgendssischen Materialpriifungsanstalt an
der Eidgendssischen Technischen Hochschule Zirich auf seine Dehnbarkeit
bei niedriger Temperatur untersucht, und es wurden AbflieRversuche
angestellt:

Bei der Bestimmung der Dehnbarkeit wurde eine Versuchsanordnung
getroffen, wie sie Abb. 3 zeigt. Das Versuchstiick wurde innerhalb 8 Stunden
auf eine Temperatur von — 20° C unterkiihlt. Nach dem Herausnehmen
aus dem Kuhlraum wurde es durch besondere SchutzmalRnahmen gegen
Erwdrmung geschiitzt und in die Zugmaschine eingespannt. Waéhrend der
Laststeigerung wurden folgende Dehnungen des Kittes festgestellt:

Zugkraft Lange LI A Lx Lange L2 A L2
kg cm cm cm cm
20 10,53 0 10,06 0
300 10,64 0,11 10,37 0,31
350 10,82 0,29 10,99 0,93
400 11,20 0,67 11,22 1,16

Kurz nach diesen Ablesungen folgte die Trennung zwischen Médrtel
und Kitt (Schnitt a— a). An der Kittmasse hafteten auf der Trennungs-
fliche einige diunne Mdrtelabblédtterungen.

Ebenso scharf war die Prifung des Verhaltens bei hohen Temperaturen.
Vor Beginn der AbflieRversuche wurden die Probekdrper zundchst 6 Wochen
einer Luftlagerung bei + 15bis + 20° C ausgesetzt sowie einer Wasser-
lagerung von 4 Wochen Dauer und 25 maliger Frosteinwirkung. Nachdem
sich hier keine Verédnderungen zeigten, wurden die Proben senkrecht
stehend in einem regelbaren elektrischen Trockenschrank den Temperaturen
von 50, 60 und 100° C wahrend je 24 Stunden ausgesetzt (Abb. 4).

Die folgende Tabelle gibt die verschiedenen, gemessenen AbfluB3-
langen an:

bituminésem Schleuderputz? austorkretiert. Es beruht darauf, daR
Bitumen-Mineral-Gemische unter Druck eingeschleudert werden. Das
Bitumen kann in verschiedener Form angewandt werden; die bequemste
Verarbeitung erlaubt die Emulsion oder Dispersion von Bitumen in Wasser.
Hierbei kann kalt gearbeitet werden. Der Vorgang des Mischens und
Auftragens geschieht so, daB einerseits aus einer Gebldsemaschine,
z. B. einem kleinen Torkretapparat, die festen Fiullstoffe, also z. B. der
trockene Zementmortel (Zement und Sand), anderseits aus einem Druck-
kessel die Bitumenemulsion oder -dispersion unter Luftdruck je in
einer besonderen Schlauchleitung zu einem gemeinsamen Mundstliick ge-
fordert werden, wo die Bitumenemulsion aus Mischdisen in einem
Mischrohr auf die Mineralien trifft und das Gemisch aus dem Mischrohr
herausgeschleudert wird. Durch das Aufschleudern unter Druck wird die
aufzutragende Masse noch besonders verfestigt und gedichtet.

Wenn das Gemisch von Bitumenemulsion, Portlandzement und Sand
passend zusammengesetzt ist, so erhdlt man dadurch, daR der Portland-
zement das abgestoRene Zementwasser bindet, einen Portland-Zementbeton,
der zugleich ein bitumindser Beton oder auch, mit anderen Worten, ein
Asphaltbeton ist. Man kann auf diese Weise einem Zement-Sand-Gemisch
1:4 noch 10 Gew.-°/0 Bitumen beifigen. Das fertige Erzeugnis ist dann
sowohl Zementbeton wie auch Asphaltbeton. Wenn bei einer mechanischen
Beanspruchung die Zugfestigkeit des Betons Uberschritten wird, tritt die

elastische Nachgiebigkeit des Bitumens in Wirkung, so daf kein Rif
entsteht.
Will man einen Zementbeton erhalten, der einen verhéltnismaRig

geringen Anteil an Bitumen
dadurch erreichen,

hat, so l&4Bt sich das in einfacher Weise
dal man eine entsprechend verdinnte Emulsion an-
wendet. Es ist deshalb zweckméaBig, nur solche Emulsionen zu ver-
wenden, die sich ohne weiteres mit gewdhnlichem Wasser verdinnen
lassen, ohne dabei zu brechen.

Bei einer Fugendichtung nach diesem Verfahren unter Verwendung
von Portlandzement als wasserbindendem Fullstoff wird man so Vorgehen,
dal man zundchst reinen Portlandzementmdrtel nur mit Wasser als
Flussigkeit einschleudert und daR man dann, wenn so etwa die hintere

Hélfte der Fugen verfullt ist, als Flussigkeit die Bitumenemulsion in den
Flissigkeitsdruckkessel gibt.

In Féallen, wo Angriffe chemischer Art zu erwarten
es sich, statt des Zements, einen saurefesten Fullstoff, wie z. B. Quarz-
mehl, Schiefermehl oder Quarzsand zu verwenden. Auch in diesem

Falle wird zunédchst das sdurefeste Mdértelgemisch und unmittelbar darauf
die saurefeste Schutzschicht eingebracht.

sind, empfiehlt

Bei diesem Verfahren ist es nicht erforderlich, die Fugen mit einem
Grundieranstrich zu versehen.

Il. Stauddmme.
Vielfach wirtschaftlicher als Gewichtstitzmauern sind Staudamme
die demzufolge zunehmende Bedeutung gewinnen. Die Dammdichtung

befindet sich entweder auf der Wasserseite oder im Damminnern In
beiden Fdllen sind Asphaltbauweisen anwendbar.

2 Joedicke, Bdschungsbeton, sein Schutz und sein Ersatz
techn. 1934, Heft 1 au
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a) Stauddmme mit wasserseitiger Dichtung.

Bitumen zur Abdichtung der Wasserseite von Stauddmmen ist schon
vielfach benutzt worden.

