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A llg em ein es üb er B ergsen k u n gen  am R h ein -H ern e-K a n a l.
Das rheinisch-westfälische Kohlenrevier wird vom Rhein-Herne- 

Kanal, der verkehrsreichsten künstlichen Wasserstraße des Deutschen  
Reiches, in der Richtung W est-Ost durchzogen. Während einzelne Zechen 
sehr stark unter dem Kanal abbauen, ist die Abbautätigkeit im Einfluß­
bereich des Kanals bei anderen Zechen sehr gering oder noch gar nicht

Senkungen“ am Rhein-H erne-K anal noch nicht die Rede sein; als „all­
gem ein“ können die Bodensenkungen erst dann angesprochen werden, 
wenn die noch hoch stehengebliebenen Schleusen mit ihren Vorhäfen 
ungefähr ebenso tief wie die übrigen Kanalstrecken gesunken sind.

Infolge der Bodensenkungen ist das Erdreich im Kanalgelände stellen­
w eise auseinandergezerrt und stellenw eise zusammengestaucht worden;

während am Rande der Sen­
kungsmulde Zerrungen auf- 
treten, sind es Bodenpressun­
gen, die sich im Senkungstief 
im Erdreich auswirken. Außer­
gewöhnlich starke Kräfte sind 
es, denen die Bauwerke des 
Rhein - Herne - Kanals infolge 
der Bodensenkungen ausge­
setzt sind; die Mauerwerks­
körper werden auf Zug, auf 
Druck und auch auf Biegung 
beansprucht, je nachdem die 
Kohle in größerer Entfernung 
vom Bauwerk oder unm ittel-

Abb. 1. Bergbauliche Senkungen der Kanalsohle von 1911 bis 1933.

in Gang gekom m en. Die Folge dieser Verschiedenheit ist, daß der 
Rhein-Herne-Kanal streckenw eise sehr stark und streckenweise sehr 
wenig oder noch gar nicht gesunken ist. Die Kanalsohle, die vor 25 Jahren 
waagerecht angelegt wurde, w eist heute Senkungen auf, die beispielsw eise  
bei km 13 nur w enige Zentimeter und bei km 20 mehrere Meter aus­
machen.

Abb. 1 gibt 
in einem Längen­
schnitt die Sen­
kungen a n , die 
die einzelnen  
Meßpunkte des 
Kanals seit der 
Erbauung im 
Jahre 1913 erfah­
ren haben. Aus 
diesem Längen­
profil ist die Lage 
der Schleusen I 
bis VII und die 
der Markscheiden 
der Grubenfelder, 
die der Kanal 
durchzieht, er­
sichtlich. Man er­
kennt, daß die 

Hoesch - Köln- 
Neuessen AG 
und die Zeche 
Unser Fritz den 
Kanal innerhalb 
der Kanalstrecken 
zwischen den 
Schleusen III und 
IV einerseits und 
Schleuse IV und V
anderseits um ein Maß von 4 m und mehr gesenkt haben, wohingegen  
die Zechen Neum ühl, Oberhausen, Prosper und Unser Fritz die unter den 
Schleusen II, III und V anstehenden Kohlen noch nicht abgebaut haben, und 
daß deshalb diese Schleusen auf einem hohen Horst stehengeblieben sind.

W eil 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.

bar darunter abgebaut wird. 
Die Kanalbauwerke sind also 
im Bergsenkungsgebiet ganz 
besonderen Beanspruchungen 
ausgesetzt. Man hat daher 

beim Bau des Kanals auf diese eigenartigen Verhältnisse des Unter­
grundes Rücksicht nehmen müssen. Das ist geschehen durch beson­
dere M aßnahmen, die es möglich machen, daß die Kanalbauwerke alle  
Bewegungen des Untergrundes in lotrechter, in waagerechter und in 
schräger Richtung mitmachen können, ohne zu Bruch zu gehen. Zu der­
artigen vorsorglichen Maßnahmen gehört z. B. die Aufteilung großer Bau­
werke durch Trennungsfugen, die von der Bauwerksohle bis zur Oberkante 
des Mauerwerks in einer W eite von mehreren Zentimetern durchgehen; 
die einzelnen Baublöcke können sich, wenn Bodenpressungen im Untergrund 
auftreten, einander nähern. Bei Bodenzerrungen erweitern sich die 
Trennungsfugen. Die Entstehung von Rissen im Mauerwerk wird auf 
diese W eise verhindert. Für alle Fälle hat die Kanalbauverwaltung die 
einzelnen Baublöcke besonders stark und massig gebaut, sie mit Eisen­
einlagen reichlich bewehrt und auf diese W eise bruchsicher ausgebildet.

Oberhaupt Unterhaupt

Abb. 2b. Die beobachteten Meßpunkte zu Abb. 2.

Anderseits hat aber auch der Bergbau im eigenen Interesse Rücksicht 
zu nehmen auf den Kanal und seine Bauwerke; denn nach dem All­
gem einen Berggesetz (§ 148) ist der Bergwerksbesitzer verpflichtet, für 
allen Schaden, der dem Grundeigentum und den darauf stehenden Bau­
werken durch den Bergbau zugefügt wird, vollständigen Ersatz zu leisten. 
Die Bergbautreibenden haben es einigermaßen in der Hand, den Bergbau 
so einzurichten, daß die Bodensenkungen, die ein Bauwerk, z. B. eine 
Schleusenanlage, durchzumachen hat, ziem lich gleichm äßig vonstatten 
gehen, d. h. alle Punkte sinken in der gleichen Zeit ziem lich um das 
gleiche Maß. Bei derartigen einigermaßen gleichm äßigen Senkungen bleibt 
ein Bauwerk in der Regel vor der Zerstörung bewahrt. Die Schleusen 
des Kanals sind Bauwerke, die w egen ihrer Größe und ihrer Betriebs­
einrichtungen besondere Berücksichtigung hinsichtlich des m öglichst gleich­
mäßigen Sinkens erfordern. Durch die Bergpolizeiverordnung vom
3. Juni 1908 ist bestim m t worden, daß die zum Schutze der Schleusen  
des Rhein-Herne-Kanals zu treffenden Maßnahmen nach ausreichender 
Kenntnis der Lagerungs- und Flözverhältnisse von Fall zu Fall vom  
Oberbergamt durch Auflagen im Genehmigungsverfahren vorgeschrieben 
werden mit dem Ziele, möglichst eine Gleichmäßigkeit der Senkungen
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des Schleusengeländes zu erreichen. Die angestrebte Gleichmäßigkeit 
ist z. B. in einem Falle dadurch erreicht worden, daß die Kohle im 
Einflußbereich der Schleuse möglichst schnell und gleichzeitig von Süden 
und von Norden her auf das Schleusenbauwerk zu abgebaut wurde, und 
daß alle Abbauräume sofort hinterher von Hand völligen Versatz erhielten. 
Wie weit es gelungen ist, die ganze Schleusenanlage IV gleichm äßig zu 
senken, ist aus Abb. 2 zu ersehen. Die Senkungskurven der einzelnen  
Beobachtungspunkte laufen im großen und ganzen ziem lich parallel, 
d. h. die oben angedeutete Abbauweise ist geeignet, annähernd gleich­
mäßige Senkungen des ganzen rd. 200 m langen Schleusenbauwerks 
hervorzurufen.

Es handelt sich hier um die bei Gelsenkirchen im Grubenfelde der 
Bergwerksgesellschaft Hibernia gelegene Schleusengruppe IV, die bisher 
um rd. 1,45 m gesunken ist. Wenn auch infolge der Gleichmäßigkeit der 
Senkungen erreicht worden ist, daß die beiden Schleusen IV nicht zu 
Bruch gegangen sind, so haben sich doch infolge des großen Ausmaßes 
der Senkungen eine größere Anzahl von Einzelschäden an der Schleuse 
gezeigt, die auf Kosten der Bergwerksgesellschaft beseitigt werden mußten, 
damit der Schiffahrtbetrieb aufrecht erhalten werden konnte.

D ie S ch leusengrup pe IV d es R h ein -H ern e-K a n a ls .
Bevor diese Bergschäden näher besprochen werden, soll zunächst 

die Schleusenanlage dargestellt werden, w ie sie in den Jahren 1910 bis 1913 
gebaut worden ist. Wie Abb. 3 zeigt, besteht die Schleusenanlage aus 
zw ei Schleppzugschleusen von je 165 m nutzbarer Länge und 10 m Breite. 
Die Schleuse hat ein Gefälle von 5 m. Oberwasser liegt auf NN +  40,00, 
Unterwasser auf NN +  35,00. Die Schleusenplattform ist beim Bau 1,50 m 
über OW, das ist auf N N +  41,50 angelegt worden. Die Drempeltiefe 
beträgt am Unterhaupt 4,50 m, am Oberhaupt 5,50 m. Die Unterhäupter 
haben 11,50 m hohe und 11,00 m breite Schiebetore, die an einem  
Wagen hängen. Dieser Wagen fährt auf einer Brücke, die die Schleusen­
einfahrt und die 13 m lange Torkammer überspannt. Die Obertore 
sind Klapptore von 7,50 m Höhe und 11,00 m Breite mit Schwimmkammern, 
die so groß bem essen wurden, daß das Torgewicht einige Tonnen größer 
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 öffnen und zu schließen. Dieser 
Antrieb ist auf der Inselseite des Oberhauptes angeordnet; auf der gegen­
überliegenden Landseite hilft ein Gegengewicht das Tor heben und das 
Niederlegen abbremsen.

Die Umlaufverschlüsse werden im Unterhaupt von Rollkeilschützen 
und im Oberhaupt von Zylinderschützen gebildet. Die Windwerke für

diese Verschlüsse sind auf 
der Schleusenplattform unter­
gebracht. Alle Windwerke für 
die Tor- und Schützbewegung 
werden elektrisch angetrieben.

ln der Verlängerung der 
landseitigen Kammermauern 
beider Schleusen sind sowohl 
im Oberwasser als auch im 
Unterwasser je 100 m lange 
Leitwerke im Anschluß an 
die Schleusenhäupter 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 Führung 
dient. Im Unterwasser stehen auf den Leitwerkpfeilern eiserne Böcke, 
auf denen die Brücke ruht, die das Treidelgleis für den elektrischen 
Schleppwagen trägt. Im Oberwasser liegt die Brücke für 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 daß die Schleppbahn im 
ganzen eine Länge 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 
über dem normalen Oberwasserspiegel liegt. Im Ober- und Unterwasser 
sind in Verlängerung der vier Leitwerke Dalben in Reihen zu je sechs 
geschlagen worden, an denen die sich der Schleuse nähernden Schiffe 
abstoppen und festmachen können. Schließlich dienen die Landungsstege 
vor Kopf der Schleuseninsel zum Anlegen der fiskalischen Schleppdampfer.

D ie e in g etre ten en  B ergsch äd en  an der Schleuse.
Um die schädlichen Wirkungen, die durch das Absinken der Schleusen­

gruppe IV hervorgerufen worden sind, erkennen zu können, muß man 
sich vor Augen halten, daß der Kanalwasserspiegel unabhängig von den 
eintretenden Bodensenkungen im Schleusengelände in seiner ursprüng­
lichen normalen Höhe erhalten bleibt, während die Schleusen mit allen 
ihren Einrichtungen (Toren, Schützen, Antriebvorrichtungen, Leitwerken, 
Treidelbahn usw.) den Bodensenkungen folgend absinken. Weil die 
Schleusen mit allem ihrem Zubehör beim Bau vorsorglich höher 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 aufgehöht werden mußte. Als die Senkungen an der Schleuse IV 
eine gew isse Grenze überschritten hatten, traten Betriebstörungen ein, die 
sich steigerten, je mehr diese Grenze überschritten wurde, und die schließlich 
zur Betriebseinstellung hätten führen können. Im einzelnen sei hierzu 
folgendes gesagt: Die Oberkante der Obertore der beiden Schleusen war 
im Jahre 1928 so tief abgesunken, daß sie bereits tiefer lag als das normale 
Oberwasser. Das infolge des Schleusenbetriebes naturgemäß in der Höhen­
lage schwankende Oberwasser hat daher zeitw eise die Obertore überströmt. 
Das Wasser stürzte dann aus dem oberen Vorhafen in die Schleusen­
kammer. Dieser Zustand war gleichbedeutend mit einer zeitweise kurz­
fristigen Außerbetriebsetzung der Schleuse IV. Die Oberkante des Unter­
tors lag derzeit nur noch wenige Zentimeter über dem normalen Ober-

Abb. 4a.  Das überflutete Obertor der gesunkenen Schleuse IV. Abb. 4 b .  Das Obertor der nicht abgesunkenen Schleuse V.
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(Holz oder Eis) in diesen 
Kanal hineingelangten.
Die Schwimmstücke 
klem m ten sich zwischen 
Seil und Seilscheiben  
so fest, daß das Zugseil 
des öfteren zerriß. Dann 
aber war das Obertor 
nicht mehr zu öffnen 
oder zu schließen.

Der unter der Schleu­
senplattform neben dem 
Treidelgleise angelegte  
Stromschienenkanal war 
mit seiner Sohle dem  
Oberwasserspiegel so 
nahe gerückt, daß die 
Fußplatten der Isolato­
ren zeitw eise vom Ober­
wasser bespült wurden.
Bei dem fortschreitenden 
Absinken der Schleuse 
war zu befürchten, daß 
die Isolatoren und die 
Stromschiene unterWas- 
ser gerieten. Es stand
also die Gefahr unmit- Abb. 5b . Das Untertor der nicht gesunkenen
telbar bevor, daß Kurz- Schleuse V bei gefüllter Kammer,
schluß in der elektri­
schen Stromzuführung entstand; alsdann hätte die elektrische Treidelei 
gänzlich aufgehört.

Die Mauerkrone der Schleusenkammer lag 1928 nur noch 0,40 m 
über dem normalen Oberwasser. Die bauchigen, großen Leerkähne hatten

wasser. Bei den schnell 
fortschreitenden Boden­
senkungen drohte die 
Gefahr, daß auch das 
Untertor in Kürze über­
strömt würde. Das aber 
hätte einen sehr emp­
findlichen Verlust an 
dem für den Schleusen­
betrieb notwendigen 
Schleusungswasser be­
deutet, wodurch der 
Schiffahrtverkehr in w as­
serarmen Zeiten hätte 
zum Erliegen kommen 
können.

Die Oberkante der 
Zylinderschütze war 
ebenfalls unter den nor­
malen Oberwasserstand 
gesunken. Der unbe­
dingt notwendige A b­
schluß des normalen 
Oberwassers gegen das 
Unterwasser war infolge 
der Senkung nicht mehr 
vorhanden. Es floß des­
halb das Kanalwasser 
aus der oberen Hal­

tung nutzlos in das Unterwasser ab, was wiederum einen sehr schäd­
lichen Verlust an Betriebwasser bedeutete. D ie dabei in der Schleusen­
kammer entstehende Strömung verhinderte überdies, daß das zufahrende 
Untertor infolge der durch den Überdruck hervorgerufenen starken Reibung 
in der unteren Tornische in die Schlußstellung gefahren werden konnte. Die

Abb. 5a. Das Untertor der gesunkenen  
Schleuse IV droht überflutet zu werden.

Abb. 6 b. Das obere Leitwerk der nicht gesunkenen Schleuse V.Abb. 6 a. Das unter W asser gesunkene obere Leitwerk der Schleuse IV.

Betriebstüchtigkeit der Schleuse IV war infolgedessen zeitw eise unter­
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 anschließenden Kammerwand für die Schubstange, 
mit der das Obertor bew egt wird, und für den zugehörigen Triebwagen 
ausgespart ist; dabei war es nicht zu verm eiden, daß Schwimmstücke

infolgedessen beim Einfahren in die Schleuse die notwendige, sichere 
Führung an der Kammerwand verloren. Sie liefen Gefahr, auf der Mauer­
krone zum Aufsitzen zu kommen, zumal bei Seitenwind. Beim Ab­
schleusen konnten diese Kähne hängenbleiben, was zu schweren  
Havarien geführt hätte. Die Schleusenplattform hatte sich dem Ober­
wasserspiegel bereits so sehr genähert, daß bei stärkeren Schleusungs­
w ellen  eine Überflutung der ganzen Schleusenanlage zu befürchten

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

der Schleuse IV.

war; alsdann aber hätte der Schleusenbetrieb eingestellt werden müssen. 
—  Die Betonpfeiler des oberen Leitwerkes waren so tief gesunken, daß 
sie mit ihrer Oberkante bereits unter dem Kanalwasserspiegel standen. 
Die Schwimmbalken hatten infolgedessen ihren Halt und ihre Führung 
an den Pfeilern verloren; sie trieben ab, und die ein- und ausfahrenden 
Schiffe hatten keine Führung mehr am Schwimmbalken. Die Schiffe 
drohten die Pfeiler anzustoßen 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 Böcken, die 
die Brücke der Treidelbahn tragen, hatten infolge der starken Boden­
senkungen dieselben Schäden erlitten wie die des oberen Leitwerks. 
Überdies standen die eisernen Böcke mit ihrem Fuß tief im Wasser; ihre 
Lager waren also nicht mehr zugänglich. Die leeren Schiffe stießen des 
öfteren gegen die Eisenkonstruktion; Stützen und Streben wurden dabei 
verbogen und zerrissen oder geknickt. Das aber bedeutete Lebensgefahr 
sowohl für den Führer des Schleppwagens, der hoch über dem Wasser 
auf der Treidelbrücke fuhr, als auch für die Schiffsbesatzung. Die Gefahr 
für die in die Schleuse hinein- oder aus ihr herausfahrenden Schiffe war 
unter diesen Umständen so groß geworden, daß unbedingt Abhilfe ge­
schaffen werden mußte.

Die Landungsstege für die Schleppdampfer im Ober- und Unterwasser 
waren so tief abgesunken, daß das Wasser den Bohlenbelag zeitw eise  
überspülte. Die im oberen und unteren Vorhafen der Schleuse IV er­
richteten Dalben ragten infolge der starken Bodensenkungen nur noch
wenig aus dem Wasser heraus, so daß es der Schiffsbesatzung von
Leerkähnen nicht mehr möglich war, vom Schiff aus die Poller zu 
erreichen; bei dem starken Schiffsverkehr war dieser Mangel gleich­
bedeutend mit einer Vermehrung der Havariegefahr, für die die
Reichswasserstraßenverwaltung gegebenenfalls die Verantwortung zu 
tragen gehabt hätte.