Beim Walnut Grove-Damm (Arizona)3 und Escondido-Damm (Calif)4)
besteht die Abdeckung in urspriinglichster Form aus Holz, das mit Bitumen
gedichtet wurde.

Am Staudamm am Lac d’Oredon (Pyrenden)5 verlegte man als wasser-
seitige Dichtungschicht des festgelagerten Dammkd&rpers eine starke
Betondecke, die mit Bitumenanstrichen versehen wurde, die man ihrerseits
wieder durch vorgebautes Mauerwerk vor Zerstérungen bewahrte.

Die Dichtung der East Canon-Sperre (Utah), eines felsgeschitteten
Dammes vom Rock-Fill-Typ, stellt eine an der Wasserseite angebrachte
Stahlwand dar aus asphaltierten Stahlblechen mit Betonumhillung, beider-
seits in Trockenmauerwerk eingebettet.

A —
Bitumenr X,

Abb. 5. Bewehrte Bitumenmatte.

Wesentlich solider ist die Anordnung am Staudamm der Wasserkraft-
anlage von Tepuxtepec6 am Lerma-FluB in Mexiko. Die wasserseitige
Abdichtung dieses vorerst 37,5 m hohen, 0,7: 1 geneigten Steindammes,
gleichfalls vom Rock-Fill-Typ, besteht aus zwei Eisenbetonmembranen,
zwischen denen eine aulRergewdhnlich dicke Asphaltisolierungschicht liegt;
diese wird gebildet durch zwei mit Heibitumen verklebte, je 2,5 mm dicke,
im voraus gegossene Matten aus reinem Bitumen, eine jede bewehrt mit
einem Drahtgeflecht. Die Dicke der Doppelmatte, deren Oberflache mit Sand
bestreut wurde, betragt 25 mm (Abb. 5); ihr AusmaR 1,28 X 0,63 m. Die StoR-
stellen wurden mit Isoliermasse gut (iberdeckt. — Die gleiche Isolierschicht
wurde als Unterlage der unteren Eisenbetonmembran verwendet. —
Durch eingehende Versuche war festgestellt worden, daB diese Isolier-
schicht folgende Bedingungen, die man an sie stellte, erfullt: sie durfte
durch eine sommerliche Schattentemperatur von 40° keine Formverdnde-
rungen erfahren; sie mufBte bei 42 m Wasserhdhe vollig wasserundurch-
lassig sein, den Gesamtdruck der hochsten Wasserbelastung und der
Eisenbetonmembran in einem Ausmafe von 4,5 kg/cm2 aushalten und
schlieBlich bei niedrigen Temperaturen noch genigend dehnbar sein. —

Bei den genannten Ausfiihrungen dient Bitumen zur Isolierung von
Bdschungsverkleidungen; die Unterlage selbst ist starr und unnachgiebig.
Ersetzt man diese aber durch eine plastische Asphaltbetondecke, die den
Setzungen des Dammkorpers zu folgen imstande ist, dann erhalt man eine
Dammdichtung, die so groRe Vorteile aufweist, daR sie zu ihrer Anwendung
geradezu anreizt, besonders in jenen Gegenden, in denen Ton oder Lehm
oder sonstiges Dichtungsmaterial ortlich nicht oder in schlechter Be-
schaffenheit anfallt.

Asphaltdichtungen sind selbstandige, fugenlose Decken, die aus einem
Bitumen-Mineral-Gemisch bestehen, das in einer Dicke von 4 bis 7 cm
ein- bzw. zweilagig heil eingebaut wird und vermédge seiner Zusammen-
setzung schon bei geringer Verdichtung véllig dicht und wasserundurch-
lassig wird. Hierbei spielt ein gewisser BitumenlberschuB eine bedeut-
same Rolle. Dieser UberschuR muBR so bemessen sein, daR die verlegte
Decke die von ihr geforderte Plastizitdt erhdlt, die sie instand setzt,
Bewegungen des Untergrundes zu folgen, ohne daR Rissebildungen ein-
treten, und daR sie einerseits bei starker Sonnenbestrahlung standfest
und anderseits auch bei strengem Frost unversehrt bleibt und ihre
Plastizitdt nicht einblRt.

Das Mineral ist nach dem Betonprinzip zusammengesetzt. In der
Regel wird es maoglich sein, ortlich anfallendes Gesteinsmaterial mit zu
verwenden, das jedoch gebrochen bzw. gequetscht sein muf. Die Sande
missen lehmfrei und geniigend fein sein. Der Fillstoff, meist Kalkstein-
mehl, muR Zementmahlfeinheit aufweisen. Als Bindemittel kommt nur
ein mittelweiches Bitumen in Frage.

Die Zusammensetzung des Bitumen-Mineral-Gemisches &ndert sich von
Fall zu Fall. Sie ist nicht nur abhéngig von der Beschaffenheit des ortlich
anfallenden oder frachtgiinstigst gelegenen Minerals, sondern auch von
den ortlichen Verhaltnissen, von der Dammhdhe, von der Bd&schungs-
neigung, von den klimatischen Verhdaltnissen usw.

Die Bauweise selbst richtet sich gleichfalls nach diesen Gesichts-
punkten. MaRgebend ist hier aber noch das Ausmal der zu dichtenden
Flache. In erster Linie ist daher die Bauweise zu bestimmen, sodann im
Laboratorium die Zusammensetzung der gewahlten Bauweise zu ermitteln.
Diesen Ermittlungen sind die obengenannten Gesichtspunkte zugrunde

3 Walch: Stau- und Kanalddmme aus Erde und Fels, S. 101.
4H Ludin: Die Wasserkrafte, S. 1033.

5 Ludin, Die Wasserkrafte, S. 993.

6) L'Energia Elettrica, Bd. 11, 1934, S. 370/389.
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zu legen. Sie missen'sorgfaltig durchgefiihrt werden, wobei zweckmaéRig
die wirklichen Verhdltnisse ibertrieben werden. Man wird z. B. bei der
Prifung der Standfestigkeit einer Asphaltdecke auf einer 1:2 geneigten,
mit Schotter belegten Bdschung im Laboratorium die Probedecke auf eine
weniger rauhe Unterbettung legen, dieser die Neigung 1:11/2 geben und
nicht nur die Oberflaiche des Probestiickes nur einige Stunden lang durch
die Sonne bestrahlen lassen, sondern sie ununterbrochen Tag und Nacht
von allen Seiten einer Temperatur von 60° C aussetzen. Bei einem maglichen
Wasserdruck von 1at wird man bei der Prifung, ob die Asphaltdecke in
der Zusammensetzung, wie sie ermittelt wurde, auch vollig undurchlédssig
ist, 3 at anwenden usw. Ein Asphaltlaboratorium, das sich hinreichend
lange mit diesen Sonderuntersuchungen befaRt hat, ist in der Lage, schon
vor dem Einbau nicht nur alle Eigenschaften zu bestimmen, die eine
Asphaltdichtung aufweisen wird, wenn sie in der ermittelten Zusammen-
setzung eingebaut wird, sondern auch anzugeben, ob diese Decke den zu
erwartenden Dammsetzungen folgen kann, ob sie bei Frost nicht zu
Rissebildungen neigt, ob sie auch im Hochsommer ihre Standfestigkeit
behdlt usw.

Voraussetzung fir das Gelingen der
mittels einer Asphaltdecke ist:

1. Der Untergrund muB aus sterilem, steinigem Material bestehen.
Dies erreicht man entweder durch Uberdecken des Planums mit einer
genligend starken Schotter- oder Kiesschicht, die gegebenenfalls durch
Rigole luftseitig entwdassert wird, oder man gibt, wenn es sich um lehmigen
Untergrund handelt, dem Planum ein Splittgertst, indem man Schotter
oder Kies soweit eindriickt, dal gerade eben die Kopfe heraussehen. In
beiden Fallen wird aber das so geschaffene Planum vor dem Aufbringen
der Asphaltdichtung mit einer Absprihung mit HeiBbitumen (Spramex)
oder mit Kaltasphalt zu behandeln sein. Die Asphaltdecke wird sich
hierdurch in dem Untergrinde verankern, wodurch die an und fir sich
schon vorhandene Standfestigkeit erheblich erhdht wird.

2. Es muB dafiir gesorgt werden, da Wasser weder unten noch seitlich,
noch als Tagwasser von oben hinter die Decke gelangt. Die Dichtung
muB demnach wie jede Dammdichtung einen sicheren Anschluf an un-
durchldssige Schichten im Untergrinde und in den Talhdngen erhalten.
Dies geschieht mittels Spundbohlen, deren Kopfe einen Asphaltbetonwulst
erhalten, in den die Asphaltdichtung einbindet, oder in der Weise, wie
sie weiter unten beim Einbau der Asphaltdichtung Ameckerdamm be-
schrieben wird. Unter Umstdnden kann die Abdichtung auch noch durch
einen Asphaltdichtungsbelag vor dem Damm erwirkt werden. —

Dichtung eines Staudammes

DaR Wasser nicht durch die Decke hinter sie gelangt, hdngt nicht nur
von der Eignung ihrer Zusammensetzung ab, sondern ist in hohem MaRe
abhangig von ihrem einwandfreien Einbau. Auch hier sind verschiedene
Punkte streng einzuhalten:

1. Die zur Aufbereitung der Einbaumasse ndtige Mischapparatur muR
in né&chster Ndhe der Einbaustelle stehen. Wenn es auch mdglich ist,
das heiBe Einbaumaterial kilometerweit ohne nennenswerte Temperatur-
verluste heranzutransportieren, so besteht doch, bedingt durch den Bitumen-
GberschuB, die Gefahr der Entmischung, diese wiederum hat stellenweise
Splittnester zur Folge, die zu Undichtigkeiten Veranlassung geben kdénnen.

2. Die Temperatur der Einbaumasse darf, auf der Einbaustelle? an-
gelangt, 160° C nicht unterschreiten.

3. Da die Masse einerseits erst nach ihrer gleichmé&Rigen Ausbreitung
auf der Bdschung verdichtet werden kann, anderseits aber die Verdichtung
dann sofort vorgenommen werden muB, sollte, um Abkihlungen der un-

gewalzten Masse zu vermeiden, die jeweils zum Einbau gelangende
Charge nicht zu groR gewahlt werden; dies 148t sich bei geeigneter
Baustelleneinrichtung infolge der Na&he der Mischapparatur unschwer

ermdglichen.

4. Das Walzen ist so lange vorzunehmen,
vollig verdichtet ist.

5. Beim Einbau ist auf tadellosen AnschluB an die Nachbarstreifen
besonders zu achten. Man unterstitzt zweckmaBig die Walzarbeit da-
durch, daR diese Anschlufstellen von Hand gut gestampft werden.

6. Der AnschlufR an die untere und die seitlichen Begrenzungen ist
sorgfaltig durchzufuhren. Am Bdéschungsful wird die Asphaltdecke zweck-
maRig verstarkt.

bis die Masse sichtlich

Als zusatzliche Sicherheitsmafnahme sollte jede Asphaltdichtung mit
einem HeiRbitumenanstrich versehen werden, der die letzten oberflachlichen
Poren schlieBt. Diese nachtrdgliche Behandlung geschieht durch Aus-
gieBen von heilem Bitumen, dem besser noch Kalksteinmehl und Asbest-
fasern zugesetzt sind, mit Eimern auf die sorgféltig gereinigte, trockene
Asphaltdecke und durch ein gutes, mdglichst dinnes Verstreichen auf der
Decke mittels Gummischieber.

Asphaltdecken werden im allgemeinen fugenlos eingebaut. Die An-
ordnung von Fugen wird an sich nur dann notwendig, wenn in der
Bdschung Bermen vorhanden sind. Man ordnet in solchen Fdllen zweck-

5
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maRig am Rande der Berme eine Langsfuge von 2 bis 3 cm Breite an,
die spater mit einer geeigneten VerguBmasse gefullt wird. MaRgebend
hierfur ist die Uberlegung, daB solche Stellen, an denen die Decke
gewissermaBen aufgehdngt ist, besonders stark beansprucht werden, wenn
bei Bodenbewegungen Verformungen der Asphaltdecke eintreten. Die
dadurch hervorgerufenen Zugspannungen werden von einer gummiartigen
VerguBmasse besser aufgenommen.