Abb. 10. Im Oberwasser schwimmende Eismassen 
behindern das Getriebe des Gegengewichtes im Oberhaupt 

der gesunkenen Schleuse IV.

Abb. 4 a bis 7 a sind Aufnahmen von der gesunkenen Schleuse IV des 
Rhein-Herne-Kanals; sie veranschaulichen die Schäden, die infdlge der 
Bodensenkungen an der Schleusenanlage eingetreten waren. - Zum Ver­
gleich dieser schadhaften Zustände sind Abb. 4b  bis 7b beigefügt; diese 
Bilder sind aufgenommen an der Schleuse V, die bisher noch nicht ge­
sunken ist. Durch diese G egenüberstellung soll dem Leser die Schwere 
der eingetretenen Bergschäden vor Augen geführt werden. Vor allem fällt 
in dieser Hinsicht auf die Überflutung des Obertores (Abb. 4a gegen 4b), 
die drohende Überflutung des Untertores (Abb. 5a gegen 5b), das unter 
Wasser gesunkene obere Leitwerk (Abb. 6 a gegen 6 b); die einer Ver­
wüstung vergleichbaren Zustände am unteren Leitwerk (Abb. 7 a gegen 7b) 
und die abgesunkenen Dalben in den Schleusenvorhäfen (Abb. 8). Abb. 9 
zeigt den Schubstangenkanal Im Mauerwerk auf der Inselseite im Ober­
haupt und in der anschließenden Kammermauer mit dem langen Differ- 
dinger Träger, auf dessen unterem Flansch der Wagen fährt, mit dem die 
Schubstange, die das Obertor bewegt, verbunden ist. D ie Schubstange 
und der Seilantrieb liegen infolge der Bodensenkungen tief im Wasser, 
das vom oberen Vorhafen aus in den Schubstangenkanal hineinstaut. 
Man sieht, daß Eis- und Holzstücke in den Kanal hineingeschwommen 
sind, die sich im Seilantrieb festklemm en können. In Abb. 10 sieht man 
die Rolle, über die die Gliederkette geführt ist, an der das Gegengewicht für 
das Obertor auf der Landseite des Oberhauptes hängt. Die abgesunkene 
Rolle und die Gliederkette bew egen sich durch die Eismassen hindurch, 
die auf dem Oberwasser schwim m en und das Getriebe vereisen.

R ech tsstreit über d ie  K osten für d ie  A ufhöhung der gesunkenen  
Sch leu sen gru p p e IV.

Die Reichswasserstraßenverwaltung verlangte nun von der Bergwerks­
gesellschaft Hibernia die Behebung dieser Schäden durch eine Aufhöhung 
der Schleusenanlagen um das Maß der eingetretenen und der noch zu 
erwartenden Senkungen. Weil Hibernia sich jedoch weigerte, die Kosten 
der Aufhöhung zu tragen, kam es zu einem Rechtsstreit, in dem die 
Frage erörtert wurde, ob der Bergbau auf Grund von Angaben in dem 
Erläuterungsbericht, der zu den Unterlagen gehörte, die im landespolizei­
lichen Prüfungstermin für den Bau des R hein-H erne-K anals aufgelegen 
haben, ein Recht darauf habe, daß der W asserspiegel des Rhein-Herne- 
Kanals um 1 m gesenkt w erde, damit durch diese Maßnahme die Auf­
höhung der gesunkenen Schleuse entbehrlich gemacht werde. Die Reichs­
wasserstraßenverwaltung bestritt entschieden diese Rechtsauffassung mit 
der Begründung, daß der Rhein-H erne-K anal einen so starken Minder­
wert durch die Senkung des W asserspiegels erleiden würde, daß seine 
Benutzungsm öglichkeit erheblich eingeschränkt werden würde, und daß 
der Reichswasserstraßenverwaltung eine derartige W ertverminderung des 
Rhein-Herne-Kanals auch deshalb nicht zugem utet werden könne, weil es 
noch ein anderes Mittel als die W asserspiegelsenkung zur Beseitigung der 
Bergschäden an der Schleuse gäbe, nämlich die Aufhöhung der Schleuse, 
und daß durch die Anwendung dieses Mittels die Einschränkung der Be­
nutzungsmöglichkeit des Kanals verhütet würde.

Das Gericht erkannte im Urteil an, daß die Zeche keinen Rechts­
anspruch auf eine Senkung des W asserspiegels im Kanal habe, daß dem­
gemäß die von der Zeche verlangte Senkung des Kanalwasserspiegels 
von der Reichswasserstraßenverwaltung nicht vorgenom men zu werden 
brauchte, und daß die Reichswasserstraßenverwaltung berechtigt sei, zur 
Beseitigung der eingetretenen Bergschäden die gesunkene Schleuse auf 
Kosten der Zeche Hibernia aufzuhöhen.

Abb. 9. In den Schubstangenkanal im Oberhaupt 
der gesunkenen Schleuse IV sind Eisschollen hineingeschwommen 

und behindern die Bewegung des Tores.
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und oben in die neuen Eiseneinlagen nach M öglichkeit eingehakt 
(Abb. 11 u. 12).

Die Sichtflächen des aufgehöhten Mauerwerks erhielten w ie das alte 
Schleusenmauerwerk eine Verblendung aus Klinkern, die durch 3 mm dicke 
C-förm ig gebogene Flacheisen mit dem Beton verdübelt wurden; um 
eine noch innigere Verbindung zwischen Beton und Verblendung zu er­
reichen, erhielt die Verblendung eine Verzahnung. Der neue Beton hatte 
das Mischungsverhältnis 1 RT Z em en t: 0,5 RT Traß : 2 RT Sand : 3 RT Kies. 
An Stelle von 1 RT Z em en t: 0,5 RT Traß wurde im letzten Bauabschnitt
1.5 RT Traßzement, der sich sehr gut bewährt hat, verwendet. Dieser 
B eton, der 260 kg Zement und 100 kg Traß je m3 enthält, ist nach 
dem Ergebnis der Wasserdurchlässigkeitsprüfung wasserdicht und erreicht 
nach 28 Tagen eine Festigkeit von 300 kg/cm2. Die Wasserundurch­
lässigkeit des Betons wurde nachgewiesen, indem die auf der Baustelle 
hergestellten zylindrischen Probekörper von 23 cm Durchm. und 10 cm 
Höhe in dem Burchartzschen Prüfapparat einem Wasserdruck von 0,5, 1,
1.5 und 4 at mehrere Wochen lang ausgesetzt wurden; der Beton ließ  
dabei kein Wasser durch. W egen dieses wasserdichten Betons und wegen  
der besonderen Sorgfalt, mit der die verzahnten Klinker vor dem An­
betonieren mit einer dicken, wasserdichten Mörtelschicht beworfen wurden, 
ist es sicher, daß die Klinker nicht von hinten durchfeuchtet werden 
können. Das ist von ausschlaggebender Bedeutung für den Bestand der 
Verblendung. Die besten Klinker sind nach meinen Beobachtungen dem 
Verfall preisgegeben, wenn sie nicht satt mit dichtem Mörtel und dichtem  
Beton hinterfüllt 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 wellenförm ige Erhebung besaß. Diese  
Graniteinfassung hatte sich nicht bewährt; der Stein ist zu spröde, die 
hochstehende Nase war unter dem Drucke der stählernen Schiffstaue 
allenthalben abgeplatzt, was der Mauerkrone ein schlechtes Aussehen  
gab. Die neue Kanteneinfassung wurde daher von einer stählernen 
Leiste gebildet, die eine viertelkreisförmige Abrundung erhielt. Im 
übrigen 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, daß diese

neue Einfassung besser ist
Schaß A -B  __ ^  c:° als der Granitstein, der der

Kostenersparnis w egen bei 
der Südschleuse beibehal­
ten werden mußte.

Dem Aufhöhungsmaß 
entsprechend war das Gleis 
für den elektrischen Treidel­
wagen um 2 m höher auf 
dem neuen Beton der land­
seitigen Kammermauer zu 
verlegen. Der neben dem  
G leise angeordnete Strom­
schienenkanal war gleich­
zeitig  um 2  m zu heben. 
Weil sich im Betriebe 
herausgestellt hatte, daß 
der alte Stromschienen­
kanal zu eng konstruiert
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Abb. 11. Querschnitt durch die 
aufgehöhte Kammermauer derge- 
sunkenen Schleuse IV, Inselseite.

Abb. 12. Querschnitt durch die 
aufgehöhte Kammermauer der 

gesunkenen Schleuse IV, Landseite.
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Abb. 13.
Der neue, er­

weiterte Strom­
schienenkanal.

sp rrn

Abb. 14. Die Torbrücke des Unterhauptes der Nordschleuse IV 
wird um 2 m gehoben.

A usführung der W ied erh erstellu n gsarb eiten .
Noch ehe das Urteil im Rechtsstreite zugunsten der Reichswasser­

straßenverwaltung vom Gericht gefällt war, hatten die Bergschäden an 
der Schleuse IV derart an Umfang und Schwere infolge der fortschreitenden 
Senkungen zugenom m en, daß mit deren Beseitigung begonnen werden  
mußte, um die Außerbetriebsetzung der Schleuse zu verhindern.

Die Durchführung dieser Arbeiten war aus betrieblichen Gründen 
auf zwei Jahre zu verteilen, w eil 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 mußte, während die zw eite für die 
Aufhöhung gesperrt werden konnte. Da die Aufhöhung einer Schleuse 
mindestens 6  Monate in Anspruch nahm, wäre man auf jeden Fall mit 
der Aufhöhung der zw eiten Schleuse in die Winterzeit hineingekom m en, 
was naturgemäß die Zeit, in der der Schiffahrtbetrieb nur mit einer 
Schleuse aufrechterhalten werden konnte, verlängert hätte; das aber war 
mit Rücksicht auf die ungünstige Auswirkung auf den Schiffahrtverkehr 
unbedingt zu verm eiden. Überdies war es ratsam, während des Betriebes 
der zuerst aufgehöhten Schleuse Erfahrungen zu sammeln, dahingehend, 
ob die einschneidenden Veränderungen, besonders an den Toren, in der 
richtigen W eise vorgenom men worden waren; es war m eines W issens das 
erste Mal, daß eine durch Bergbau gesunkene Schleuse aufgehöht werden 
mußte. Die halbjährliche Pause ln der Bauausführung war also aus 
betrieblichen Gründen nicht nur angebracht, sondern auch notwendig. So 
brachten es also die besonderen örtlichen Verhältnisse mit sich, daß die 
Nordschleuse im Frühjahr und Sommer 1928 aufgehöht, und daß mit der 
Aufhöhung der Südschleuse erst im Jahre 1929 begonnen wurde.

Die Aufhöhung der Kammermauern konnte vorgenom men werden, 
ohne daß eine nachträgliche Verstärkung der Mauerquerschnitte wegen  
der Aufhöhung erforderlich wurde; das Schleusenmauerwerk war von 
vornherein so stark bem essen worden, daß das Aufhöhungsmauerwerk nur 
auf das alte aufgesetzt zu werden brauchte. Es war nur für eine gute 
Verbindung des alten mit dem neuen Mauerwerk zu sorgen, was durch 
Rundeisendübel von 0,60 m Länge und durch eine satte Mörtelschicht 
— also nicht durch das sonst übliche Einschlämmen mit Zementbrühe —  
erreicht worden ist. W eil 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 Scherbügel unten ln die alten
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war, wurde die G elegenheit benutzt, ihn etwas geräumiger wiederherzu­
stellen. Abb. 13 zeigt den neuen erweiterten Stromschienenkanal, der 
sich bewährt hat. Bei dieser neuen Anordnung ist es nicht mehr vor­
gekom m en, daß der durch den Schlitz hindurchgehende Stromabnehmer 
sich klem m te und abriß.

Die Aufhöhung der Schleusenhäupter geschah durch Aufbetonieren. 
Die elektrischen Windwerke für den Antrieb der Rollkeilschütze im Unter­
haupt und der Zylinderschütze im Oberhaupt sow ie der Seilantrieb für 
das Obertor waren um 2 m höher zu stellen. Das gleiche gilt von der 
24 m langen Torbrücke des Unterhauptes. Abb. 14 zeigt die Torbrücke 
des Untertores der Nordschleuse während der Hebung um 2 m. Zum 
Heben dienten sechs Druckwasserpressen, die so eingerichtet waren, daß 
für jeden der sechs Hebeböcke nur ein Holzstapel erforderlich war; das 
Abstützen der Brücke nach jedem Hube um 12 cm auf einem Nebenstapel 
war also bei diesen Pressen nicht erforderlich. Das Heben an sämtlichen 
sechs Pressen ging gleichzeitig vor sich (vgl. Abb. 14).

dem Pfeilerbeton und dem Strebewerk eine Gelenkfuge angeordnet. Der 
neue Pfeilerbeton erhielt zu dem Zweck eine kräftige Konsole. Diese 
Konsole bildete das Auflager für das Strebewerk. Das Gelenk wurde 
über der Konsole angeordnet. D iese bruchsichere Anordnung trägt über­
dies den noch zu erwartenden Bodensenkungen Rechnung. Sofern näm­
lich das landseitige Ende der schweren Eisenbetonstrebe mehr sinkt als 
das pfeilerseitige Ende, gewährt die Gelenkfuge freie Beweglichkeit 
zwischen Pfeiler und Strebe. Zusätzliche Spannungen infolge einer Ver­
drehung oder Verkantung der Pfeilerabstützung werden also weder im 
Pfeiler noch in den Eisenbetonstreben auftreten können, wenn die drei Enden 
der Eisenbetonplatte infolge von ungleichmäßigen Bodensenkungen in 
eine windschiefe Lage kommen sollten. Die Bodensenkungen an der 
Schleuse IV haben nach der Aufhöhung nicht aufgehört; trotzdem ist die 
Eisenbetonkonstruktion für die Abstützung der Leitwerkpfeiler noch 
nirgendwo gerissen; das ist ein Beweis für die richtige Lösung dieser 
gefährdeten Stützkonstruktion, sie kann daher für ähnliche Fälle un­
bedenklich empfohlen werden.

Nachdem die Leitwerkpfeiler im Unterwasser aufgehöht und in der 
beschriebenen W eise stoß- und bruchsicher abgestützt worden waren, 
konnten die eisernen Stützen der Leitwerkbrücken auf die Pfeiler gesetzt

Absteifung der Leitm rkspfe iter

Abb. 15a. Eisenbetonstreben 
zur Abstützung der aufgehöhten 
Betonpfeiler des unteren Leit­

werks der gesunkenen Schleuse IV.

G rundriß m it fiseneintagen

Die Aufstockung der Schleusentore geschah durch den Einbau eines 
neuen Riegels 2 m über dem bisherigen obersten Riegel. Die Torständer 
waren um 2 m nach oben zu verlängern; alsdann wurde die Torhaut um 
das Hebungsmaß aufgehöht und die Dichtungsleisten nach oben ver­
längert. Eine Verstärkung der Tore kam nicht in Frage, weil sie vor­
sorglich unter Berücksichtigung einer Aufhöhung von 2 m berechnet und 
konstruiert waren. Um die Gewichtsvermehrung auszugleichen, erhielten 
die Obertore zwei zusätzliche Schwimmkammern. Bei den Untertoren 
konnte der Ausgleich durch Verringerung des Ballastes erreicht werden, 
der beim Bau in den Schwimmkammern eingebaut worden war. Die
Aufhöhung der Tore wurde von der Gutehoffnungshütte, die die Tore
derzeit geliefert hatte, sach- und fachgerecht ausgeführt.

Die Zylinderschütze konnten in einfachster W eise durch Aufsetzen 
eines Ringstückes von 2 m Höhe aufgestockt werden; die zugehörigen 
G egengewichte waren der Gewichtsvermehrung entsprechend zu ver­
größern; außerdem war die Gliederkette zwischen Schütz- und G egen­
gewicht der Aufhöhung der Schleuse entsprechend zu verlängern. Letzteres 
war auch bei den Rollkeilschützen des Unterhauptes notwendig.

Die Aufhöhung der vier je 100 m langen Leitwerke im Ober- und 
Unterwasser verlangte sehr umfangreiche Arbeiten. Es war nicht an­
gängig, auf die gesunkenen Leitwerkpfeiler lediglich einen Betonkörper 
von 2 m Höhe aufzusetzen. Diese Betonklötze würden durch Schiffstöße 
bald gelockert und schließlich von den alten Pfeilern heruntergeschoben 
worden sein. Aus Gründen der Betriebsicherheit mußten die 2 m hohen 
Pfeileraufsätze stoßsicher gegen das Land abgestützt werden. Das geschah 
für jeden Pfeiler durch drei fächerartig angeordnete Eisenbetonstreben, 
die an sich massig gehalten und unter sich durch eine Eisenbeton­
zwischendecke ausgesteift wurden (Abb. 15a u. b). Weil zu befürchten 
war, daß am Übergang zwischen der verhältnismäßig kleinen Pfeiler- 
aufhöhung und dem massigen Strebewerk bei ungleichmäßigem Setzen  
oder bei heftigen Schiffstößen ein Riß entstehen könnte, wurde zwischen

Abb. 15b.
Eisenbetonstreben zur Abstützung der aufgehöhten Betonpfeiler 

des unteren Leitwerks der gesunkenen Schleuse IV.

und die zehn Brücken der Treidelbahn darauf ge legt werden. Das 
Treidelgleis wurde dann auf den Brücken neu verlegt, desgleichen der 
seitlich angeordnete Stromschienenkanal.

Die zehn Leitwerkpfeiler im Oberwasser wurden in gleicher Weise 
w ie die Pfeiler des unteren Leitwerks aufgehöht und ebenso sicher gegen 
das Land abgestützt. Die Brücken des oberen Leitwerks wurden un­
mittelbar auf die erhöhten 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. D iese Schwimmbalken von je 10 m 
Länge schließen die Lücken zwischen den Pfeilern und bilden für 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 für den Betrieb ist die Art und W eise, wie der 
Schwimmbalken an den Leitwerkpfeilern befestigt ist. Der Schwimm­
balken darf vor allem nicht abtreiben; die Schwankungen des Wasser­
spiegels muß er ohne Klemmungen und ohne jede Behinderung mit­
machen können. Diese Bedingungen waren nicht erfüllt bei der ursprüng­
lich angewendeten B efestigungsw eise, wobei am Schwimmbalken be­
festigte Haken in einem  Schlitz geführt wurden, der von dem freien 
Schenkel eines einbetonierten Z -E isen s und dem Beton des Pfeilers 
gebildet wurde. Während sich diese Anordnung als unzweckmäßig 
erwiesen hat, ist die neuere sehr einfache Befestigungsw eise, 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 fällt, treiben nicht ab und haben aufgehört, die Sicher­
heit des Kanalbetriebes zu gefährden.