Die Asphaltdecke ist nach ihrem beendeten Einbau sofort ge-
brauchsfertig.
Aredebeden Gaate et
@n
iztm
Stotteriage
kiesulem
Abb. 6. Schnitt durch den Ameckerdamm (Sorpetalsperre).
Die erste, in Wasserbaukreisen stark beachtete Staudammdichtung

mittels einer selbstdndigen Asphaltdecke wurde ausgefiuhrt im Sommer 1934
an der Sorpetalsperre am sogenannten Ameckerdamm (Abb. 6), der
zwischen dem Stausee und dem Ameckervorbecken liegt und der den
oberen Teil des Stausees standig unter Wasser hélt, so daf das Hinterland
nicht den stdndigen Wasserschwankungen ausgesetzt ist. In Dammitte
befindet sich ein Uberfallbauwerk mit zwei GrundablaBschiitzen. Die
Dammhohe betrdagt 12,5 m lber Talsohle. Der vorldufige Wasserspiegel
liegt 3,20 m unter Dammkrone, der normale Wasserspiegel bei gefullter
Sperre 2,40 m unter Dammkrone, der obere Rand der Asphaltdichtung
1,50 m unter Dammkrone.

Der Einbau der Dammassen, etwa 5000 m3 wurde 1927 als Kopf-
schittung begonnen und ist nach Uberwinterung fortgesetzt worden.
Seine eine Halfte ist aus Fels geschiittet, die andere aus felsigem Lehm.
Die Dichtung wurde mittels einer Lehmschiirze bewerkstelligt, die mehrere
Meter dick ist und an eine Spundwand anschlieft. Auf die Lehmschiirze
wurde eine 3 m dicke Schicht aus steinigem Boden aufgebracht. Nach
zweijdhrigem Vollstau ergaben sich infolge ungleichmé&Riger Setzungen
der zu verschiedener Zeit eingebauten verschiedenen Dammassen Un-
dichtigkeiten. Der Versuch, die undichte Lehmdichtung dadurch zu
dichten, daB auf die Bdschung Flugasche aufgebracht wurde, die sich in
den Lehm einspilen sollte, hatte kein Ergebnis. Nach Instandsetzung
der durch verschiedene Einbriiche verursachten Zerstdrungen wurde
Mitte 1934 die vorbeckenseitige Bdschung des Ameckerdamms mit einer
Asphaltdecke belegt, nachdem das Vorbecken entleert worden war.
Zundchst erhielt die sehr unregelmé&Rige Bdschung (Abb. 7) rd. 2500 m2
die 1:2 geneigt ist, ein gutes Profil; sie wurde mit Grobschlag der

Abb. 7.
Friherer Zustand des Ameckerdammes (Sorpetalsperre).

KorngréBe 10 bis 15 cm bedeckt, der mit Kleinschlag der Korngroe
2 bis 4 cm verzwickt wurde. Es entstand so eine etwa 20 cm dicke
Steinschicht, die mit einer 1,5t schweren Walze zusammengedriickt wurde.
Die Walze, die ein 1,30 m breites Walzenrad hatte, wurde mittels eines
Treckers die Bdschung heraufgezogen und hinuntergelassen. Je 1000 m2
wurden mit vier Leuten einschlieBlich Fihrer des Treckers in drei Tagen

Bitumen und Bitumendecken im Talsperrenbau

Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

abgewalzt. — Fir gewdhnlich wird man mit einer schwacheren Unterlage
auskommen. In den meisten Féllen geniigen 100 bis 130 kg/m2 Schotter
der KorngréRe 4 bis 6 cm und zur Verzwickung etwa 25 kg/m2 Splitt
der Kérnung 2 bis 4 cm.

Gleichfalls bauseits wurden die Begrenzungen der Asphaltdecke her-
gestellt. Da diese durch den Wehreinbau unterbrochen wird, war je eine
seitliche Begrenzung durch die Fligelmauern des Wehres bereits vor-
handen. Die anderen seitlichen Begrenzungen sowie die untere Be-
grenzung bildet eine 50 cm breite Steinmauer, die in Zementmdrtel ver-
setzt, oben treppenférmig ausgebildet und wasserseits mit Zementverputz
versehen ist.

Abb. 8. Einbringen des Lehmsporns vor der Herdmauer.

Die Steinmauer schlieBt bindig mit der Asphaltdecke ab; sie ist
1,20 bis 1,50 m tief. Um sie gegen WasserdurchfluR und gegen Unter-
spilungen zu sichern, wurde wasserseitig unmittelbar vor dem Sockel
eine 50 bis 60 cm dicke Lehmschicht eingebracht, die etwa 2 m tief ist
und bis ins Undurchlassige (Lehm) (Abb. 8) reicht. — Wie man sich gegen
das Eindringen von Tagwasser am oberen Rand geschiitzt hat, wird weiter
unten beschrieben.

Abb. 9.
Walzasphalt-Mischmaschine, rechts der Ameckerdamm.

Nach diesen Vorarbeiten wurde die Steinunterlage mit 2 kg m2 Kalt-
asphalt Gberspriht, um eine einwandfreie Bindung der Asphaltdecke an
die Unterlage zu gewdéhrleisten, und dann mit dem Einbau der Decke
selbst begonnen.

Als Mineral
steinbruch Reichern zur Verfigung,

stand Kalkstein aus dem in der N&he liegenden Kalk-
der einen Kalksteinsplitt von 4 bis
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Abb. 11.
GleichméaRiges Ausbreiten
der Einbaumasse.

Abb. 10. Abladen der Einbaumasse
an der Einbaustelle.

10 mm Kornung und Kalksteinquetschgrus von 0 bis 3 mm liefert. Aufer-
dem wurde mittelfeiner Sand, als Fuller Vorwohler Asphaltmehl und als
Bindemittel Mexphalt verwendet.