Die die Fortsetzung der Leitwerke bildenden neunpfähligen hölzernen 
Dalben, die so tief gesunken waren, daß sie von leeren Schiffen aus nicht 
mehr erreicht werden konnten, wurden ersetzt durch vier- bzw. sechs- 
pfählige eiserne Dalben nach der Bauart M ö lle r  (Abb. 16)1). Die

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



Jah rg an g  12 H eit 53
U - D e z e m b e r  1934 O s t e n d o r f ,  Aufhöhung der durch Bergbau gesunkenen  Schleuse IV des Rhein-Herne-Kanals 6 8 7

Seitenansicht
A nsicht

K

0

nl
__;L 

—  0 

Ü f

■o

Abb. 17. Dampferanlegesteg im Oberwasser der Schleuse IV 
aus Unionkasteneisen.

Erfahrung hat gelehrt, daß 
der vierpfählige eiserne
Dalben aus Unionkasten­
eisen (Profil II) dem neun- 
pfähligen hölzernen Dalben 
weit überlegen ist, sowohl
was die Lebensdauer als
auch was die Standfestigkeit 

und Stoßsicherheit anbelangt. Je nach der zu leistenden Rammarbeit in 
leichteren bzw. schwereren Böden belaufen sich die Kosten der eisernen 
vierpfähligen bzw. sechspfähligen Dalben aus 12 m langen Unionkasteneisen 
Nr. 2 auf 2500 bzw. 3600 RM einschließlich aller Ausrüstungsstücke (Längs- 
und Querverzimmerung, Schiffspoller, Reibehölzer usw.). Wichtig für die 
Standsicherheit dieser Stahldalben ist, daß sie je nach der Festigkeit 
des Bodens 4 bis 6  m tief eingerammt werden. D iese flußstählernen
Dalben stehen jetzt bereits fünf Jahre; sie haben dem starken Verkehr
mit 1000- bis 1350-t-Schiffen glänzend standgehalten; ihre Lebensdauer 
wird auf mindestens 60 bis 70 Jahre geschätzt. D ie Unterhaltungs­
kosten sind sehr gering. W eil bisher auch nicht einer von ihnen um­
gestoßen worden ist, dürfte der B ew eis erbracht sein, daß sie entschieden  
den Vorzug vor Holzdalben verdienen. W egen ihrer federnden Nach­
giebigkeit nehm en sie auch die stärksten Schiffstöße unschädlich auf. 
Etwaige Befürchtungen, das Schiff könne sich an den K asteneisen be­
schädigen, sind, w ie die Erfahrung gelehrt hat, unbegründet.

Die besonders guten Erfahrungen, die mit den Stahldalben am Rhein- 
Herne-Kanal gemacht worden sind, haben dazu geführt, die Betonpfeiler 
der beiden Landungsstege im Ober- und Unterwasser der Schleuse IV 
nicht aufzuhöhen und durch geeignete Maßnahmen gegen Abscheren zu 
sichern, sondern sie zu ersetzen durch dalbenartige Pfeiler aus Union­
kasteneisen (Abb. 17). D iese Bauweise hat sich gut bewährt; sie soll 
daher überall dort wieder angewendet werden, w o die Landungsstege 
wiederhergestellt werden müssen, weil die starren Betonpfeiler im Betriebe 
abgebrochen oder um gestoßen worden sind.

D ie A usführung von V erb esseru n g en  an der S ch leu se .
Als im Jahre 1928 die Schleuse IV aufgehöht werden so llte , war 

der R hein-H erne-K anal bereits 14 Jahre im Betriebe. Während dieser 
Zeit haben sich einige M ängel an der Schleuse herausgestellt. D ie Auf­
höhung der Schleuse bot nun G elegenheit, diese M ängel zu be­
seitigen und gew isse Verbesserungen an der Schleuse vorzunehmen. 
Eine schwache Stelle besitzt beispielsw eise das Mauerwerk dort, wo 
hinter der inselseitigen Kammerwand sich die Aussparung für den Antrieb 
des Obertores befindet. Die den Schiffstößen 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 abhängig von

der Höhenlage der 
Schubstange, mit der 
das Obertor bewegt 
wird, und diese  
richtet sich wieder 
nach der Höhenlage 
des Torzapfens, an 
dem die Schubstange 
angreift. Je höher 
die Schubstange am 
Tor angreift, desto 
weniger tief (von der 
Schleusenplattform  

senkrecht nach unten 
gem essen) braucht 
die Aussparung für 
die Schubstange in 
das Schleusenmauer­
werk einzuschnei­
den, und desto ge­
ringer werden die 
Beschädigungen des 
Mauerwerks sein.

Dementsprechend 
wurde der Arm, an 
dem die Schub­
stange des aufge­
höhten Obertores an- 

i greift, nicht 2 m, 
sondern 2,50 m g e ­
hoben. Die Schub­
stange bew egt sich 
also in einer um 
0,50 m höheren Lage, 
und somit konnte 

das Schleusenmauerwerk um 0,50 m höher vollw andig hergestellt 
werden.

Die Hebung des Schubstangenkanals um 0,50 m bedingte die Auf­
höhung des Schleusenmauerwerks auf dem Oberhaupt und der an­
schließenden Kammermauer um 2,50 m statt um 2 m. Damit das Treidel­
gleis des Leitwerks in Höhe des Oberhauptes waagerecht durchgeführt 
werden konnte, mußten die Leitwerkpfeiler im Oberwasser ebenso wie 
das Oberhaupt um 2,50 m aufgehöht werden. Der Übergang des Gleises 
vom Oberhaupt auf die 0,50 m tiefer liegende Kammermauer wurde her­
gestellt durch eine Rampe mit der Neigung 1 :30. D iese Neigung ist 
erfahrungsgemäß für den Treidelbetrieb nicht hinderlich.

Zu den Verbesserungen, die an der Schleuse IV vorgenommen wurden, 
gehört des weiteren der Umbau der G egengewichte des Obertores. Die 
aus mehreren schweren, vierkantigen Eisenblöcken bestehenden Gewichte 
sollen den Antriebmotor des Obertores beim Schließen entlasten und 
beim Niederlegen des Tores die Bewegung abbremsen. Das auf der 
Landseite des Oberhauptes angeordnete G egengewicht bew egt sich dabei 
in einer nach der W asserseite zu offenen Nische durch das Oberwasser 
hindurch. Am Oberhaupt sammeln sich nun bei Frost und namentlich 
bei Ostwind die auf dem Kanal schwimmenden Eisschollen in großen 
M engen. Das Eis schiebt sich infolge der starken Strömung beim Füllen 
der Kammer über- und untereinander; durch diese Eismassen hindurch 
mußte das schwere Gegengewicht hinunter- und heraufgehen. Die E is­
schollen behinderten dabei den Gang des G egengewichtes sehr stark. 
Die Bewegung ging daher ruckartig vonstatten, und die Gliederkette, an 
der das G egengewicht hing, sow ie die Lager der Lenkrollen und das 
eiserne Geschränk, das diese Lager zu tragen hatte, mußten heftige Stöße 
aushalten. Die Geschränke wurden verbogen und geknickt; dann aber 
war es nicht mehr möglich, das Obertor zu bew egen. Das Richten der 
verbogenen Eisenteile verlangte viel Zeit. Die Betriebstörungen, die auf 
diese W eise durch die G egengewichte hervorgerufen wurden, waren so 
folgenschwer, daß unbedingt Abhilfe geschaffen werden mußte. Auf das 
G egengewicht zu verzichten, wäre möglich gew esen , w eil der Motor für 
die Torbewegung vorsorglich ausreichend stark bem essen worden war, so 
daß er die Mehrbelastung hätte aufnehmen können.

Nun war aber mit dem Getriebe der G egengewichte der landseitige  
Handantrieb für das Obertor unmittelbar verbunden, und es war not­
wendig, diesen Handantrieb zu erhalten und die Änderungen daran vor­
zunehmen, die infolge der am G egengewicht vorzunehm enden Änderung 
bedingt wurden. Der Handantrieb wurde mit Hilfe eines kräftigen Vierkant­
schlüssels, an dessen Querbaum 6  Mann angreifen konnten, in Gang gesetzt. 
Dieser Tummelbaum wird bei a(A bb. 18) aufgesetzt. Er arbeitet auf ein Vor­
gelege, das jetzt die W elle w  in Drehung versetzt. D iese W elle w  trägt 
zw ei Seiltrommeln Tl und T2. Das Seil der Trommel 7 \ ist an einem  
Zapfen befestigt, der am landseitigen Klapptorständer sitzt. Das Seil s2 der

Vorderansicht

Schnitt A -B

J50-1S Abb. 16. Sechs- 
pfählige Dalben  
aus Unionkasten­

eisen.
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Trommel T2 trägt ein verhältnismäßig 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 aufgehöhten 
Beton des Oberhauptes ausgespart), mußte das Seil s2 mehrere Male ein­
geschert werden, um den W eg des G egengewichtes 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 W elle 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 bew egt wird, senkt sich das 
Gewicht G. Dadurch wird die Trommel T2 gedreht; die Trommel Tt 
dreht sich zwangläufig mit und wickelt das Torseil sx auf die Trommel 
1\ auf. Auf diese W eise wird verhütet, daß das Torseil sx in einer Bucht 
lose herunterhängt, wenn das Obertor geschlossen wird bzw. geschlossen  
ist. Das Seil bleibt also dauernd gespannt, d. h. hubfertig für das Hoch­
winden des Obertores mit Hilfe des Handantriebs. Weil das mit der W elle 
w  verbundene Vorgelege stets lose mitläuft, 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 Höhe.

Der neue Tummelbaumantrieb für das Obertor 
mit dem gegen Eisbehinderung gesicherten Gang der G egengewichte.

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

Um das Obertor bei einem Versagen des Elektromotors für den 
Antrieb des Tores möglichst schnell von Hand heben und senken zu 
können, ist auch der Handantrieb auf der Inselseite des Oberhauptes 
verbessert worden. Zu dem Zweck wurde die Achse der Schnecke, auf 
die der Motor arbeitet, verlängert und mit einem Triebrad versehen, das 
durch ein ausrückbares Schwungrad mit Kurbel in schnelle Umdrehung 
versetzt werden kann. Ein Mann genügt, um diesen Handantrieb zu be­
dienen. Dabei bew egt sich das Obertor, je nach dem Sinn der Drehung 
des Schwungrades nach oben oder nach unten. Auf diese W eise wird das 
Obertor von Hand in etwa 5 bis 6  min geschlossen bzw. geöffnet.

ln diesem Zusammenhang erscheint es angebracht, die von mir früher 
in der „Deutschen Wasserwirtschaft“ veröffentlichte Kritik der Klapptore 
nachzuprüfen. Ich hatte derzeit auf die häufigen Betriebstörungen bei den 
Klapptoren der Schleusen des Rhein-Herne-Kanals hingewiesen und auf 
die Empfindlichkeit der Klapptore im Vergleich mit den außerordentlich 
sicher arbeitenden Schiebetoren der Schleusen des Rhein-Herne-Kanals auf­
merksamgemacht. Heute, nachdem die vorbeschriebenen Verbesserungen sich 
5 Jahre lang bewährt haben, darf gesagt werden, daß die Klapptore trotz 
ihrer ungewöhnlichen Höhe von 9,50 m ebenso betriebsicher arbeiten 
w ie die Schiebetore. Die Erfahrung hat hier gelehrt, daß die große Höhe 
des Tores den Entwerfenden nicht davon abzuhalten braucht, als Torart 
ein Klapptor zu wählen.

Eine weitere Verbesserung war am Torantrieb vorzunehmen: Der 
Triebwagen für die Bewegung des Klapptors, an dem die Schubstange 
gelenkartig befestigt ist, lief auf dem unteren Flansch eines 18 m langen 
I P 5 0 .  Bei dieser großen Länge des nur an den Enden aufgelagerten 
Trägers kam es naturgemäß zu Schwankungen des Trägers in senkrechter 
und waagerechter Richtung. Die starken elastischen Schwingungen be­
einträchtigten den gleichmäßigen Gang des Tores, das auch in Schwingungen 
geriet, wodurch die Torlager ungünstig beansprucht wurden. Die Schrauben 
lösten sich, und die Keile, mit denen die Torlager justiert waren, wurden 
durch das ständige Vibrieren locker. Um diesem  Mangel abzuhelfen,

wurde der Differdinger Träger durch zwei C -E isen  ersetzt, die beiderseits 
in die Wände des Schubstangenkanals eingelassen wurden. Der Trieb­
wagen wurde dementsprechend umgebaut; die vier Räder des Wagens 
laufen nunmehr auf einer sicheren, biegungsfreien Bahn; auf diese Weise 
ist die Betriebsicherheit des Klapptors erhöht worden.

Die auf beiden Seiten des Oberhauptes vorhandenen Tornischen 
besaßen 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 verhältnismäßig dünne und 0,20 m zurückliegende Blech­
verkleidung möglichst wenig von den ein- und ausfahrenden Schiffen 
bestoßen werden könnte. Gerade diese Einbuchtung hat sich nun im 
Betriebe als unzweckmäßig erwiesen. Die Kröpfungen in dem Eisenblech 
wurden namentlich vom Heck der Schiffe oder auch von den an der 
Schiffswand herunterhängenden Ankerdrähten derart stark bestoßen, daß 
sie aufgerissen wurden und so eine Gefahr für die Schiffe bildeten. Bei 
der Aufhöhung der Schleuse sind diese Gefahrstellen dadurch beseitigt 
worden, daß 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 —  ist gut und gibt zu Klagen der 
Schiffer keine Veranlassung mehr.

Der Anschlag für 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 angestoßen worden, daß sie sich vom Mauerwerk gelöst 
hatten und nur noch lose aufeinander standen. Die Granitsteine wurden 
bei der Aufhöhung durch einen eisenverkleideten Toranschlag ersetzt. 
Das 30 mm dicke, mit Beton hinterfüllte Eisenblech hat sich bisher sehr 
gut bewährt. Das Tor legt sich dicht an; der Anschlag selbst ist fest 
und für die Schiffe gefahrlos. Eiserne Toranschläge sind demnach denen 
aus Stein vorzuziehen.

Die auf der Schleusenplattform aufgestellten Windwerke für die 
Bewegung der Tore und Schütze waren seinerzeit beim Bau durch 
möglichst niedrige und kleine Blechhauben abgedeckt worden, um, wie 
man glaubte, die freie Sicht so wenig als möglich zu beeinträchtigen. 
D iese kleinen, engen Blechkasten hatten große Nachteile. Wegen der 
schlechten Zugänglichkeit der einzelnen W indwerksteile war die Reinigung 
und die Pflege des Räderwerks nicht so möglich, w ie es hätte sein sollen. 
Auch war die Ausführung von Instandsetzungsarbeiten trotz der vielen 
Klappen und Türen nur möglich, wenn die Blechhaube ganz vom 
Windwerk abgenommen worden war. Wenn aber erst die Haube für 
einige Tage beiseitegesetzt war, dann waren die gegen Nässe sehr 
empfindlichen Teile des elektrischen W indwerkes dem Regen und der 
Verstaubung ausgesetzt, und immer häufigere Betriebstörungen waren die 
Folge. Um ein für allemal mit diesen Nachteilen aufzuräumen, wurden 
über den W indwerken geräumige helle, regensichere Schutzhäuschen aus 
Eisenblech und Glas errichtet. Das Räderwerk, die elektrischen Leitungen 
und die elektrischen Apparate sind jetzt überall leicht und bequem 
zugänglich; die Windwerke können sauber gereinigt, gut geschmiert und 
instand gehalten werden. Die ursprüngliche Befürchtung, daß derartige 
geräumige Schutzhäuschen die freie Sicht auf der Schleuse zu stark 
beeinträchtigen würden, hat sich als unbegründet erwiesen.

Die Zahl der Haltekreuze in der Schleuse mußte notwendig vermehrt 
werden. Gerade in der Nähe des Unter- und Obertores müssen die 
Haltekreuze enger stehen als im mittleren Teile der Schleuse, weil die 
kleineren Fahrzeuge (Schleppdampfer, Boote u. dgl.) in der Regel 
entweder vor den Kähnen 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 
übrigen Teil der Kammer. Zweckmäßig beträgt der Abstand der Halte­
kreuze in der Nähe der Tore 6  bis 8  m; im übrigen etwa 12 bis 14 m.

Die Kosten für die Aufhöhung der Schleusengruppe IV um 2 m ein­
schließlich aller Arbeiten für die Hebung der Bewegungseinrichtungen 
und die Aufhöhung der vier je 100 m langen Leitwerke haben sich laut 
Abrechnung auf rd. 1 250 000 RM belaufen. In diesem  Betrage sind die 
besonderen Aufwendungen für die oben aufgeführten Verbesserungen, die 
von der Reichswasserstraßenverwaltung zu tragen waren, im Werte von 
etwa 100 000 RM nicht enthalten. Die Bergwerksgesellschaft Hibernia hat 
nur die reinen Aufhöhungskosten bezahlt.

E rfahrungen über d ie  A usw irkung der b erg b a u lich en  B o d en ­
sen k u n g en  auf d ie  Sch leuse.