Die Mischung wurde in einem unmittelbar an der Baustelle stehendem
Mischaggregat (Abb. 9) aufbereitet, indem das Mineral getrocknet und
entstaubt und in dem ermittelten Verhaltnis mit Fullstoff und Bitumen
heil gemischt wurde. Die Mischungen verlieBen die Maschine mit durch-
schnittlich 190 °C; jede Charge, etwa 470 kg, wurde auf Lastkraftwagen
bis zum Damm gebracht und dort in einen Muldenkipper umgeladen, der
auf einem Bdschungstransportwagen montiert war und mittels Winden
bewegt wurde. Zu Tal gefahren, wurde die Mischung an der Einbaustelle
auf ein Podest gekippt (Abb. 10), von da auf der Bdschung gleichméRig
verteilt (Abb. 11) und sofort abgewalzt (Abb. 12).

Zum Walzen stand eine etwa 800 kg schwere Walze zur Verfligung,
deren Walzenrad 0,5 m breit war und 1,06 m Durchm. hatte; sie wurde
durch einen Trecker bedient, der auf der Bdschungskrone fuhr.

Der Einbau geschah in Streifen von etwa 2 m Breite von unten
nach oben, und zwar doppellagig. Die Dicke der unteren Schicht betrug
3,5 cm, die der oberen Schicht 2,5 cm, Gesamtdicke der Decke demnach
6 cm, der Verbrauch an Einbaumasse betrug 130 kg/m2

Abb. 13. Anschluf

der Asphaltdichtung

an die Flugelmauer
des Wehres.

Abb. 14. Untere und seitliche
Begrenzung der Asphaltdichtung
Ameckerdamm.

Besondere Sorgfalt war an den Anschlufstellen zu verwenden. War
der Nachbarstreifen bereits erkaltet, wurde die StoBstelle mit heiem
Bitumen angestrichen, um eine einwandfreie Verbindung zu gewaéhrleisten.
An allen StoRstellen wurde die Einbaumasse mit heilen Stampfern be-
arbeitet. Man erhielt so ein zu einem Ganzen verbundenes Deckenstick,
dessen Oberschicht sich mit der unteren Lage fest verbunden hatte.

Am Rande der Berme wurde eine durchgehende Querfuge angeordnet,
die nach Beendigung des Einbaues mit einer besonders plastischen Masse
ausgegossen wurde und die zu gleichen Teilen aus Fillstoff und Mexphalt
mit einem Asbestfaserzusatz von 8 GT bestand. Die Anschliusse an die
Begrenzungen wurden wie folgt vorgenommen:
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Abb. 12.
Abwalzen mit 800-kg-Walze.

angewendet wurde, nachdem die Mauer mit heiBem Bitumen vorgestrichen
worden war. Um diese Masse vor jeder Sonnenbestrahlung zu schitzen,
wurde sie keilformig mit GuBasphalt Gberdeckt (Abb. 13).

2. Der treppenformige Absatz der unteren und seitlichen Begrenzungs-

mauern wurde mit Bitumen vorgestrichen und die Decke dort verstarkt
eingebaut. Der Rand der Decke und die Mauer wurden alsdann mit einem
weiteren Bitumenaufstrich behandelt und der FuR der Decke zum Schlu
mit einem Lehmbewurf versehen (Abb. 14).

Es muBte nun noch Sorge dafir getragen werden, dal auch das Tag-
wasser nicht von oben hinter die Decke gelangt. Dies geschah, indem
auf den oberen Rand der Decke eine Bitumenpappe aufgeklebt wurde,
die etwa 50 cm waagerecht in den Damm gezogen wurde (Abb. 15). Der
zwischen dem oberen Rande der Decke und der Dammkrone verbleibende
Dammstreifen wurde mit Lehm abgedeckt und mit Humus belegt.

Abb. 15. Schutz der Asphaltdecke
gegen eindringendes Tagwasser mittels Bitumenpappe.

Die Nachbehandlung der Decke durch Bitumenanstriche (Abb. 16)
wurde bei gunstigster Witterung ausgefihrt. Der Teil der Decke, der
stindig von Wasser benetzt ist, erhielt eine Behandlung mit heiem
Mexphalt, wahrend fur den oberen Teil der Decke eine besonders stand-
feste Anstrichmasse verwendet wurde, die aus 23 Mexphalt, ¥3 Fillstoff
und rd. 6 GT Asbestfasern bestand.

Die Gesamtflaiche der Dichtungsdecke
2493 m2.

Nach dem Einbau wurde mit dem Einstauen des Ameckervorbeckens
begonnen, das nach seiner Beendigung rd. 1 Million m3 fait.

Wie schon oben erwé&hnt, bestand die Decke aus Kalksteinsplitt 4/10,

am Ameckerdamm betragt

1 Die Decke wurde nicht bis ganz an die Fliigelmauern gezogeffalksteingrus 0/3, aus Sand, aus gemahlenem Vorwohler Asphaltfelsen als

Die verbleibende Fuge und die Aussparung in der Mauer wurde mit einer
VerguBmasse gefullt, wie sie auch zum VerguB der Fuge an der Berme

Fuller und Mexphalt als Bindemittel. Eingehende Voruntersuchungen im
Asphaltlaboratorium der Rhenania-Ossag Mineralélwerke AG, Hamburg,
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hatten die Brauchbarkeit des &rtlich anfallenden Kalksteinminerals erwiesen
und zu dem bestimmten Mischungsverhéltnis gefiihrt. Die danach
laboratoriumsmaRig hergestellten Probewdirfel und Probeplatten zeigten
glnstige Eigenschaften beziglich Wasserdichtigkeit bei 1 bis 3 at, Stand-
festigkeit in der Warme, Frostbestdndigkeit und Druckfestigkeit; Biege-

Abb. 16. Nachbehandlung der Decke mit Bitumen.
versuche in der ZerreiBmaschine ergaben eine gute Zugfestigkeit und
glinstige Durchbiegungszahlen (Abb. 17). Durch Schubversuche wurde
auch die Schubfestigkeit ermittelt.

Der am Ameckerdamm verlegten Decke wurde eine Anzahl Probestiicke
entnommen, und diese wurden nachtraglich untersucht. Es ergab sich

Trcfodtriff
forpctaltffrrt |p

Abb. 17. Biegeprobe. Durchbiegung ohne Rissebildung.
Ubereinstimmung mit den im Laboratorium vor dem Einbau hergestellten

Probeplatten und untereinander. Es ist jedoch wiinschenswert, daf auch

wéahrend des Einbaues eine laufende Kontrolle stattfindet, um zu er-
mitteln, ob die verlegte Dichtung den Bedingungen entspricht, damit
Abb. 18. Prifung auf Undurchlassigkeit der Bitumendecke.

Anderungen in der Zusammensetzung bzw. Verbesserungen der Kompri-
mierung sofort und rechtzeitig vorgenommen werden kénnen. Am Amecker-
damm bediente man sich eines einfachen Durchlassigkeitsprifers (Abb. 18).
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Dieser bestand aus einem viereckigen, guBeisernen Kasten 17X 17X 17 cm
mit durchléchertem Boden. Der Boden wurde mit einem feinen Draht-
gewebe bedeckt, der Kasten etwa zu 13 mit trockenem Sand gefillt und
darauf das der Decke entnommene Probestiick, etwa der GroRe 14 X 14 cm,
darauf gelegt und der Zwischenraum mit heiRem Bitumen ausgegossen.
Nun wurde mit Wasser nachgefillt, der Behdlter luftdicht verschlossen
und aus einer Kohlensdurebombe, die mit einem Reduzierventil versehen
war, ein Druck von 3 at auf das Wasser gesetzt. Der Sand unter der
Decke muBte auch bei tagelanger Wirkung dieses Wasserdruckes voll-
kommen trocken bleiben.

Die Durchléassigkeit eines Asphaltbelages ist abhdngig von seinem
Hohlraum. Die Kenntnis dieses Wertes |48t einen sicheren Schluf auf
das MaR der Durchlassigkeit bzw. auf die Undurchlassigkeit der Decke
zu. Bei einem Hohlraum bis zu 1Vol.-%. unter Zugrundelegung des
Raumgewichts der vollig zusammengedriickten Masse, besteht praktisch
Undurchlassigkeit auch bei hohen Wasserdriicken; gréRere Hohlrdume als
1Vol.-% dagegen sind unstatthaft. Statt der Durchlassigkeitsprifung
kénnen daher auch Raumgewicht- und Hohlraumbestimmungen vor-
genommen werden, und zwar, was wichtig und notwendig, auf der Bau-
stelle selbst. In einem kleinen Baustellenlaboratorium ist die Unter-
nehmerfirma imstande, den Dichtegrad des Belages durch tdgliche Unter-
suchungen von Probesticken, die der tags zuvor verlegten Decke ent-
nommen werden, laufend zu prifen. Der Unternehmer hat so die beste
Kontrolle dariuber, ob das tdglich eingebaute Deckenstiick einwandfrei ist.

Abb. 19.
Blick auf die Baustelle Ameckerdamm (Sorpetalsperre).

Bei dem Einbau einer Asphaltdichtung sind verhdltnisméRig wenig
Arbeitskrafte notwendig. Die Mischmaschine bendétigt etwa 10 bis 15 Mann.
Den Einbau der Asphaltdichtung am Ameckerdamm (Abb. 19) besorgten
im ganzen 12 Leute, und zwar:

1 Lastkraftwagenfihrer, der
Dammkrone brachte,

2 Mann zum Umladen der
Abladen auf die Pritsche,

die Mischung von der Maschine zur

Masse in Muldenkipper und deren

2 Mann zum Verteilen der Einbaumasse auf der Dammbdschung,
2 Mann zum Fihren der Walze,
1 Mann zum Bedienen des Treckers fur dieWalze,
1 Mann zum Stampfen der AnschluBstellen,
3 Mann zum Bedienen der Handwinde fiir den Muldenkipper.
Bei groBeren Baustellen muB eine Baustelleneinrichtung geschaffen
werden, die tégliche Leistungen von wenigstens 400 m2 ein- bzw. doppel-

lagiger Decken ermdéglicht.

Auf der Baustelle wurden genaue Messungen Uber etwaige Tempe-
raturverluste vorgenommen. Es ergab sich, daB die Masse auf dem
Transport von der Mischmaschine bis zum Moment des Abwalzens durch-
schnittlich 25 ° C an Temperatur bei kihler Witterung verlor. Da der
Einbau bei 160 °C stattfinden soll, muBte in diesem Falle die Masse bei
ihrem Verlassen der Mischmaschine wenigstens 185 ° C besitzen. Wesent-
lich héhere Temperaturen im Mischer, also etwa lber 200 0 C, sind uner-

winscht, da die Eigenschaften des Bitumens bei so hoher Temperatur
leiden.

Asphaltdecken als wasserseitiger Dichtungsbelag sind in vielen
Variationen maoglich; welche Bauweise endgiiltig gewahlt wird, hangt

von der Wichtigkeit des Erdbaues und seinen ortlichen Verhéaltnissen ab.
Schon die Deckenkonstruktion 148t verschiedene Mdglichkeiten zu: Sand-
asphalt, Topeka, Asphaltbeton (Asphaltfeinbeton, Asphaltgrobbeton), Walz-
guBasphalt.