Die Tatsache, daß die Schleusengruppe IV des Rhein-H erne-K anals 
durch die Einwirkungen des Bergbaues um das beträchtliche Maß von
1,45 m gesunken ist, und daß es trotzdem m öglich war, die Schleuse 
betriebstüchtig zu erhalten, bedeutet eine wichtige Erfahrung auf dem  
Gebiete der W asserbaukunst im Bergsenkungsgebiet. Aus dem Verlauf 
der Senkungskurven der einzelnen Punkte der beiden je rd. 200 m langen 
Schleppzugschleusen können wir ersehen, w elche Bewegungen diese
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Punkte gem acht haben. Aus dem  V ergleich d ieser Senkungskurven 
un tereinander kann man erkennen, ob die Senkungen gleichm äßig von­
statten gegangen  sind und  w elche A usm aße gegebenenfalls die ungleich­
mäßigen Senkungen  angenom m en haben . D iese E rkenntnisse  lassen Rück­
schlüsse zu auf die B edingungen, die dem  Bergbau zum Schutze der öffent­
lichen V erkehrsansta lt, d. i. der Kanal mit seinen B auw erken, bergpolizeilich 
auferlegt w erden m üssen. Jed e  zu scharfe Bedingung, die in E rm angelung 
ausreichender Erfahrungen zum Schutze der Schleusen vorsorglich geste llt 
werden m uß, v e rteu ert den K ohlenabbau und ist von en tscheidender 
Bedeutung für die W irtschaftlichkeit des B ergw erksbetriebes. W enn 
darum bei de r B eobachtung der B ergsenkungen gew isse Aufschlüsse er­
langt w erden konnten , die es g esta tten , die dem Bergbau aufzuerlegenden 
Bedingungen für den A bbau un ter e iner Schleuse zu m ildern, so sind 
diese A ufschlüsse von hoher w irtschaftlicher B edeutung, sowohl für den 
Bergbau als auch für die B auverw altung. W enn näm lich die B edingungen 
so schwer sind, daß es sich nicht lohnt, die Kohle un ter den Schleusen ab­
zubauen, dann w erden die Schleusen des Kanals hoch auf einem  Horst 
stehenbleiben, w ährend  der Kanal oberhalb  und  un terha lb  der Schleusen 
stark sinkt. D ieser Z ustand w ürde für den Kanal zum V erhängnis w erden 
können. Die starken Senkungen innerhalb  der einzelnen K analhaltungen 
würden dazu zw ingen, den  K analw asserspiegel, dem  Sinken des G eländes 
entsprechend, m ehr und m ehr zu senken. Die D rem peltiefen an den 
Schleusen w ürden schließlich so gering  w erd en , daß be ladene Schiffe 
nicht m ehr in die Schleusen e infahren könnten. D am it aber wäre der 
Schiffahrtverkehr auf dem  Kanal zum Erliegen gebracht.

W enn m an bedenk t, daß der Bergbau der H auptnutznießer des 
Kanals ist, weil etw a 80 %  aHer G üter aus Kohle bestehen , die von den 
am Kanal liegenden  Zechen verfrachtet wird, so ergibt sich, daß der 
Bergbau den H auptschaden an d er V erm inderung der Leistungsfähigkeit 
des Kanals zu tragen hätte . Es wird daher in w irtschaftlicher Hinsicht 
einerseits die A ufgabe der B auverw altung sein, auf G rund der bisher 
gemachten E rfahrungen beim  A bsinken der Schleuse die A bbaubedingungen 
tunlichst zu m ildern, dam it der A bbau der Kohle un ter den Schleusen 
noch gew innbringend b e trieb en  w erden kan n , und anderseits wird es 
Sache des B ergbaues sein, im Interesse der betriebstüch tigen  E rhaltung 
des Kanals durch A bbau un ter den  Schleusen dafür zu sorgen, daß die 
Schleusen m öglichst ebenso stark sinken wie die übrigen K analstrecken. 
Wird dieser Z ustand durch verständnisvo lles, einträchtiges Z usam m en­
arbeiten erreicht, dann ist dam it sow ohl dem  öffentlichen Interesse als 
auch den privat-w irtschaftlichen In teressen  des B ergbaues in der richtigen 
Weise Rechnung getragen .

Die B eobachtungspunkte für die Senkungen der Schleuse IV befinden 
sich in den Stirnm auern  der O ber- und  U nterhäupter be iderseits der 
Schleuseneinfahrten. W ie bereits in der E inleitung (S. 681 u. 682) erw ähnt, 
lehren die S enkungskurven , daß die Schleusen in ih rer ganzen A us­
dehnung sich im a llgem einen  ziem lich gleichm äßig  nach un ten  bew egt 
haben, d. h. in den  gleichen Z eitabständen  sind die Senkungen an allen 
Punkten fast die g leichen  gew esen . Die B edingungen hierfür, die das 
Oberbergam t der B ergw erksgesellschaft H ibernia auferleg t hat, sind bereits 
auf S. 684 erörtert. H ibernia hat d iese  B edingungen zw ar im großen und 
ganzen erfüllen können, jedoch nicht vollkom m en. Der K rieg 1914 bis 1918, 
die Nachkriegszeit, d ie  B esatzung des R uhrgebietes und  die S treikunruhen 
werden sie daran zeitw eise  geh in d ert haben , den A bbauvorschriften vo ll­
kommen zu en tsprechen . Auch war es w egen des hohen G ebirgsdruckes 
technisch nicht m öglich gew esen , die letz ten  F lözteile  vollständig  abzubauen. 
Wenn nun tro tz  d ieser unvollkom m enenE rfü llung  der A bbaubedingungen  die 
Senkungen im allgem einen  annähernd  gleichm äßig  vonsta tten  gegangen sind, 
so bew eist das, daß es nicht durchaus no tw endig  war, in den B edingungen 
vorzuschreiben, daß der A bbau von N orden und Süden her auf die Schleuse 
zu schnellstens und vo lls tänd ig  zu be tre iben  sei, und daß alle  H ohlräum e 
mit B ergeversatz ganz auszufüllen seien. E ine M ilderung in d iesem  Sinne 
könnte dazu beitragen, d ie besonderen  U nkosten , die der bed ingungs­
gemäße A bbau der Kohle un ter e iner Schleuse m it sich b ringt, zu ver­
ringern und die B edenken zu  beseitigen , die den B ergbautreibenden un ter 
Um ständen veran lassen , die Kohle u n ter d er Schleuse zunächst noch un- 
verritzt zu lassen.

Im einzelnen betrach te t, besagen  die Senkungskurven  noch fo lgendes: 
Der Bolzen 5 3 b  an der N ordseite  des U n terhaup tes d er N ordschleuse IV 
hat sich m e h r  g esen k t als der gegen ü b erlieg en d e  Bolzen 53 an der 
Südseite des U nterhaup tes d er N ordschleuse, und zw ar be trug  die M ehr­
senkung 1919 16 m m, 1923 32 mm, 1926 29 mm, 1927 27 mm, 1932 20 mm. 
Beachtensw ert bei d iesen  Z ahlen  ist de r U m stand, daß anfänglich die 
Nordseite (Landseite) des U n terhaup tes vo rgeeilt ist und daß später die 
Südseite (Inselseite) sich schneller senk te  als die N ordseite. Noch auf­
fälliger ist d ie U ngleichm äßigkeit der S enkung  des O b erhaup tes der 
N ordschleuse; denn  der Bolzen 53c auf der Inselseite  des O berhauptes 
hatte  sich bis 1924 um 22 mm m ehr gesenk t als der Bolzen 53a auf der 
Landseite des O b erhaup tes; 1929 be tru g  diese M ehrsenkung nur noch 
10 m m, und  1932 h a tte  sich der landseitige  Bolzen 5 3a  um 66 mm m ehr

gesenk t als der inselseitige Bolzen 53c. H ier haben wir es also mit 
einer ausgesprochenen Schaukelbew egung zu tun.

W eil die Schleuse diese ungleichm äßigen Bew egungen überstanden  
hat, ohne daß ein Bruch im M auerw erk e ingetre ten  ist, darf man daraus 
den Schluß ziehen, daß der Schleuse in gew issem  Maße ungleichm äßige 
Senkungen zugem utet w erden dürfen. Die Schrägstellung des U nterhauptes 
hatte  quer zur Schleusenachse eine N eigung von 1 :500  i. Max. und  die 
des O berhauptes sogar eine solche von etw a 1 :2 3 0 2).

Das U nterhaupt Ist em pfindlicher als das O berhaupt, das im Q uer­
schnitt kürzer und durch die Schleuseneinfahrt w eniger tief e ingeschnitten 
ist als das U nterhaupt. Im m erhin hat die Erfahrung jetz t gelehrt, daß 
auch das em pfindliche U nterhaupt bis zu 30 mm auf eine Länge von 
rd. 15 m in der R ichtung quer zur Schleusenachse ungleichm äßig sinken 
kann, ohne zu Bruch zu  gehen.

Beim Bau der Schleusen des R hein-H erne-K anals sind  an Stelle  der 
sonst üblichen Stem m tore Schiebetore zur A nw endung gekom m en, weil 
angenom m en w urde, daß die Schleusen eine Schrägstellung bis zur 
N eigung 1 :3 0  erfahren könnten, und daß die Schiebetore tro tz  d ieser 
Schrägstellung betriebstüch tig  erhalten  b leiben  w ürden. Aus der Tatsache, 
daß die Schleuse IV eine Senkung von 1,45 m erlitten  hat, ohne daß die 
Schiebetore be triebsun tüch tig  gew orden sind, kann noch nicht der Schluß 
gezogen w erd en , daß die Schiebetore sich für Schleusen im Senkungs­
geb ie t e ig n en , denn die Schrägstellung 1 :3 0 ,  für d ie die Schiebetore 
gebaut w orden sind, ist b isher zum G lück noch nicht e ingetreten .

Die stärkste  Schrägstellung, die an anderen Bauw erken des Rhein- 
H erne-K anals, und zwar an den S te llen  e ingetre ten  ist, wo die B oden­
senkungen ein Maß von 4 m überschritten  haben, b e träg t rd. 1 :100. 
Daraus dürfte zu folgern sein, daß eine Schrägstellung 1 :3 0 , die für die 
Schiebetore gefährlich w erden könnte, an den Schleusen des Rhein-Herne- 
Kanals durch den Bergbau wahrscheinlich nicht e in treten  wird.

Von besonderem  Interesse sow ohl für den Bergbau als auch für die 
Bautechnik dürften in diesem  Z usam m enhang auch die M essungen sein, 
die an der durch den Bergbau der G ew erkschaft F riedrich der Große 
stark gesenk ten  Schleuse VI des Rhein-H erne-K anals ausgeführt worden 
sind. Die Südschleuse VI ist in de r L ängsrichtung sehr ungleichm äßig 
gesunken; w ährend das U nterhaupt b isher eine Senkung von nur 0,40 m 
erfahren hat, ist das O berhaupt b ereits  um 1,42 m gesunken ; die rund 
200 m lange  Schleuse steh t zur Zeit in der Längsrichtung in der N eigung 
1 :200. Auch h ier ist es zu einem  Bruch im Schleusenm auerw erk  an 
keiner Stelle  gekom m en. Die Schleuse ist trotz dieser erheblichen 
Senkungsunterschiede nicht einen Tag be triebsuntüch tig  gew esen ; sowohl 
das O bertor als auch das U n terto r haben  d ie Schrägstellung der Schleuse 
ausgehalten , ohne daß der B etrieb dieser Tore irgendeine B ehinderung 
erfahren hat.

Es b le ib t noch zu sagen, daß auch die Schleuse II des Rhein-H erne- 
Kanals bergbauliche E inw irkungen auszuhalten  gehab t h a t,  durch die 
die B etriebsfähigkeit der Schleuse nicht beein trächtig t w orden ist. Im 
Sicherheitspfeiler d er Schleuse II ist zwar b isher noch kein A bbau b e ­
trieben w orden, wohl aber ist m ehrere 100 m westlich der Schleuse der 
Bergbau um gegangen. Die E rdm assen sind  in diesem  G ebiet sozusagen 
nach dem  Senkungstiefst hingeflossen und  haben den w estlichen Teil der 
Südschleuse  II m ehr m itgenom m en als den östlichen Teil. Infolgedessen 
ist die Schleuse II um etw a 12 cm länger gew orden. D iese m erkw ürdige 
Erscheinung ist so zu erklären, daß die ursprünglich 1 bis 2 cm breiten 
T rennungsfugen sich um 2 bis 4 cm erw eitert haben. Zweifellos haben 
bei diesem  V organg gew altige  Erdkräfte auf das Schleusenm auerw erk 
e ingew irkt. W eil nun tro tz  dieser außergew öhnlich starken B eanspruchung 
des Betons keinerle i Risse und Spalten im M auerw erk aufgetreten  sind, 
darf der Schluß gezogen w erden, daß d ie Schleusen des R hein-H erne- 
Kanals auch w aagerechten  B odenbew egungen gew achsen sind.

A u sw ertung der E rfahrungen  
zw ec k s E rhaltung des R h e in -H ern e-K a n a ls .

D iese w ichtigen Erfahrungen m ögen dazu beigetragen  haben , daß die 
frühere Besorgnis des B ergbaues, durch den A bbau un ter e iner Schleuse 
untragbare  W iederherste llungslasten  auf sich zu laden, zu verschw inden 
beginnt. So befaßt sich zur Zeit die B ergw erksgesellschaft H ibernia 
ernstlich m it dem  Plan, drei bis vier w eitere Flöze un ter der bereits  um
1,45 m gesunkenen  Schleuse IV abzubauen. Die Schleuse IV w ürde als­
dann eine G esam tsenkung  von 3,50 bis 4,00 m durchzum achen haben. 
D ieser Plan, dessen  V erw irklichung sicherlich kom m en wird, bew eist zur 
G enüge, daß der A bbau un ter den  Schleusen des R h e in -H ern e-K an als 
nicht n u r w irtschaftlich v e rtre tbar erscheint, sondern  daß sogar an die 
S te lle  der anfänglichen B edenken ein gew isser A nreiz ge tre ten  ist, die 
Kohlenflöze un ter den Schleusen abzubauen. D ieser U m schw ung ist 
nicht zu le tz t zurückzuführen auf die M ilderung der A bbauvorschriften,

2) Das ist a llerd ings gering gegenüber der N eigung von 1 ; 30, für die 
das B auw erk, wie w eiter un ten  ausgeführt ist, gesichert sein sollte.
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die behördlicherseits je  nach den besonderen V erhältnissen auf Grund 
der b isherigen Erfahrungen zugelassen w erden dürfen.

Dem Beispiel von H ibernla ist die G ew erkschaft Friedrich der Große 
gefo lg t; diese Zeche baut zur Zeit nicht nur unter der Schleuse VI, 
sondern auch un ter der Schleuse VII ab. U nter der Schleuse VI ist 
bereits  das dritte  Kohlenflöz in A bbau begriffen; der A bbau des v ierten 
Flözes ist bereits bean trag t und genehm igt. Insgesam t wird die N ord­
schleuse VI um 2,20 m und die Südschleuse  VI am U nterhaupt um 0,50 m 
und  am O berhaupt um 1,50 m sinken. D iese Schrägstellung der Schleuse 
ist verw altungsseitig  ohne B edenken zugelassen w orden; die durch die 
Senkungen bedingten  W iederherstellungsarbeiten  an der Schleusengruppe VI 
erfordern gew isse K osten, die von der G ew erkschaft pflichtgem äß ü ber­
nom m en w orden sind, die aber aller Voraussicht nach im Rahmen des 
T ragbaren b leiben , weil die R eichsw asserstraßenverw altung von sich aus 
anstrebt, den Schadenersatz auf das erträgliche Minimum zu beschränken.

Beachtlich ist, daß die Lagerung der Flöze an der Schleuse VI durch­
aus nicht günstig  ist; eine Störung im G ebirge, der sogenannte Sekundus, 
m acht es unm öglich, die Schleuse VI gleichm äßig sinken zu lassen; wenn 
die Zeche trotzdem  an den A bbau dieser Flöze herangegangen ist, so 
bew eisen diese Baue, daß die K ohlengew innung un ter den Schleusen des 
R he in -H ern e-K an als  sich lohnt, und daß es ein w irtschaftlicher Fehler 
wäre, w enn die G ew erkschaft Friedrich der Große die w ertvolle Kohle 
im Sicherheitspfeiler der Schleusen stehen ließe.

Von Interesse für den Bergbau dürfte in diesem  Z usam m enhänge 
auch die M itteilung sein, daß es früher sowohl von der Bauverw altung 
als auch von der V erw altung der Zechen, die A bbau un ter einer Schleuse 
des Rhein-H erne-K anals betre iben  w ollten, für erforderlich gehalten  w urde, 
einen L eistungsvertrag  abzuschließen. Die abbautreibende  Zeche hatte 
sich dabei u. a. zu verpflichten, keinerlei Forderungen aus § 154 ABG. 
zu stellen , d. h. auf den Ersatz besonderer Leistungen un tertage zum 
Schutze der Schleuse zu verzichten; die G egenleistung  der B auverw altung 
bestand  in dem  V erzicht auf die G eltendm achung m ittelbarer Schäden 
(etw aige Betriebausfälle) und in dem  Verzicht auf den M inderw ert, den 
die Schleuse durch die eingetre tenen  B odensenkungen erleiden konnte. 
H eute haben die Erfahrungen ge lehrt, daß der dichte H andversatz, der 
als besondere  A ufw endung zum Schutze der Schleuse im Sinne des § 154 
nicht angesehen w erden kann, genügt, daß kostspielige E inrichtungen im 
Interesse der E rhaltung der B etriebstüchtigkeit einer Schleuse im B erg­
w erksbetriebe nicht notw endig sind, und daß ein Verzicht auf B etriebs­
ausfälle und auf M inderw ert als G egenleistung  nicht in Frage zu kom m en 
braucht. D em entsprechend ist die bergpolizeiliche G enehm igung für den 
Abbau der Kohle un ter den Schleusen VI und VII des Rhein-Herne-Kanals 
e rte ilt w o rd e n , ohne daß vorher ein L eistungsvertrag zw ischen der 
R eichsw asserstraßenverw altung und der Zeche hat abgeschlossen w erden 
m üssen.

W ie aus Abb. 1 hervorgeht, sind es außer E ingangsschleuse I die 
Schleusen II, 111 und V, un ter denen bisher noch kein Abbau betrieben  
w orden ist und die info lgedessen auf einem  Horst stehengeblieben  sind. 
Es lieg t nun im Interesse der H auptnutznießer des Kanals, das sind die 
am Kanal gelegenen Zechen, dafür zu sorgen, daß auch diese Schleusen 
durch Abbau der darunter lagernden Kohle gesenkt w erden; denn w enn 
es zur V erhütung  von G eländeversum pfungen zu e iner stärkeren Senkung 
des K analw asserspiegels w egen der zu großen Senkungen des Kanals auf 
der freien Strecke zwischen den Schleusen kom m en m uß, dann wird es 
schließlich nur noch m öglich sein, Schiffe m it geringer Tauchtiefe bzw. 
halb abgeladene Schiffe auf dem Kanal fahren zu lassen. Das aber w ürde 
die Zechen selbst treffen, denn die Rheinkähne, die h eu te  zu 80 %  ihre 
Ladung in den  Zechenhäfen holen, w ürden den Rheln-H erne-K anai nicht 
m ehr aufsuchen, weil es sich nicht m ehr lohnen w ürde, m it halber Fracht 
aus den Zechenhäfen zu fahren. Der V erkehr in den Zechenhäfen könnte 
also zum  Schaden der Zechen selbst zum Erliegen kom m en, abgesehen 
davon, daß der R hein -H erne-K anal als öffentliche V erkehrsansta lt einen 
die A llgem einheit schwer schädigenden M inderw ert erleiden w ürde. Es 
ist daher um des G em einnutzes w illen, aber auch nicht m inder im Interesse 
der Zechen, die b isher noch nicht un ter den Schleusen des Rhein-Herne- 
Kanals A bbau betrieben  haben, notw endig, daß diese Zechen Bergbau auf 
w eite  Sicht be tre iben  und von sich aus an den Abbau un ter den Schleusen II, 
III und V herangehen.

W eil der K analw asserspiegel oberhalb Schleuse III b isher um 0,70 m 
gesenkt w orden ist und  dem nächst um im ganzen 1,20 m endgültig  ge ­
senkt b leiben  wird, liegen die kanalbautechnischen V erhältnisse zur Zeit 
besonders günstig  für einen A bbau unter der Schleuse III im G rubenfeld 
der Zeche Prosper. W enn beispielsw eise je tz t drei Flöze von zusam m en 
4 m M ächtigkeit un ter d ieser Schleuse abgebaut w urden, und die Schleuse 
dem entsprechend  um  2 m sinken w ürde, brauchte die Schleuse tro tz dieser 
starken Senkung nicht aufgehöht zu w erden ; es brauch ten  lediglich die 
Pfeiler der un teren  Leitw erke mit verhältnism äßig geringen M itteln auf­
gestockt zu w erden. Som it lieg t h eu te  kein Grund m ehr vor, um der 
Kosten der Schleusenaufhöhung w illen h ier die abbauw ürdigen Flöze un- 
verritzt zu lassen. Die V erhältn isse liegen v ielm ehr heu te  so, daß man 
sich mit der Frage befassen  m uß, ob es jetz t nicht eine Notwendigkeit 
gew orden ist, um des G em einnutzes willen die Zeche nötigenfalls durch 
Zwang zu veranlassen , d ie Kohle un ter der Schleuse III abzubauen, oder 
etw a im Pachtverhältn is von einer benachbarten  Zeche abbauen zu lassen, 
w enn sie selbst mit dem  Abbau in absehbarer Zeit nicht beginnt. Sofern 
der Austausch von Feld te ilen  un ter benachbarten  Zechen den wirtschaft­
lichen A bbau der Kohle un ter den  noch nicht gesunkenen Schleusen er­
m öglichen könnte, m üßte nötigenfalls um des G em einnutzes willen und 
zur V erhütung  e iner Schädigung d er A llgem einheit durchgesetzt werden, 
daß ein solcher Austausch vorgenom m en wird.

Es m uß bei d ieser G e leg en h eit auch darauf hingew iesen werden, 
daß dem  Bergbau erhebliche K osten für die B eseitigung von Bergschäden 
an den Kanal- und H afenanlagen erspart b leiben, wenn die Zechen am 
R hein-H erne-K anal den B ergbau un ter dem  Kanal und den Schleusen so 
einrichten w ürden, daß m it H ilfe von W asserspiegelsenkungen, die den 
a llgem einen, e in igerm aßen gleichm äßigen B odensenkungen zu entsprechen 
h ä tten , die Kosten der B ergschädenbeseitigung m öglichst klein gehalten 
w ürden. W ie erheblich die G e ldbeträge  sind, die gegebenenfalls in 
diesem  Sinne erspart w erden  könnten , kann man erm essen, wenn man 
bedenkt, daß h eu te  beisp ie lsw eise  die H oesch-Köln-Neuessen AG mehrere 
H underttausend  RM aufw enden muß, um den W asserspiegel oberhalb der 
Schleuse III zu  senken, dam it noch größere A usgaben für die Beseitigung 
der Bergschäden durch B rückenhebungen verm ieden w erden können. 
W enn un ter der Schleuse III und  un ter dem  oberen Vorhafen dieser 
Schleuse früher A bbau b e trieb en  w orden wäre, so hä tten  die vorerw ähnten 
A usgaben für die V orbereitung der W asserspiegelsenkung zum allergrößten 
Teile gespart w erden können.

W enn d er Bergbau w ünscht, daß der F iskus es so einrichtet, daß 
die K osten der B ergschädenbeseitigung tun lichst klein bleiben, so muß 
er sich sagen, daß dieser W unsch —  sow eit es die K analverw altung an­
be lang t — nach M öglichkeit erfü llt w ird, daß es aber am Bergbau ln 
seiner G esam theit gelegen  hat, daß dieses Ziel infolge m angelnder Ver­
ständigung un tere inander nicht ganz erreicht w orden ist. Es hä tte  viel 
G eld gespart w erden  können, w enn die Zechen den Abbau unter dem 
Kanal un ter gegenseitiger Rücksichtnahm e und auf w eite Sicht betrieben 
hätten .

Es ist noch nicht zu spä t; für die Folge läß t sich noch vieles in 
bezug auf die V erm inderung der K osten für die B eseitigung von Berg­
schäden am Kanal erreichen, w enn gu ter W ille an d ie Stelle  des Abseits­
s tehens derjen igen  Z echenverw altungen tritt, d ie  sich b isher noch nicht 
entschließen konnten , im Interesse des G em einnutzes dem  Beispiel zu 
folgen, das die anderen  be te ilig ten  Zechen in großzügiger W eise durch 
d ie ersten A bbaue un ter den Schleusen gegeben  haben.

Es w ird nach wie vor von der R eichsw asserstraßenverw altung dafür 
gesorg t w erden, daß die Lasten, d ie der B ergbau nach dem  ABG. zu 
tragen hat, tun lichst gering  b leiben. Es darf dann auch erw artet werden, 
daß durch bereitw illige  A ufklärung von seiten  der K analverw altung, durch 
m öglichste E rle ich terung  der A bbaubedingungen und  durch tunlichste 
E inschränkung der im öffentlichen In teresse  zu ste llenden  W ieder­
h erstellungsforderungen  d er B auverw altung die in Frage kom m enden 
Zechen zu dem  E ntschluß kom m en w erden, den b isher zurückgestellten  
Abbau unter den Sch leusen  II, III und  V tun lichst bald zu bew erkstelligen, 
dam it der R hein-H erne-K anal der A llgem einheit und auch den Zechen im 
besonderen so leistungsfähig  e rhalten  b leib t, w ie er es h eu te  bei einem 
V erkehr von 15- bis 18 000 000 t Ladung bzw. 25- bis 30 000 000 t Kahn­
raum im Jah r ist.
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Die Polderaniagen am Staubecken Ottmachau.
Von O berreg ierungs- und -baurat Bruno T heuerkauf, B reslau, und R egierungsbaum eister G eorg M üller, M agdeburg.

I. B egrü ndu ng der P o ld eran lagen  (Abb. 1).
Das zur Speisung der O der m it einem  N utzinhalt von 95 Mill. m 3 

an der G latzer N eiße oberhalb  O ttm achau erb au te  S taubecken läuft an 
seinem oberen Ende entsprechend  einem  Talgefälle von e tw a 1 :7 0 0  sehr 
flach aus. Die Staugrenze ist durch den festgesetzten  H öchststau gegeben, 
der 2 m über dem  N orm alstau  —  NN +  213,00 m —  liegt. Die G ru n d ­
erwerbsgrenze ist im allgem einen  noch 0,5 m höher angenom m en, um 
gegen Ersatzforderungen w egen  etw aiger durch den norm alen B eckenstau 
entstehender V erw ässerungen d er N achbargrundstücke w eitgehend  g e ­
sichert zu sein. Bei dem  Talgefälle 1 :7 0 0  h ä tte  also in der B reite des 
Tales eine F läche von 2,5 • 700 =  1750 m Länge angekauft w erden m üssen, 
die nur in den  sehr se ltenen  Fällen  der K atastrophenhochw asser bis zur 
planmäßigen G renze ü b erstau t w orden  w äre.

Die M öglichkeit der Enteignung bestand  nur für die in das Becken 
fa llen d en , zum Ersatz für bäuerliches Land also nicht verw ertbaren 
F lächen in G röße von 157 ha. Der V erlust an Rustikalland betrug  135 ha 
von 178 ha G esam tareal der G em einde, d. h. 76 % . Da dieser durch G uts­
o der andere  Flächen nicht ersetzt w erden konnte, so b ed eu te te  er die 
V ernichtung fast säm tlicher bäuerlicher Besitzungen.

Der auf G rund eines besonderen  U m legungsgesetzes durchzuführende 
Landausgleich w äre daher in beiden Fällen m it vertre tbaren  M itteln 
überhaupt nicht möglich gew esen.

Die Anlage der Polder w ar also, selbst w enn keine anderen G ründe 
bestanden  hä tten , schon allein durch das G runderw erbsproblem  geboten.

Es m ußte ferner verh indert w erden , daß sich am oberen  B eckenrande 
bei dem flach geneig ten  G elände ein b re iter Sum pfgürtel b ilde te , was
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Abb. 1.

Aus dem selben  G runde w ar der L andbedarf für die geringen  Becken­
tiefen un ter N orm alstau  verhältn ism äß ig  recht groß. Es gab also, ab­
gesehen von b eso nderen  G ründen, schon einen G renzw ert der B ecken­
tiefe, bei dem  der W ert der G rundflächen den W ert der auf d iesen 
aufspeicherbaren W asserm  engen überw og.

Es lagen ab er auch noch andere  schw erw iegende G ründe vor, die 
dazu zw angen, d ie G rundflächen am W estrande m öglichst w eitgehend 
von der Ü b erstauung  auszuschließen.

Die zum  Staubecken benö tig ten  G rundflächen —  rd. 2200 ha —  waren 
etwa je  zur H älfte  G roßgrundbesitz  und  bäuerlicher Besitz. Da bäuerliche 
Gehöfte, abgesehen  von k le inen  A nw esen, üb erh au p t nicht ü berstau t 
wurden, so w ar nach dem  preußischen A n le ihegesetz  vom  30. Jun i 1913 
von vornherein  vorgesehen , daß die bäuerlichen  L andverluste  m öglichst 
durch Land e rsetz t w erden sollten . Das E rsatzland m ußte  teils durch 
freiwillige V erkäufe, teils durch A nkäufe der Restflächen der größ ten teils 
nicht m ehr lebensfäh igen  G ü ter in den R andgebieten  des Beckens be ­
schafft w erden.

Am W estrande des B eckens, in den G em arkungen  A l t - P a t s c h k a u  
und N i e d e r p o m s d o r f ,  ergaben sich aber für den  L andersatz die größten 
Schw ierigkeiten.

W ährend in anderen  G em arkungen  g roße F lächen der G üter im 
Staubecken lagen, bestand  in A lt-Patschkau nu r ein verhältn ism äßig  
kleines Vorw erk. D ieses konnte aber, w eil es m it den  zugehörigen 
Landflächen außerha lb  des S taubeckens lag, nicht en te ig n et w erden. Der 
L andverlust d er G em einde  A lt-Patschkau, der 471 ha oder etw a 5 4 %  des 
gesam ten A reals b e tragen  hä tte , m ußte daher aufs äußerste  eingeschränkt 
werden. D ies konnte  nur dadurch geschehen , daß eine große Fläche 
vom S taubecken ausgeschlossen  w urde.

In d er G em arkung  N iederpom sdorf is t zw ar ein 472 ha großes G ut, 
früher M ajorat, je tz t freies E igentum  des G rafen Zedlitz-Trütschler, vor­
handen . D er Ankauf scheiterte  aber an den hohen  Preisforderungen.

besonders in der G em arkung N iederpom sdorf w egen der Beeinflussung 
zahlreicher V orfluter durch den B eckenstau befürch tet w erden m ußte.

In der G em arkung A lt-Patschkau w ar ursprünglich geplant, die  tiefer 
liegenden Flächen bis m indestens 0,75 m über N orm alstau  aufzuhöhen 
und die bis dahin hochw ertigen Äcker in W iesen um zuw andeln .

Dies verbo t sich deshalb, w eil auch diese Flächen im Rahm en der 
G esam tum legung  größ ten teils um zulegen w aren , bis zu dem  vom 
U m legungskom m issar festgesetzten  Stichtage (1. O ktober 1932) im B esitze 
des bisherigen E igentüm ers verb le iben  und  am gleichen Tage in einem  
vollw ertigen  K ulturzustande auf den neuen  E igentüm er übergehen  m ußten. 
Bei einer A ufhöhung w ar dies nicht m öglich, d ie F lächen w ären v ielm ehr 
für eine gew isse Ü bergangszeit von 4 bis 5 Jah ren  für den Ertrag m ehr 
oder w eniger ausgefallen. D eshalb w ird in ähnlichen Fällen die Aus- 
p o lderung  ste ts einer A ufhöhung vorzuziehen sein.

Von gew issen T eilen der Feldm ark und der Dorflage N iederpom sdorf 
war außerdem  bekannt, daß sie schon vor der A nlage des S taubeckens 
un ter hohen G rundw asserständen  zu leiden  hatten . B ew eis für den 
h ohen  G rundw asserstand ist, daß fast keines der H äuser K eller hat. 
W enn auch in zahlreichen G rundw asserstandbeobachtungen  seit 15 Jah ren  
ein genügend  bew eiskräftiges M aterial vorhanden war, so w ar doch h in ­
sichtlich aller M aßnahm en, die auch nur eine unw esen tliche H ebung  des 
G rundw asserstandes zur Folge haben  konnten, die größte V orsicht geboten .

Aus d iesen  G ründen w ar es notw endig , am w estlichen B eckenrande 
im Süden w ie im N orden den G rundw asserstand durch künstliche A nlagen 
zu  beherrschen  und diese so zu bem essen , daß sie ihren  Zweck auch 
dann noch erfüllen können, w enn nach den E rfahrungen beim  B etriebe 
des S taubeckens höhere  A nforderungen an sie zu s te llen  sind, als zunächst 
angenom m en w erden konnte.

Alle d iese  G ründe ließen  die Po lderan lagen  n ebst Pum pw erken bei 
A lt-Patschkau und  N iederpom sdorf als die zw eckm äßigste Lösung er­
scheinen.
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11. B esteh en d e  V erh ältn isse .
1. V o r f l u t e r .

Das Po ldergeb iet von A lt-Patschkau durchziehen nur drei Gräben 
von un tergeordneter B edeu tung  in der Richtung des F lußtales, und zwar 
der D oberschützgraben als der H auptvorfluter und nördlich davon der 
Than- und der F rauenteichgraben.

W ährend die V orflutverhältnisse hier einfach und  klar lie g e n ,-s in d  
sie im nördlichen G ebiete recht verw ickelt.

Besonders stark beeinflußt w ird dort die Vorflut durch den M ühl­
graben. D ieser erhält sein B etriebsw asser 11,3 km oberhalb N iederpom s­
dorf bei Reichenau aus der Neiße —  hiernach Reichenauer M ühlgraben 
genannt —  und tre ib t als vierte  die N iederpom sdorfer M ühle. Die Trieb­
w asserm enge schw ankt zw ischen 3 und 4 m 3/sek. Der M ühlgraben kann 
900 m unterhalb  des N eißew ehres bei Reichenau an hochw asserfreier 
Stelle  durch eine E inlaßschleuse zwar abgesperrt w erden, er ist aber 
gleichzeitig  Vorfluter für den stark hügeligen N ordhang des Tales, ln 
e rster Linie hat er den L iebenauer Dorfbach m it einem  N iederschlags­
g eb ie t von 15,55 km 2 aufzunehm en. Das gesam te N iederschlagsgebiet 
bei N iederpom sdorf hat e ine  Größe von 22,33 km 2 mit einem Höchst­
abfluß von 21,50 m 3/sek. Da ein Entlastungsgraben zum Vorfluter des 
Tales, der N eiße, nirgends vorhanden  ist, muß der M ühlgraben diese 
W asserm enge aufnehm en. Seine A bm essungen reichen jedoch zur Ab­
führung  im Profil nur bis in Höhe des Bahnhofs Patschkau aus. Von 
h ier ab bis zur N iederpom sdorfer M ühle beträg t das Abführungsverm ögen 
nur 12,5 bis 14,0 m 3/sek. Der Rest ufert nördlich des Patschkauer Bahn­
hofs aus und fließt durch verschiedene E isenbahndurchlässe und Gräben 
durch das Po ldergeb iet schließlich der Neiße zu.

U nterhalb  der N iederpom sdorfer M ühle m ündet das H erbsdorfer mit 
dem  sog. L iebenauer W asser m it einem  N iederschlagsgebiet von 7,03 km 2 
in den M ühlgraben.

Ein w eiterer starker Zufluß vom Norden her ist der Glam bach mit 
10,76 km 2 E inzugsgebiet und einem  höchsten Abflußw erte von 1,3 m3 je 
km 2/sek.

Auch aus dem benachbarten G ebiet südlich Lobedau kom m t noch 
ein N iederschlagsgebiet von 1,46 km 2 hinzu.

In dem etw a 900 m breiten  G elände südlich der E isenbahn ist der 
H auptvorfluter der sogenannte Lachengraben, an den auch ein großer 
Teil des G eländes nördlich der Bahn angeschlossen ist. Nach W esten 
reicht sein E inzugsgebiet bis zur C haussee Patschkau— N euhaus.

2. D e ic h e .
Südw estlich N iederpom sdorf haben in früheren Zeiten ein oder 

m ehrere Fischteiche bestanden , deren Flächen längst als Acker oder W iese 
genutzt w erden. Den östlichen A bschlußdam m  bildete die jetzige hoch 
ge legene  sogenannte L indenallee, auch der 300 m südlich der alten Bahn 
nach W esten abschw enkende und in nordw estlicher Richtung auslaufende 
Abschlußdamm  ist noch vorhanden.

Nördlich der Neiße in einem  A bstande von etwa 500 bis 600 m be­
g leite t den F luß ein Deich („Alter N eißedeich“). Er beg inn t in der Höhe
von W ehrdorf nördlich der Stadt Patschkau und endet nach 3 km Länge
südlich N iederpom sdorf an einer alten Neißeschlinge.