Die Dicke derartiger Decken liegt in der Regel zwischen 4 und 7 cm.
Decken von 4 cm Dicke kdnnen einlagig gebaut werden, desgleichen unter
Umstanden 5 cm dicke Beldge. Bei Dicken von 6 bzw. 7 cm mufl in zwei
Lagen eingebaut werden. Bei doppellagigem Einbau besteht noch die
Mdoglichkeit der Verwendung einer Asphaltbinderschicht als untere Lage
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Auch die Anordnung der Asphaltdecke 4Bt verschiedene Méglich-
keiten zu; sie kann als alleinige Dichtung oder als zusatzliche Dichtung
verwendet werden; als alleinige Dichtung mit oder ohne Schutzschicht.
Die Schutzschicht wird die Decke der unmittelbaren Sonnenbestrahlung

entziehen. Monatelange, sorgfédltige Temperaturmessungen von Asphalt-
decken, die teils unbedeckt, teils mit einer 25 cm dicken Kies-
schutzschicht versehen waren, ergaben, daB, wenn die Temperatur

der Giber dem Wasserspiegel liegenden unbedeckten Asphaltdecke infolge
starker Sonnenbestrahlung 55 ° betrdgt, sowohl die unter Wasser
liegende bedeckte und unbedeckte, als auch die Uber Wasser liegende
bedeckte Decke etwa Wassertemperatur aufweisen. Bei Uberdeckungen
mulR die Oberflaiche der Asphaltdichtung entsprechend rauh gestaltet
werden.

Es ist weiterhin mdglich, zwei Bitumendecken parallel in einem
Abstande von etwa 1 m hintereinander zu schalten. Der Zwischenraum
zwischen den beiden Decken wird mit Schotter ausgefillt und wirkt als
Drénage. In diesem Falle miRte ein etwa vorgesehener Kontrollgang
an die Wasserseite vorgeschoben werden; die beiden Asphaltdecken fuBen
in seinem Mauerwerk, das dann zur Aufnahme der Decke treppenfdormige
Abstufungen erhalten muR.

Als zusatzliche Dichtung kommt die Bitumendecke auch dann in
Frage, wenn Lehm vorhanden ist. Es ist Sache der Uberlegung, zu ent-
scheiden, ob die Asphaltdecke unmittelbar auf die mit einem Steingerist
versehene Lehmschicht aufgebracht wird, oder ob man eine etwa 0,3 m
dicke Schotterschicht auf die Lehmschicht legt und dann erst die
Asphaltdecke anordnet, oder ob man die Lehmschicht, statt unter, auf
die Asphaltdecke aufbringt, deren Oberflaiche dann so rauh gestaltet
werden muf, daf die Lehmschicht, die dann noch eine Schutzschicht
erhalten muR, nicht abrutscht.

b) Stauddmme mit Kerndichtung.

Bei Stauddmmen mit massivem Dichtungskern ist Bitumen in Form
von Anstrichen haufig verwendet worden. Es mag kaum eine Beton-
kernmauer geben, die nicht einen solchen Anstrich auf der Wasserseite
(Abb. 20) erhalten hat, nachdem sie bezliglich der Wasserabwehr noch mit
Vorsatzbeton und Putzschichten versehen worden ist. Weiterhin werden
wasserseitig noch starke Lehmschichten angeordnet, um eine madglichst
groBe Dichtungswirkung zu erzielen.

Abb. 20. Betonkern des Staudammes Odertalsperre im Harz

mit Bitumenanstrich.

Alle DichtungsmalRnahmen des Betons fallen weg und es wird eine
betrachtliche Verminderung des Bedarfs an gutem Lehm erreicht, wenn
man unmittelbar vor den Betonkern eine solide Bitumenwand setzt: man
zieht in einem Abstande von mehreren Zentimetern in Phasen eine Ver-
schalung hoch und bringt in die jeweils etwa 30 cm tiefen Fugen ein
geeignetes Bitumen-Mineral-Gemisch heifl ein. Es ist zweckmaRig, vorher
den Beton mit wasserdichtem Papier zu belegen, um die Bildung von
Blasen, hervorgerufen durch verdampfende Feuchtigkeit des Betons, zu ver-
hindern und um ein Ankleben der Asphaltdecke an dem Betonkern zu
vermeiden. Man erh&lt nach diesem Verfahren, dasbisher noch nicht
angewandt worden ist, eine fugenlose, plastische, selbstiandige Bitumen-
wand, die durch die davorgelagerten Erdmassen an den Betonkern ge-
drickt wird und ihre dichtende Wirkung auch dann ausibt, wenn die
Betonmauer bei wechselndem Wasserstande im Becken sich nach der einen
oder der anderen Seite bewegt und dadurch Rissebildungen eintreten,
die trotz Anordnung von Bewegungsfugen sich nicht werden vermeiden
lassen und die nun durch die davorgeschaltete Bitumendecke Uberbrickt
werden.

In Amerika benutzt man héaufig als Kerndichtung Blechwéande, die
einen Asphaltiberzug erhalten und in Beton gebettet werden. So besteht
die Kerndichtung im 41 m hohen unteren Otay-Damm ') in Kalifornien

7 W alch, Stau- und Kanalddmme aus Erde und Fels, S. 119.
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aus einer beiderseitig durch eine Bruchsteinmauer geschitzten Blechwand,
die zusammengesetzt ist aus groRen Blechtafeln, die mit einem mit
Asphalt getranktem Gewebe beklebt sind. Bisweilen hat man Blechhédute
mit einem beiderseitigen Asphaltiberzug versehen und in Beton ein-
gebettet; so z. B. bei dem Victor-Damm in Col.

In Deutschland scheint man neuerdings unter Weglassung der Schutz-
wénde auf diese Bauweise zuriickgreifen zu wollen, in dem Bestreben,
den starren Betonkern, der in einem Erddamm als stérender Fremdkérper
empfunden wird, durch eine elastische Dichtung zu ersetzen. In erster
Linie denkt man dabei an die Verwendung eiserner Spundwdnde oder
an Wande aus Stahlblech in einer Dicke von etwa 0,9 cm, deren einzelne
Platten miteinander verschweiflt werden. Man sollte hierbei jedoch nicht
auf jeden Rostschutz verzichten. Ein solcher ist zweckméRBig in Form
einer bitumindsen lIsolierschicht, die z. B. geschaffen werden kann durch
einen sorgfaltigen Anstrich mit Bitumenlack und eine kraftige Aufsprithung
eines Bitumen-Astbestfaser-Gemisches im Heilverfahren. Die etwa
2 bis 2,5 mm dicke Schutzhaut folgt ohne Rissebildung jeder Bewegung
der Wand.