Am anderen Ufer, etwa 100 m vom Fluß entfernt, nördlich von 
A lt-Patschkau b esteh t ein w ild angeleg ter Deich, dessen Ende ungefähr 
dem  des nördlichen Deiches gegenüberliegt. Er b ilde t naturgem äß die 
G renze zwischen den Acker- und den W iesen- bzw. H olzungsflächen.

Beide Deiche bieten  Schutz gegen Ü berflutungen bei k leineren  und 
m ittleren Hochwässern —  die Neiße tr itt  bereits bei einer Abflußm enge 
von m ehr als 250 m 3/sek aus — , sie w erden aber bei den höchsten 
H ochwassern überflutet.

3. B o d e n v e r h ä l t n i s s e .
Im N eißetal ist das Tertiär (Ton) allgem ein von alluvialen  Schotter­

schichten von 6 bis 8 m M ächtigkeit überlagert. Die oberste  Schicht 
b esteh t un ter einer 40 bis 60 cm hohen M utterbodendecke zum  großen 
Teile aus Lehm von 1 bis 2 m Höhe. D iese V erhältnisse liegen auch 
in den Poldergeb ieten  vor. In der N ähe der Neiße auf be iden  Ufern 
w erden die Kiese nur m it M utterboden überdeckt.

Die U ntergrundverhältn isse  lassen im voraus ein sicheres U rteil über 
den in den P o ldergeb ieten  in Zukunft zu ha ltenden  W asserstand nicht zu, 
um so m ehr w eisen sie darauf hin, daß die Einrichtungen w eitgehend 
die M öglichkeit b ieten  m üssen, den in den einzelnen A bschnitten zu 
haltenden  W asserstand allen E rfordernissen anzupassen.

In der G em arkung Lobedau sind die Hänge im Laufe der Jahrtausende 
so w eit abgetragen, daß der tertiäre Ton unter dem M utterboden folgt.

4. G r u n d w a s s e r v e r h ä l t n i s s e .
Im südlichen G ebiet kom m uniziert der G rundw asserstand durch die 

starke K iesschicht mit dem  W asserstand der etw a 3 m tief eingeschnittenen 
N eiße, er liegt daher fast durchw eg un ter der oberen Lehm schicht, so daß 
e ine gu te  B odendurchlüftung und günstige  H öhenlage des G rundw asser­
standes gesichert ist und sich D ränagen erübrigten.

Auch in dem  G eb iete  von Niederpom sdorf s teh t der G rundw asser­
spiegel fast allgem ein  in einer den Kulturarten angem essenen  Tiefe. Zu 
hoch steh t das G rundw asser am rechten Ufer des M ühlgrabens westlich 
und südlich der ersten G ehöfte von G ollendorf, offenbar unter dem 
Einfluß des M ühlgrabens, so daß hier W iesen und  Äcker versum pft und 
versauert sind. Auf den hohen  G rundw asserstand in der O rtslage N ieder­
pom sdorf ist bereits  in der E inleitung hingew iesen.

Die Ackerflächen östlich der Lindenallee und südlich des alten Fisch­
teichdam m es, in deren  oberen  1,5 bis 2 m hohen Lehm schicht das G rund­
w asser zu hoch stand, sind dräniert.

Im schw eren Tonboden der G em arkung Lobedau liegen überall wilde 
Dränagen.

Die Vorflut der D ränagen w ird durch den Lachengraben, durch einen 
besonderen D ränagevorflu tgraben zw ischen dem H erbsdorfer W asser und 
dem Glam bach und durch den nördlichen Bahngraben gebildet.

Da die G rundw asserstände durch den B eckenstau und durch die 
m ehr oder w eniger starke Ä nderung der V orflutgräben der Poldergebiete 
beeinfluß t w erden  m üssen, ist ein gew isser H öhengürtel über dem Norm al­
stau des Beckens m it einem  System  von G rundw asserstandrohren über­
zogen, die bereits länger als 15 Jahre vor F ertigste llung  des Staubeckens 
regelm äßig  beobach te t sind und  w eiter beobach te t w erden.

Für den der W irkung des Staubeckens ausgesetzten Flächengürtel 
und insbesondere für das G ebiet von N iederpom sdorf ist ferner ein 
w issenschaftlich geb ilde ter B otaniker zur Festste llung  des Pflanzen­
bestandes vor der A nlage d er Po lder herangezogen  worden. Das Vor­
handensein  gew isser Pflanzen läßt bestim m te Schlüsse auf die Höhe des 
G rundw assers und dessen  A usw irkung auf den Pflanzenbestand zu. Diese 
Festste llungen  sollen später w iederho lt w erden.

Die E rgebnisse der B eobachtungen und Feststellungen werden bei 
Rechtsstreitigkeiten das bew eiskräftigste M aterial zur B eurteilung der 
Berechtigung von Schadenersatzansprüchen bilden, die aus angeblichen 
V eränderungen des G rundw asserstandes h e rgeleite t zu w erden pflegen.

D erartige vorsorgliche Festste llungen  sind früher vielfach unterlassen 
worden. Die U nterlassung hat sich m eist b itte r gerächt, da eine einwand­
freie Klärung nachträglich se lten  m öglich ist und daher in vielen gericht­
lich ausgetragenen S treitfällen recht große Entschädigungen gezahlt werden 
m ußten, zu denen die Kosten derartiger Festste llungen  in keinem  V er­
hältnis gestanden  hätten .

5. D a s  H o c h w a s s e r a b f l u ß g e b i e t .
Das natürliche H ochw asserabflußgebiet der Neiße w ird begrenzt im 

Süden durch den S teilhang zw ischen Patschkau und A lt-Patschkau und 
im Norden durch den flach ansteigenden  H ang in der Linie N euhaus— 
H erbsdorf—’Lobedau.

Das A bflußgebiet ist im Laufe, der le tz ten  Jahrhunderte  stark ein­
geschränkt.

Die erste  starke E inschränkung ergab sich aus der Anlage der Eisen­
bahn in der zw eiten  Hälfte des vorigen Jah rhunderts. Diese führt auf 
einem  im allgem einen  hochw asserfreien  Dam m  längs durch das Tal und 
schw enkt nördlich Patschkau nach N ordw esten  ab. H ierdurch wurde der 
nördliche Teil des Tales in etw a 1/ l der B reite für den Hochwasserabfluß 
abgesperrt.

W eiter w urde das A bflußgebiet durch den  südlich der Reichsbahn 
ge legenen  Teil der hoch angeleg ten  K unststraße N eu h au s— Patschkau 
und durch einen hoch liegenden  und senkrecht zum  Tal verlaufenden 
Feldw eg, den  sogenannten  Pappeldam m , eingeschränkt. Das schlim m ste 
H indernis b ildet die senkrecht zum Tal angeleg te  B ahnhofstraße, die in 
dem  B estreben, den Z ugang zum B ahnhof auch m öglichst bei jedem  
H ochw asser der Neiße sicherzuste llen , eine recht hohe Lage erhalten 
hat und  durch B ebauung an ihrer O stseite  in 3/4 ih rer Länge den Abfluß 
vollständig  versperrt. Da die S tadt Patschkau im Süden nahe an die 
N eiße heran tritt, so w ird h ier das H ochw asser durch die gew ölbte Neiße­
brücke, b esteh en d  aus 8 Strom - und F lutöffnungen m it e iner G esam t­
lichtw eite  von 96 m, h indurchgezw ängt. Nur ein geringer Teil des Hoch­
w assers kann noch durch eine im Z uge des Patschkauer M ühlgrabens 
vorhandene M ulde abfließen.

Der so en ts tandene  Engpaß reicht nur für die A bführung der 
m ittleren H ochw asser und bei den höchsten  H ochw ässern für den größten 
Teil der A bflußm engen aus. Bei einem  gew issen  G renzw erte  erre icht der 
Brückenstau eine solche H öhe, daß ein Teil des H ochw assers in der 
verb liebenen  Baulücke über die B ahnhofstraße und  w eite r durch das Tal 
zwischen E isenbahn und  dem  „Alten N eißedeich“ abström en m uß. Der 
Beginn der Ü berflu tung  der B ahnhofstraße tritt bei einer A bflußm enge 
von etw a 800 m 3/sek  ein.

Bei H HW  w ürde sogar ein geringer Teil des H ochw assers durch die 
E isenbahndurchlässe und die B ettung  des O berbaues auf die Flächen 
nördlich der Bahn dringen und nach N iederpom sdorf w eiter fließen m üssen.

Der nördliche „Alte N eißedeich“ w ürde infolge se iner H öhen lage  an 
sich bei höheren  H ochw assern als 800 m 3/sek  gegen  Ü berflu tungen  von 
der Neiße h er schützen, w enn man von dem  Rückstau am u n teren  Ende
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absieht, verm ag jedoch gegen  die Ü berflutungen der Bahnhofstraße keinen 
Schutz zu b ie ten . H ierdurch w erden die Po lderanlagen bei N iederpom sdorf 
g rund legend  beeinflußt.

6. H o c h w a s s e r .
Ü ber die H ochw asser und ihre H öchstabflußm engen an der G latzer 

Neiße, b esonders bei Patschkau, liegen nur spärliche U nterlagen vor.
C harakteristisch  ist, daß die H ochw asser der Neiße nach der F rühjahrs­

schneeschm elze ste ts verhältn ism äßig  n iedrig  sind. Im vorliegenden Falle 
sind nur d ie m ittleren  und K atastrophenhochw asser von B edeutung. Sie 
pflegen bei e iner bestim m ten  W indrichtung (N— W) nach einem  D auerregen, 
wenn d ieser sich zum Schluß zu einem  w olkenbruchartigen verstärkt, 
einzutreten, und zw ar w egen der N ähe des G ebirges ganz plötzlich und 
mit ste iler W elle. Sie pflegen nur in den M onaten Juni bis O ktober 
vorzukom m en, d. h. fast nur in der V egetationszeit.

Von den höchsten  H ochw assern seien  folgende genannt:
1. vom Juni 1829, Scheitelabflußm enge =  - rd. 1800 m 3/sek,
2. . Jun i 1883, . =  . 1200 „
3. . 10. Ju li 1903, . =  „ 800 „
4. „ 7. S ep tem ber 1910, , =  ,  920

Das H ochw asser von 1829 ist, weil es für die ganze Staubeckenanlage 
als g rund legend  angenom m en w erden  m u ß te , von der Landesanstalt für 
G ew ässerkunde e ingehend  geprüft und mit obigem  W erte festgesetzt.

Da das N iedersch lagsgeb iet der Neiße bei Patschkau etw a 2300 km 2 
beträg t, so entspricht den 1800 m 3 ein A bflußw ert von 0,78 m 3 je  km 2/sek.

Von d ieser M enge fließen nur 1090 m 3 durch die Brücke und die 
U nterstadt ab, der Rest von 710 m 3, also fast 4 0 % , m uß über die Bahn­
hofstraße abström en. Ein Teil davon fließt a llerd ings zwischen dem  alten 
Neißedeich und  der sogenann ten  Schw edenschanze unterhalb  W ehrdoif 
dem Hauptprofil w ieder z u , so daß die höchste A bflußm enge, die dem  
Poldergebiet von oben zuström t, zu  etw a 500 m 3/sek  anzunehm en ist.

Aus den vo rstehenden  A usführungen ist ersichtlich, daß das Polder­
gebiet bei N iederpom sdorf von W esten und Norden her durch H ochw asser 
der Neiße und durch sonstige W asserzuflüsse stark  b e laste t wird.

III. B esch reib u n g  der P o ld era n la g en .
1. G e s a m t a n o r d n u n g  (s. Lageplan, Abb. 1).

a) B e g r e n z u n g  d e r  P o l d e r .  Die un ter I gebrachten E rw ägungen 
führten zu e iner E indeichung des G eländes südlich der Neiße in der 
Gem arkung A lt-Patschkau bis zur G eländehöhe  NN +  212 m, also bis zu 
1 m un ter dem  N orm alstau des Staubeckens. Der Deich des Polders folgt 
auf der N ordseite  der H auptrich tung  des früheren w ilden Deichzuges bis 
zu der g enann ten  G eländehöhe. Auf d ieser verläuft er sodann nach Süden 
als Abschluß gegen das S taubecken bis zum natürlichen  südlichen Becken­
ufer am Südhange.

Die e ingepolderte , auf d iese  W eise der Landw irtschaft e rhaltene Fläche 
hat einschließlich der D eiche , W ege und G räben eine G röße von etwa 
130 ha.

Bei der gew äh lten  D eichlage w erden die A bflußverhältnisse im 
Neißetal nu r ganz u n b ed eu ten d  beeinflußt.

Das G elände nördlich der N eiße w ar im E inklänge m it den B edürf­
nissen der L andum legung  am B eckenrande etw a bis zur H öhe des Norm al­
staues e inzupoldern. Die B egrenzung d ieses Polders nach W esten und 
Süden hing in erster Linie von den H ochw asserabflußverhältn issen  im 
Neißetal ab.

Aus landeskultu rellen  In teressen  w äre eine m öglichst w eitgehende 
hochw asserfreie E inpolderung  des G eländes nach Süden erw ünscht ge ­
w esen. Von b e te ilig ten  G rundbesitzern  gem achte  V orschläge liefen auf 
eine E inpolderung  bis zu  200 m E ntfernung von der Neiße hinaus. Eine 
derartig w eitgehende  E inpolderung  oder auch nur eine hochw asserfreie 
Einpolderung bis zum „Alten N e ißedeich“ h ä tte  jedoch w eiter oberhalb  die 
Zusam m enfassung der g rößten  H ochw asser südlich der Straße Patschkau—  
Neuhaus zur V oraussetzung  gehabt. Das w äre ohne Schädigung der 
Stadt Patschkau durch H ochw asserhebung nur m ittels erheblicher Vor­
landabgrabungen m öglich g e w esen , die von Patschkau bis zum  Becken­
rand hätten  reichen m üssen. M ittel für derartig  w eitgehende  und kost­
spielige V orflu tverbesserungen  standen  im Rahm en des S taubeckenbaues 
nicht zur V erfügung und konnten  von den in te ressierten  Kreisen erst 
recht nicht aufgebrach t w erden .

Bei der E ntw urfsbearbeitung  der P o lderan lagen  m ußte deshalb  die 
Ü berflutung des G eländes nördlich des „Alten N eißedeiches" durch größte 
Hochwässer von W esten h er in Kauf genom m en w erden . Dem entsprach 
eine U nterte ilung  des G eb ietes in e inen geg en  jedes H ochw asser ge ­
schützten H auptpolder und in e inen  Ü berlaufpo lder, der durch H ochw asser 
mit m ehr als 800 m3/sek  G rößtabfluß  der Neiße durchflu tet wird.

Die U n te rte ilu n g  geschieht durch den Teil des H auptdeiches, der sich 
vom hochw asserfreien  G elände in G ollendorf zunächst nach Südosten  und 
dann nach O sten  hinzieht. Südlich d ieses D eichzuges ist ein A bschlag­
graben  für den Reichenauer M ühlgraben an g eo rd n e t, der im Bedarfsfälle

den ganzen Abfluß des M ühlgrabens un ter U m gehung des H auptpolders 
abführen kann und muß.

Das Südufer des A bschlaggrabens ist zum Teil eingedeicht, um den 
Ü berlaufpolder vor Ü berschw em m ungen durch abgeschlagenes M ühlgraben­
w asser zu schützen. Die w eiteren  B egrenzungen des Ü berlaufpolders 
b ilden auf der Südseite  der „Alte N eißedeich“, der mit Rücksicht auf den 
Rückstau des Staubeckens bei größten H ochwassern an seinem  unteren  
E nde erheblich verstärk t w u rde , und auf der O stseite  eine V erw allung 
(Überlauf), die sich vom „Alten N eißedeich“ zum  südlichen Deich des 
A bschlaggrabens am S taubeckenrande h inzieht.

Die Krone der flachgeböschten V erw allung liegt m it NN +  214,50 m 
einerseits so hoch, daß sie den Ü berlaufpolder vor einer Ü berschw em m ung 
vom  Becken her bei H ochw assern bis zu 800 m 3/sek G rößtabfluß schützt. 
A nderseits läßt sie bei g rößeren  H ochw assern genügend  Durchfluß­
querschnitt für den Abfluß des von Patschkau her dem Ü berlaufpolder 
zuström enden  W assers frei.

Der g enann te  H auptdeich verläuft von der A bschlaggrabenm ündung 
noch etw a 500 m nach O sten bis zur G eländehöhenlin ie  NN +  213,00 m. 
Dort b ieg t er nach Norden um und findet bei Station 3,6 Anschluß an 
den neuen R eichsbahndam m , der in östlicher Richtung auf w eitere 1,6 km 
Länge die B egrenzung des H auptpolders gegen das Becken bildet.

Die Größe der Fläche des Ü berlaufpolders, die gegen eine Ü berflutung 
durch Rückstau vom Becken bei einem  H ochw asser m it einem  G rößtabfluß 
von 800 m 3/sek geschützt wird, be träg t rd. 20 ha, die G röße des G eländes, 
das die A nlagen des H auptpolders vor jeder Ü berflu tung sichern, etwa 
210 ha.

Der Stau, der durch die E inschränkung des H ochwasserabflußprofils 
durch den H auptdeich en tsteh t, ist so gering, daß seine W irkung in der 
N eiße nur etw a 1 km w eit aufw ärts reicht. Er ist in diesem  Bereiche 
unschädlich.

b) R a n d g r ä b e n .  Südlich des A lt-P a tschkauer Polders sind zwei 
kurze Randgräben angelegt. Sie führen das von dem  höher liegenden 
G elände abfließende W asser mit natürlichem  Gefälle teils zum  S tau­
becken, teils zum Tharnaubach, einem  rechten Zufluß der Neiße, ab.

D am it der Tharnaubach das W asser des R andgrabens abführen kann, 
ohne bei eigenem  H ochw asser e inen schädlichen Rückstau auf den Rand­
graben auszuüben , w urde sein stark gew undener Lauf auf etwa 150 m 
Länge begrad ig t und vertieft. Das ursprüngliche Bachprofil und -gefalle 
(1 :1 1 0 ) w urde dabei beibehalten , um die R äum ungskraft des aus dem 
nahen G ebirge kom m enden Baches w egen der äußerst starken G esch iebe­
führung voll zu erhalten.

Der N iederpom sdorfer Polder hat ebenfalls zwei R andgräben erhalten , 
die das vom  höher liegenden G elände abfließende W asser dem  S taubecken 
zuführen, und  zwar den am östlichen Polderrande südlich L obedau her- 
geste llten  sogenannten L obedauer R andgraben und einen Sam m elgraben 
nördlich N iederpom sdorf. L etzterer verein ig t zunächst auf höher liegendem  
G elände säm tliche Zuflüsse seines Sam m elgebietes und kreuzt dann den 
Polder zw ischen D eichen auf etw a 500 m Länge. Auf dieser Strecke hat 
der G raben sehr erhebliche A bm essungen , näm lich 5 m Sohlenbreite,
1 :2  geneig te  Böschungen und etw a 2 m W assertiefe bei H HW.

Der Sam m elgraben n im m t als ersten Zufluß w estlich der K unststraße 
N iederpom sdorf— H erbsdorf das L iebenauer W asser auf. D ieser G raben­
zug versorgt Teile von N iederpom sdorf m it Trink- und G ebrauchsw asser. 
Deshalb w urde de r G raben auch un terhalb  der A bzw eigung des Sam m el­
grabens als solcher be ibehalten . Durch ein k leines gepflastertes E rdw ehr 
im Sam m elgraben und durch ein Schütz im L iebenauer W asser un terhalb  
der A bzw eigstelle  ist dafür g eso rg t, daß das W asser norm alerw eise 
wie früher seinen W eg nim m t und W asseranschw ellungen durch den 
Sam m elgraben mit S icherheit ab g ele ite t, vom  Polder also ferngehalten  
w erden.

c) A b s c h la g -  u n d  M ü h l g r a b e n .  Der Reichenauer M ühlgraben 
und der von d iesem  bei G ollendorf abzw eigende, am Polderhauptdeich  
entlang geführte A bschlaggraben leiten  ebenfalls wie die R andgräben das 
von höherem  G elände kom m ende W asser ohne V erb indung  m it der Polder- 
vorflut dem  Staubecken zu. Der A bschlaggraben führt dabei den Teil des 
M ühlgrabenw assers ab, den der M ühlgraben nicht ohne schädliche A us­
w irkungen für den Polder abzuführen verm ag. Die V erteilung  des W assers 
auf M ühlgraben und A bschlaggraben geschieht durch zw ei Schleusen, von 
denen im Zuge des Polderhauptdeiches im M ühlgraben die E inlaßschleuse 
und vor dem  A bschlaggraben die A bschlagschleuse liegt.

Die V erteilung  der W asserm engen richtet sich nach dem  jew eiligen  
Zufluß des M ühlgrabens und nach dem  W asserstande des Staubeckens. 
Bei S tauhöhen bis zum N orm alstau (NN +  213 m) sind die V orflut­
verhältn isse  an der M ündung des M ühlgrabens in das S taubecken jetzt 
besser als vor dem  Staubeckenbau, weil der S tau  der nächst un terhalb  
ge legenen  M ühle b ese itig t ist. D eshalb kann der M ühlgraben die norm ale 
T riebw asserm enge und auch k leinere  A nschw ellungen, die keine Aus­
uferungen im Polder verursachen, wie früher abführen . D arüber h in au s­
gehende  Z uflußm engen sollen durch den A bschlaggraben abgeleite t 
w erden .
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Bei W asserständen über Norm alstau tritt im M ühlgraben ein Rück­
stau auf. D ieser w ird erst bei einem  B eckenstande über N N  +  213,75 m 
und bei norm alem  M ühlgrabenabfluß im U nterw asser der M ühle eine 
solche G röße erreichen, daß der M ühlenbetrieb  nicht w eiter aufrecht­
erhalten  w erden kann. D eshalb ist nur bis zu diesem  Beckenstau eine 
W asserführung des M ühlgrabens im Polder vorgesehen. Diese m uß in 
den letz ten  Phasen erforderlichenfalls noch auf die B etriebsw asserm enge 
der M ühle beschränkt w erden. Der M ühlgraben hat m it Rücksicht auf 
den dabei auftretenden Rückstau von seiner K reuzung m it der Reichsbahn 
bis zum  Becken be iderseits Deiche erhalten.

Bei B eckenw asserständen über NN +  213,75 m soll die M ühlgraben­
einlaßschleuse geschlossen und die A bschlagschleuse geöffnet w erden. 
G leichzeitig  soll die A uslaßschleuse, die an der M ühlgrabenm ündung vor­
g esehen  ist, verschlossen w erden. D am it scheidet der M ühlgraben bei 
hohen B eckenw asserständen von der E inlaßschleuse abwärts als Vorfluter 
für das R andgebiet des Polders aus. Er dient dann lediglich seinem  
kleinen E inzugsgebiet im Polder, der Dorflage Niederpom sdorf, als Vor­
fluter. Das W asser, das dem  M ühlgraben von dort und durch Undichtigkeit 
der S tützverschlüsse der M ühlgrabenschleusen zufließt, wird über ein 
Ü berfallw ehr im linken Ufer des M ühlgrabens (vgl. Abb. 1) der Vorflut­
anlage des Polders zugeführt, mit der der M ühlgraben sonst nicht in V er­
b indung  steht. Die Krone des W ehres liegt auf NN +  213,90 m. Diese 
H öhe gew ährle is te t dem  Dorf ausreichende Vorflut.

Die N iederpom sdorfer M ühle w urde schon vor H erstellung der Polder- 
und S taubeckenanlagen in ihrem  B etriebe zeitw eise durch zu hohe U nter­
w asserstände beeinträchtigt. Führte  der M ühlgraben Hochwasser, so m ußten, 
w ell er überhaup t keinen A bschlaggraben besaß, bis 7 m 3 durch die Frei­
schleuse an der M ühle abström en, wodurch der U nterw asserstand bedeutend  
gehoben w urde. Das gleiche trat bei starken Anschw ellungen des kurz 
un terhalb  der M ühle zufließenden H erbsdorfer W assers ein. Schließlich 
w urde der M ühlenbetrieb  bei K atastrophenhochw assern der Neiße infolge 
Rückstaues stark beh indert. D iese M ißstände fallen nun vollständig weg. 
Die h ieraus en tstehenden  V orteile überw iegen nicht unerheblich die Nach­
teile  der verhältnism äßig selten  notw endigen gänzlichen A bsperrung des 
M ühlgrabens.

Der A bschlaggraben hat nicht nur die Aufgabe, in dem  hier vor­
beschriebenen Um fange den W asserabfluß des M ühlgrabens vor dessen 
E intritt in den H auptpolder zu regeln. Er ist auch Vorfluter für fast den 
ganzen Ü berlaufpolder und, solange der W asserspiegel im Abschlaggraben 
bei Station 1,4 die Höhe NN +  213,90 m nicht übersteig t, auch Vorfluter 
für den höheren , westlich der L indenallee gelegenen Teil des H aupt­
polders.

Das alte  G rabennetz nördlich der Reichsbahn und südw estlich des 
A bschlaggrabens m ündet in diesen frei ein. Die G räben südlich der 
R eichsbahn kreuzen den südlichen Deich des A bschlaggrabens in Durch­
lässen m it Rückstauklappen, ebenso der bei Station 1,4 m ündende Vor­
flu ter des H auptpolders.

Der Abschlaggraben sow ie die Durchlässe mit R ückstauklappen sind 
in ihren A bm essungen so gehalten , daß der Ü berlaufpolder vor A us­
uferungen bei einem Abfluß von 1 m 3/sek  und km 2 selbst dann noch 
geschützt is t, w enn vom Becken her ein Rückstau au ftritt, der dem  
eines Hochw assers mit 800 m 3/sek  G rößtabfluß entspricht. Bei höheren 
B eckenw asserständen treten  im Ü berlaufpolder A usuferungen ein, denen 
aber keine besondere  B edeutung zukom m t, da das G elände von Patschkau 
her auch überschw em m t wird.

Der A bschlaggraben hat 6 m Sohlenbreite  und 1 :2  geneigte 
B öschungen erhalten. Die lichten D urchm esser der D urchlässe, die die 
Z ubringer des A bschlaggrabens m it diesem  verbinden, schw anken zwischen 
0,7 und 2 X  1 m.

d) V o r f l u t e r  in  d e n  P o ld e r n .  Im A lt-Patschkauer Polder w urde 
zur E rgänzung der V orflutanlage außer geringfügigen E rw eiterungen an 
dem  b estehenden  G rabennetz etw a 25 m hinter dem Deich ein bis zu 
2 m tiefer Sickerw assergraben hergeste llt. D ieser d ien t dem  ganzen 
Polder als Vorfluter. A ußerdem  führt er das un ter dem Deich durch­
dringende Q ualm w asser ab. Der G raben m ündet an der tiefsten Stelle 
des Polders bei Station 2,75 des Deiches in einen etwa 1,55 ha großen 
M ahlbusen. Mit diesem  steh t durch einen kurzen Zulaufgraben von
2,5 m Sohlenbreite  ein Schöpfwerk in V erbindung. An dieses schließen 
sich un ter dem Deiche zwei D urchlaßrohre von 0,70 m 1. W. an.

Die Vorflut des Polders geschieht bei B eckenw asserständen un ter 
NN +  210,8 m frei durch die D urchlaßrohre. Bei W asserständen über 
NN +  210,8 m im Staubecken wird d ie Vorflut durch das Schöpfwerk auf­
rechterhalten .

Im N iederpom sdorfer H auptpo lder ist h in ter dem  H auptdeich von 
Station 2,1 bis Station 3,6 ebenfalls ein durchgehender Sickerw asser­
g rabengeschaffen . Im östlichen Teile des H auptpolders hat der nördliche 
Seitengraben der Reichsbahn diese A ufgabe zu erfüllen. Beide G räben 
m ünden in zw ei M ahlbusen nördlich Station 98 der Reichsbahn und 
w estlich Station 3,2 des H auptdeiches. Von beiden M ahlbusen, die zu­
sam m en rd. 4 ha groß sind, führen wie im A lt-Patschkauer Polder zwei

Freiläufe, D urchlässe m it Rückstauklappen und Schiebern von 0,8  und D
1,0 m Durchm. durch die Deiche. Diese dienen der Vorflut bei Becken- ¡¡¿ei
w asserständen  un ter N N +  211,80 m. Bei höheren B eckenw asserständen p
geht die Poldervorflu t durch zwei Düker von den M ahlbusen un ter dem  „(eil
M ühlgraben und dem  Sam m elgraben (G lam bachm ündung) hindurch zu 
einem  Schöpfwerk, das in der nordw estlichen Ecke zwischen R eichsbahn Bei
und Sam m elgraben steh t. ß  i

Der Polder hat zwei M ahlbusen erhalten, um das tiefste  G elände für a f
sie auszunutzen. A ußerdem  konnten die D urchm esser der D üker unter 
dem  M ühlgraben und dem  Sam m elgraben bei der gew ählten  Lösung ver- -f
hältn ism äßig  klein ausgeführt w erden, w eil die M ahlbusen auf den Selten 0
der Düker liegen, auf denen die g röß ten  Teile des E inzugsgebietes vor- |t(i
handen sind. D eshalb  brauchten  d ie Düker nicht für die Abführung ,ßi
kurzer, heftiger S turzregen, sondern nur für einen ausgeglichenen Abfluß 
in H öhe der größten  Schöpfleistung bem essen  zu w erden. Hierfür reichten 
Rohre m it 0,70 m 1. W. aus.

Von dem  ehem aligen G rabennetze des N iederpom sdorfer Polders 
sind ein Teil des L achengrabens und der G raben nördlich der früheren 
R eichsbahn östlich der L indenallee w esentliche Vorfluter geblieben. In 
dem  letz teren  ist ein kleines, aus einem  gepflasterten  Erdkörper bestehendes 
Ü berfallw ehr eingebaut, über das der w estliche höher liegende Teil des 
H auptpolders bei W asserständen ü b e r NN +  213,90 m bei Station 1,4 des 
A bschlaggrabens zum nördlichen Seitengraben am alten Eisenbahndam m  
und dam it zum südlichen M ahlbusen entw ässert.

Der nördliche Seitengraben an der neuen  Reichsbahn vom Schöpf­
werk bis zur L indenallee ist w eitgehend  als V orfluter ausgebaut. Seine 
H auptaufgabe ist, dem  N iederpom sdorfer G utshof westlich des M ühl­
grabens reichliche V orflut zu geben. D abei m ußte im Zuge dieses 
G rabens ein Düker un ter dem  M ühlgraben ausgeführt werden.

Außer dem  vorbeschriebenen H auptentw ässerungsnetze sind zur 
Sicherung der Vorflut noch eine Reihe k leinerer G räben von 60 cm bis 
1 m Tiefe im ganzen P o ldergelände ve rte ilt hergeste llt. Teilweise wurden 
diese G räben nicht nur durch das V orflutbedürfnis, sondern auch durch 
die L andum legung bedingt.

Um durch das G rabensystem  d ie  Vorflut un ter allen Um ständen 
sicherzustellen, m ußten  die Tiefen und Breiten der G räben stellenw eise 
reichlicher bem essen w erden, als es im Interesse der Landeskultur bei 
tiefen B eckenw asserständen liegt. Zur V erm eidung einer zeitw eise zu 
starken E ntw ässerung ist deshalb  an versch iedenen  S tellen  die M öglich­
keit einer W asserzuführung zu den G räben geschaffen. So b esteh t durch 
ein Schütz in dem  G rabenzug nördlich der neuen  Reichsbahn westlich
der L indenallee die M öglichkeit, W asser aus dem  höheren Teil des 
H auptpolders in den tieferen  zu führen. Das G rabennetz  des höheren 
Polderteils hat bereits früher eine Zuführungsm öglichkeit von W asser aus 
dem  Reichenauer M ühlgraben besessen .

A ußerdem  ist durch eine R ohrleitung m it eingebautem  Schieber neben 
dem M ühlgrabendüker im Zuge des Sickergrabens eine Speisungsm öglich­
keit für den Sickergraben aus dem  M ühlgraben geschaffen.

Auch für den A lt-P a tschkauer Polder ist für den Fall, daß eine zeit- 
oder teilw eise B ew ässerung gew isser G ebiete  notw endig  w erden sollte, 
Vorsorge getroffen. Die B ew ässerung w ürde vom  T harnaubach aus durch­
geführt w erden. Das G elände für die h ierfür erforderlichen G räben ist 
bereits erw orben. Die G räben sind jedoch vorläufig  nicht ausgebaut.

e) D e ic h e .  Die 2 m b re ite  Krone der am B eckenrande liegenden 
Deiche ist m it Rücksicht auf den  W ellengang 1,5 m über den Spiegel 
des höchsten K atastrophenhochw assers geleg t. Die D eichkrone der Rück­
staudeiche an den R andgräben liegt zw ischen 1,5 m am B eckenrande und 
0,7 m am oberen Ende über HHW . Die Kronen de r Rückstaudeiche 
neben dem  Reichenauer M ühlgraben liegen ebenfalls etw a 0,7 m über 
dem  in Frage kom m enden höchsten W asserspiegel.

Die B öschungsneigung der fast durchw eg aus stark lehm igem  Boden 
geschütteten  Deiche ist für den w asserseitigen Fuß der am Becken 
liegenden Deiche 1 :3  und für alle übrigen  Böschungen 1 :2  gew ählt 
w orden. Nur die w asserseitige B öschung des A lt-P a tschkauer Deiches 
ist ganz und gar in der N eigung 1 :3  h e rgeste llt, weil dort besonders 
reichlich B odenm assen zur V erfügung standen . Der w asserseitige Fuß 
der Böschungen ist, sow eit die Deiche bei N orm alstau m it dem  W asser 
in B erührung kom m en, gegen W ellenangriff und B isam ratten, von denen 
d ie G egend von O ttm achau schon sehr stark befallen ist, besonders ge ­
schützt. Der Schutz b esteh t an dem  Polderhauptdeich  in N iederpom sdorf 
aus e iner 25 cm hohen Lage von altem  E isenbahnschotter aus Basalt und 
M elaphyr. D ieser w urde nach V erlegung d er zw eigleisigen Reichsbahn 
zwischen O ttm achau und  Patschkau , d ie infolge des S taubeckenbaues 
nötig w u rd e , in nächster N ähe gew onnen. Der Schotter reicht bis zu 
50 cm über N orm alstau. Für eine spätere  E rhöhung der Schotterschicht 
um 1 m ist für den Fall einer etw aigen späteren  E rhöhung  des N orm al­
staues V orsorge getroffen. Im übrigen  sind die D eichflächen begrast, 
und die üb er den Deich führenden W egeram pen sind m it Schotter und 
Kies gut befestig t.



Jah rg an g  12 Heft 53
11 D ezem ber 1934 T h e a e r k a u f  u. M ü l l e r ,  Die Polderanlagen am Staubecken Ottmachau 6 9 5

. ^ er ,^en Deich teilw eise  e rsetzende Reichsbahndam m  ha t auf der 
B eckenseite  eine Böschung 1 :3  erhalten , er ist gegen  W ellen und B isam ­
ratten  durch eine S teinpackung aus G ranit und G neis in 25 cm Dicke 
auf e iner Schotterlage im un teren  Teile bis zur H öhe NN +  215,5 m 
geschützt.

B esonderer E rw ähnung und B egründung bedarf noch, daß der östliche 
Deich am A lt-P a tsch k au er Po lder m it einer Sohlenbreite  von 40 bis 60 m, 
also ungew öhnlich  s ta rk , ausgeführt ist. Bei dem  A ushub der Hoch- 
w asserentlastungsanlage des S taubeckens, der U m flutm ulde, fielen größere 
Mengen von B odenarten , hauptsächlich Löß, an, die im Staudam m  keine 
V erw endung finden konnten . Sie w urden daher am A lt-P a tschkauer 
Polderrande als B odenkippe so abgelagert, daß d iese  zugleich den Deich­
schutz darste llte . Die Kippe w urde begrün t und  aufgeforstet. An der 
W asserseite sind W eiden und Erlen bis 25 cm über dem  N orm alstau be-

Die Schleusen w urden aus G ranitbruchsteinm auerw erk  erbaut. Zur 
S icherung gegen  U nterspü lung  ist eine auch seitlich  e inbindende eiserne 
Spundw and geschlagen. Die Führungseisen  der Schütztafeln und die 
W ehrsteg träger bestehen  aus norm alen Profileisen. Der W ehrstegbelag, 
der obere  fest e ingebaute  A bschluß der E inlaßschleuse und  die Schütz­
tafeln sind aus mit Teeröl getränk tem  Eichenholz hergeste llt. Der Antrieb 
der Schütztafeln geschieht m ittels eines se lbstsperrenden  Schneckenrad­
vorgeleges von H and. Um die H öhe des freien Ü berfalls zum  A bschlag­
g raben  regeln zu  können, sind über den festen W ehren D am m balken­
führungen vorgesehen. Auch die H öhe der hölzernen Schütztafel der 
A bschlagschleuse läßt sich zu dem  gleichen Zwecke erforderlichenfalls 
ändern . Die D am m balken erw iesen  sich bei E isstand bereits als no t­
w endig, um an der E inlaßschleuse den W asserstand so w eit zu erhöhen, 
daß er an der M ühle die O berkante  des M erkpfahles erreichte.