Eine Kombination der Betonkern- und Spundwanddichtung wird bei
der Rurtalsperre Schwammenauel (Eifel) Anwendung finden. Der 57 m
hohe Staudamm, der spdter um weitere 18 m erhdht werden soll, erhalt

Abb. 22.
Einzelheit zu Abb. 21.

Abb. 21. Apparat zur Prifung der Durch-
lassigkeit von Lehm durch eine durchléssige,
asphaltgebundene Filterschicht (s. Abb. 22).

einen Betonkern von nur 17 m Hohe, in dem einbindend und anschlieRend
Spundwénde angeordnet werden.

Bei Dammen mit Kerndichtung ordnet man an der Wasserseite des
Stitzkorpers Filterschichten an, die nach der Wasserseite zu stdndig feiner
werden. Sie sollen bei dem Staudamm Schwammenauel8) zunéchst aus
Kies 7/30 mm, dann aus einem solchen von 2/7 mm und unmittelbar vor
der Kerndichtung aus Sand 0/2 mm bestehen. Zweck dieser Filterschicht
ist, bei Undichtigkeiten der Kerndichtung einmal die kolloidalen Bestand-
teile des Lehmes zurliickzuhalten, und sodann, das Wasser auf seinem
Wege durch die Filterschicht zu entspannen und es sicher abzuleiten. Jede
einzelne Schicht muB mehrere Meter dick sein, wenn sie in der an-
gedeuteten Weise wirken soll.

Eine derartige Filterschicht kann durch eine durchléssige Asphaltdecke
ersetzt werden, deren Dicke wesentlich geringer zu sein braucht als die
einer Kiessandfilterschicht. Jedes Mineral wird im Vormischverfahren mit
einer Bitumenhaut umhullt, das Ganze also miteinander verklebt, so daB
auch Auswaschungen feiner Sandteilchen nicht zu erwarten sind. Durch
geeignete Zusammensetzungen und unter Weglassung des Fillmaterials
hat man es in der Hand, sie beliebig durchléssig zu gestalten; ihre
Konstruktion richtet sich danach, welche Wassergeschwindigkeiten nicht
Uberschritten werden durfen.

Mit dem abgebildeten Apparat (Abb. 21 u. 22), den die Rurtalsperren-
gesellschaft, Aachen, konstruiert hat, ist man in der Lage, die Durchlassig-
keit von Lehm durch die asphaltgebundene Filterschicht mit der zuléssigen
Durchléssigkeit durch Sand zu vergleichen. Bei abweichenden Durch-

8 Druckschrift zur Grundsteinlegung der Rurtalsperre Schwammenauel

am 2. Mai 1934.
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Abb. 23.
Asphalt-Sicherungsbelag (Mexphalttrankung) Talsperre Thulsfelde
(Oldenburg). Am BoschungsfuB Bohlenwiderlager.

lassigkeitswerten muf die Zusammensetzung, gegebenenfalls auch die
Dicke der Asphaltdecke entsprechend gedndert werden, deren Konstruktion
erst dann als endglltig bezeichnet werden kann, wenn sie Gbereinstimmende
Werte mit der Sandschicht ergibt. Diese Ermittlungen sind dann grund-
legend fur den Einbau. Hierbei leistet der Apparat weitere gute Dienste,
da er eine sichere Baustellenkontrolle ermdglicht.

Trotz ihrer, fur eine Asphaltdecke im allgemeinen ungewdhnlichen
Dicke wird eine hinter der Kerndichtung angeordnete asphaltgebundene
Sickerschicht gentigende Plastizitdt zeigen; es steht zu erwarten, dal
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DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

ihre Anwendung auBer technischen Vorteilen nicht unerhebliche Kosten
einsparen laRt.

Auch als Sicherungsbelag sind Asphaltbauweisen auf Stauddmmen
zu verwenden in Form offener, d.h. durchlassiger Asphaltdecken; sie
kénnen an Stelle einer Steinschittung, eines Pflasters oder einer Stein-
packung treten. Die Zusammensetzung muf so gewdhlt sein, dalR das
mittlere Oesteinskorn fehlt, so daR eine porenreiche, durchldssige, aber
in sich gut zusammenhadngende Bitumendecke entsteht, durch die das
Wasser ein- und austreten kann. Derartige Sicherungsbeldge, die groRe
W iderstandsfahigkeit gegen mechanische Angriffe aufweisen, sind im
Jahre 1933 versuchsweise im Vormisch- und Heiverfahren am Staudamm
des Beckens Ottmachau9) eingebaut worden.

Ferner wurden im Herbst 1934 die unteren 6 m der wasserseitigen
Bdschung des lehmgedichteten Dammes der Talsperre Thilsfelde (Olden-
burg) mit einem 8 cm dicken, durchldssigen Asphaltbelag (Mexphalt-
trankung) befestigt (Abb. 23). Das untere Widerlager wird hier gebildet
durch 6 cm dicke Bohlen, die an Pfdhle geschlagen sind.

Es liegt auf der Hand, daB, wenn diese im HeiBverfahren anzu-
wendenden Bauweisen sich bewaéahren, sie sich schnell durchsetzen, da
ihre Kosten wesentlich geringer sind als die tblichen Dammsicherungen.

Alle Arbeiten, die vorstehend beschrieben wurden und fir die es
keine Rezepte gibt, bedirfen einer individuellen® Behandlung und ein-
gehender Voruntersuchungen. Die Ausfiihrung selbst kann nur von Firmen
vorgenommen werden, die hinreichende Erfahrungen mit der Verwendung
von Bitumen und dem Einbau von Asphaltbauweisen besitzen, (ber
Spezialmaschinen verfiigen und nicht zuletzt durch ihren Ruf die Gewéhr
dafur bieten, daB sie eine gute Arbeit leisten und sich dabei der Ver-
antwortung bewuBt sind, die sie Ubernehmen, wenn sie sich am Tal-
sperrenbau beteiligen.

Koepf, Asphaltbauweisen als Sicherungsbeldge auf Stauddmmen,

Bautechn. 1934, Heft 28, und Rhenania-Ossag Mineraldlwerke AG, Spramex
und Mexphalt im Wasserbau.
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