Abschlagschleuse

Polder-Hauptdeich

Abb. 2 a.
1 : 1500.

sonders dicht gepflanzt. Ihr W urzelw erk soll den Deichfuß gegen den 
W ellenangriff schützen. G egen den Angriff der B isam ratte ist die Kippe 
nicht besonders geschützt, w eil die A nlage durchgehender Röhren durch 
die Tiere bei der großen B reite der Kippe nicht zu befürchten ist und 
das etw aige E indringen in die beckenseitige  Böschung den Deich noch 
nicht gefährden kann.

2. B a u w e r k e .
a) E in l a ß -  u n d  A b s c h l a g s c h l e u s e  d e s  M ü h l g r a b e n s  b e i  

G o l l e n d o r f  (Abb. 2a , b, c). W ie b e reits  un ter A bschnitt III, 1 erw ähnt 
w urde, d ienen  die b e id en  Schleusen der V erteilung  des M ühlgraben­
abflusses auf den  im P o lder liegenden  Teil des M ühlgrabenlaufes und 
auf den A bschlaggraben. Die A bm essungen  und die B auart der Schleusen 
sind bedingt durch die g rößten  A bflußm engen und durch d ie dabei auf­
tretenden W asserstandshöhen.

Die größte W asserm enge, die den  Schleusen zulaufen kann, beträg t 
nach dem  Fassungsverm ögen  des M ühlgrabens rd. 13 m 3/sek. Der W asser­
spiegel lag vor dem  Bau des Po lders bei einem  derartigen  Abfluß am 
Standort der Schleusen auf NN +  217 m.

Der im P o lder liegende Teil des M ühlgrabens verm ag bei norm alen 
B eckenw asserständen 11 m 3/se k u n d  bei einem  B eckenstau auf NN +  213,75 m 
noch gerade die norm ale B etriebsw asserm enge der M ühle, das sind 3 m 3 sek, 
ohne Schädigungen abzuführen. Bei Becken w asserständen  über NN —213,75 m 
soll dem im Polder liegenden  M ühlgrabenlauf kein W asser m ehr zu ­
geleitet w erden.

Die E inlaßschleuse ha t eine D urchflußöffnung von 4,5 m lichter Breite 
und von 1 m lichter H öhe e rhalten . Die A bschlagschleuse b esteh t aus 
zwei je 2,5 m langen festen Ü berfall w ehren und aus e iner M ittelöffnung, 
die durch ein Schütz von 4 m B reite und  1 m H öhe verschlossen wird. 
Die O berkante des Schützverschlusses hat die g leiche H öhenlage w ie die 
feste W ehrkrone, näm lich NN +  216,30 m. A ußerdem  lieg t die obere 
Begrenzung d er Schützöffnung der E inlaßschleuse auch annähernd in 
gleicher H öhe.

Die A nlage erm öglich t einen W asserabfluß bis zu 4,5 m 3 sek allein 
durch den M ühlgraben. Da die B reite d er E inlaßschleuse fast so groß 
wie die Sohlenbreite  des u n terha lb  ansch ließenden  M ühlgrabenlaufes ist, 
entsteht bei A bflußm engen bis zu d ieser G röße durch das Bauw erk kein 
nennensw erter Aufstau.

Bei größeren A bflußm engen stau t sodann der obere  A bschluß der 
Schützöffnung d er E inlaßschleuse das W asser, und g leichzeitig  w ird das 
feste Ü berfallw ehr u n d  der Schützverschluß der A bschlagschleuse ü b e r­
ström t. W enn die Schleusenanlage bei größtem  Zufluß in der norm alen  
B etriebstellung v erb le ib t, e n ts teh t bei den Schleusen gegenüber früher 
eine W asserspiegelsenkung von 0,20 m. D abei ve rte ilt sich der A bfluß auf 
den M ühlgraben  im P o lder und  auf den A bschlaggraben etw a zu gleichen 
Teilen. Die Anlage ist dam it bei norm alen B eckenw asserständen  in der 
Lage, se lbsttä tig  ohne jeden  N achteil für andere  A nlieger den Abfluß 
zum Schutze der Polderanlagen zu regeln . Bei h ö heren  W asserständen 
im Becken w ird  ein Schließen der E inlaßschleuse  und  ein Öffnen der 
A bschlagschleuse erforderlich. Die A bm essungen d er Schützöffnung der 
A bschlagschleuse sind so reichlich bem essen , daß auch in diesem  Fall 
eine g eringe  Senkung des HHW  eintritt, so daß die oberhalb  liegenden 
U feranlieger auf keinen Fall geschädigt w erden  können.

norm- ßdriebs- 
/tra&sersknd

Sdmitt C-0

b) A u s l a ß s c h l e u s e  d e s  M ü h l g r a b e n s  s ü d ö s t l i c h  N i e d e r -  
p o m s d o r f  (Abb. 3 a, b, c). D er A uslaßschleuse fällt d ie Aufgabe zu, 
das durch die E inlaßschleuse in G ollendorf in den Polder e ingetre tene 
W asser zum  Staubecken durch den Po lderhauptdeich  hindurch w ieder 
austreten  zu lassen. W enn bei höheren  B eckenw asserständen der N ieder- 
pom sdorfer M ühle die Vorflut feh lt, soll die A uslaßschleuse nach

Abb. 3a . Lageplan.

L— I1
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Abb. 3c. Ansicht vom  Staubecken.

Abb. 3 b. Längsschnitt.

A uslaßschleuse des M ühlgrabens.

Schließung der E inlaßschleuse ebenfalls geschlossen w erden , um  dem  
Beckenhochw asser den E intritt in den Polder zu versperren .

Die größte W asserm enge, die durch die A uslaßschleuse abzuführen 
ist, der aber der M üller in seinem  Interesse durch R egelung der E inlaß­
schleuse  in der Regel den W eg versperren  w ird, b e träg t rd. 7 m 3/sek.
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Der D urchflußquerschnitt ist h ierfür mit einer lichten H öhe von 2,30 m 
und mit einer lichten Breite von 4 m äußerst reichlich bem essen.

In V erbindung m it der A uslaßschleuse wurde für den M ühlgraben 
eine K askade zur V erm eidung einer unerw ünschten Sohlenvertiefung 
durch Beseitigung des unterhalb  gelegenen  M ühlenstaues hergestellt. 
Die M ühle lag  500 m unterhalb  der A uslaßschleuse. Sie w urde sam t 
ihren  S tauanlagen beseitig t, weil sie ins Staubecken fiel.

Das Bauwerk ist fast ganz aus Bruchsteinm auerw erk hergestellt. Nur 
die ü ber die Schützöffnung hinw eggeführte D eichkrone liegt auf einer 
E isenbetondecke m it angesetzten  E isenbetonw inkelstü tzm auern , die mit 
B ruchsteinm auerw erk  v e rb lendet sind. Die Schütztafel ist entsprechend 
den Tafeln für die Einlaß- und Abschlagschleuse hergeste llt. G egen 
U nterspülung ist das Bauwerk ebenfalls durch eine eiserne Spundw and 
gesichert.

t m  ss

Die K unststraße N iederpom sdorf— H erbsdorf kreuzt den Sam m elgraben 
auf einem  gew ölb ten  Durchlaß aus Z yklopenm auerw erk von G ran itb ruch­
steinen. Auch das halbkreisförm ige G ew ölbe mit 2,5 m Spannw eite ist 
daraus hergeste llt. Im übrigen b iete t diese Brücke nichts B esonderes. 
Die vier W irtschaftsbrücken über den Abschlag- und  den Sam m elgraben 
m it lichten W eiten von 6,10 und 6,80 m haben  W iderlager und  F lügel­
m auern aus B ruchsteinm auerw erk erhalten  (Abb. 6 a, b, c). Die Fahr­
bahnbreite  d ieser Brücken reicht für die b re itesten  landw irtschaftlichen 
M aschinen aus. Da schw erste Dam pfpflüge über die Brücken fahren 
m üssen, wurde der B em essung eine 16 t schwere W alze als B elastungs­
annahm e zugrunde gelegt. Die Tragkonstruktion der Brücken besteh t 
aus v ier Längs- und Q uerträgern  aus Profileisen. Die Fahrbahn ist aus 
m it Teeröl getränk ten  kiefernen T ragbohlen und e ichenen Fahrbohlen 
hergestellt.

-WO
Abb. 4. Längsschnitt des M ühlgrabendükers in km 12,3.

c) D ü k e r  (Abb. 4). Die drei Düker, die unter dem Reichenauer 
M ühlgraben und un ter der Sam m elgrabenm ündung lieg en , sind aus 
S teinzeugrohren mit 0,60 und 0,70 m lichter W eite hergestellt. Die Stöße 
der Rohre sind m it A sphalt gedichtet. Die Rohre haben eine U m m antelung 
m it fettem  Lehm  in m indestens 30 cm Dicke erhalten . Die Baugruben 
der D üker sind m it lehm igem  Boden verfüllt, so daß G ew ähr dafür vor­
handen ist, daß aus den un terdükerten  G rabenzügen, die nur in die 
lehm ige Deckschicht eingeschnitten sind, kein W asser zu den im Kies­
untergrunde liegenden  Dükern Vordringen kann.

Einlauf und Auslauf der mit einseitigem  G efälle verleg ten  Düker 
sind aus K linkerm auerw erk gebaut. In den Flügelm auern  sind D am m ­
balkenfalze zur T rockenlegung und K ontrolle der Düker angeordnet. 
N orm alerw eise stehen in den D am m balkenfalzen der Einläufe Grobrechen, 
die das E indringen von größerem  Treibzeug in die D üker verhindern.

■ -  - m
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Abb. 6a. l : 250. Abb. 6c.

Um die K onstruktionshöhen m öglichst niedrig  zu halten, sind die 
Q uerträger so tief gesetzt, daß die O berfläche der in R ichtung der Brücken­
achse liegenden Tragbohlen m it der O berkan te  der Längsträger abschließt. 
Die ganze E isenkonstruktion ist bis auf die A nschlüsse der m ittleren  
Q uerträger geschw eißt. D iese sind auf der B austelle  durch konische 
Schrauben an die L ängsträger angeschlossen  w orden.

Abb. 5. Längsschnitt des D eichsieles in km 3,1 des H auptdeiches.
Rückstauklappe in geöffnetem  Z ustande dargestellt.

d) S i e le  (Abb. 5). Die acht Siele, die im N iederpom sdorfer Polder 
den Deich kreuzen, sind zum Teil aus gußeisernen und zum Teil aus 
B etonrohren hergeste llt. Betonrohre w urden grundsätzlich nur da verlegt, 
wo kein ständiges Druckgefälle zw ischen dem  W asserstand im Rohr und 
dem G rundw asserstand außerhalb des Rohres auftritt. Die Stöße der mit 
A sphalt gestrichenen E isenrohre sind m it Blei vergossen. Die Stöße der 
B etonrohre sind durch eine  25 cm breite  und etw a 12 cm dicke Beton­
m anschette  überdeckt. Die D urchm esser der Siele liegen zwischen 0,7 m 
und zweim al 1 m. Ein- und A usläufe der Siele, die  bei norm alem  
B eckenstande ständig geschlossen sind, bestehen  aus K linker- oder Bruch­
steinm auerw erk. Als V erschlüsse sind gußeiserne R ückstauklappen und 
norm ale W asserschieber verw endet.

Die Siele, die nur bei H ochw asser gegen äußeren Ü berdruck ge­
schlossen sein m üssen, haben ebenfalls eine gußeiserne Rückstauklappe, 
jedoch keinen w eiteren  V erschluß erhalten. Die Rückstauklappen sitzen 
vor etw a 35 cm langen gußeisernen R ohrstutzen, die in die aus K linker­
m auerw erk hergeste llten  Ausläufe eingem auert sind.

Die R ückstauklappen haben  kein G egengew icht erhalten . Die Klappen 
sind etw a 10 cm über ihrem  Schw erpunkte an Pendeln  aufgehängt. Der 
W asserübei druck drückt die K lappen von den R ohrenden etw as fort und 
dreh t sie fast w aagerecht, so daß sie auf dem  ausström enden W asser 
g leiten . Der W iderstand d ieser Rückstauklappen ist gering, und die 
H erstellungskosten  sind erheblich niedriger gew esen, als die üblichen 
R ückstauklappen m it G egengew ichten kosten sollten.

e) B r ü c k e n .  Von den sieben Brücken, die durch die Polderanlagen 
bei N iederpom sdorf bed ing t waren, liegen eine im Zuge der K unststraße 
N iederpom sdorf— H erbsdorf und v ier im Zuge der w ichtigen W irtschafts­
w ege, die den A bschlaggraben und den Sam m elgraben kreuzen. Die 
be iden  w eiteren  Brücken sind von un tergeordneter B edeutung.

3. D ie  S c h ö p f w e r k e .
a) A l t - P a t s c h k a u .  Die im Polder anfallenden W asserm engen sind 

für versch iedene Fälle  erm ittelt.

Für den durchschnittlichen gew öhnlichen Abfluß sind  0,010 m 3/k m 2, 
für einen D auerregen bei dem  kleinen unbew aldeten  G eb iet 0,3 m 3/k m 2 
und für einen w olkenbruchartigen kurzen Regen 1,0 m 3 je  km 2 u. sek 
gerechnet.

In allen Fällen kom m en die Q ualm w asserm engen hinzu. Diese 
w erden beim  A lt-Patschkauer Po lder verhältn ism äßig  groß sein, weil der 
sehr kleine Po lder auf drei Seiten vom  W asser um geben  ist und weil 
der U ntergrund aus einer etw a 6 bis 8 m m ächtigen, stark durchlässigen 
K iesschicht b esteh t, die stellenw eise nur schwach m it lehm igem  Boden 
bedeckt ist. Auf eine m öglichst zuverlässige E rm ittlung  der Q ualm ­
w asserm enge w urde deshalb  besonderer W ert gelegt.

Die D urchlässigkeit der K iesschicht w urde m ittels einer kleinen 
G rundw asserabsenkungsanlage erforscht. D iese bestand  aus einem  
quadratischen B runnenschacht m it einem  lichten Q uerschnitt von 1,5- 1,5 m, 
aus einer m aschinellen Pum penanlage, e iner M eßrinne und einem  Lauf­
graben für das gepum pte W asser, sowie aus sechs B eobachtungsrohren. 
Der Brunnen lag etw a 75 m von der N eiße entfern t. Das B ett des 
F lusses ist an dieser Stelle  in den K iesuntergrund eingeschnitten , so daß 
das G rundw asser mit dem  F lußw asser in einem  bequem en Z usam m en­
hänge steht. Nach Fertig ste llung  der A nlage w urde das G rundw asser 
m ehrere Tage gleichm äßig gesenkt. Aus den B eobachtungen des Be­
harrungszustandes, der sich dann herausgeb ilde t h a tte , w urde d ie D urch­
lässigkeit des U ntergrundes nach dem  Buche von J. S c h u l t z e :  »Die 
G rundw asserabsenkung in Theorie und P rax is“ erm itte lt. Der Durch­
lässigkeitsfestw ert b e träg t danach für die Kiesschicht k  =  0,0016.

Zur E rm ittlung des D urchlässigkeitsfestw ertes der ü ber dem  Kies 
liegenden lehm igen Deckschicht w urde die V ersickerung von W asser in 
einem  eisernen Rohr beobachtet, in das Boden der Deckschicht e inge­
bracht war. Die B eobachtungen zeig ten  ein starkes W echseln der D urch­
lässigkeit. Der D urchlässigkeitsfestw ert schw ankte zw ischen 0,000 002 4 
und 0,000 000 9.
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Die E rgebnisse  vorstehender Versuche w urden der Errechnung der
Q ualm w asserm engen  bei den 
g ründe  geleg t. Die E rgebnisse 
g e g e b e n :

verschiedenen B eckenw asserständen zu- 
der B erechnung sind nachfolgend wieder-

B ecken­
w asser­
stand

A bsenkung
unter

G elände
m

Druck­
höhe

m

215 0,60 3,80
214 0,60 2,80
213 0,80 2,00
213 1,00 2,20

Qualm  w asserm enge 
zunächst später

m3/sek

0,947
0,455
0,088
0,105

0,201
0,130
0,076
0,089

Anschtußkrbmmer 
Pumpe 1

H ierin ste llen  die W erte in der letzten Spalte die M engen dar, die 
später nach einer gew issen Selbstd ichtung noch zu erw arten sind.

ln der Regel w ird der B eckenw asserstand in den M onaten Septem ber 
bis März die freie Vorflut gestatten . In den übrigen M onaten w ird der 
B eckenw asserstand nur bei H ochw asser den N orm alstau übersteigen und 
infolge A bgabe von Speisew asser an die O der allm ählich m eist auf den 
oberen O renzstand für die natürliche Vorflut absinken.

Für den  gew öhnlichen Pum pbetrieb  ist daher ein 
B eckenw asserstand von NN +  213,0 m (Norm alstau) 
und eine A bflußm enge von 0,10 m 3/sek  angenom m en.

Für die w eiteren  B etrachtungen ist die Größe 
des in den M ahlbusen und  den Z ulaufgräben zur 
V erfügung steh en d en  Speicherraum es von B edeutung.

Er b e träg t zw ischen den H öhen 
NN +  210,30 und +  210,80 m rd. 8 600 m 3
NN +  210,30 und  +  211,30 m rd. 19 000 m 3
N N +  210,30 und +  211,80 m rd. 32 000 m 3.

Die U ntersuchung der einzelnen Fälle  ergab, daß
eine P um penle istung  von 0,5 m 3/sek  auch bei un ­
günstigen A nnahm en als ausreichend anzusehen ist.

Die gew öhnliche 24stünd ige  A bflußm enge läßt 
sich dabei in etw a 5 S tunden abpum pen. In den 
übrigen 19 S tunden  sam m eln  sich im Speicher­
raum 19 ■ 3600 • 0,1 =  rd. 7000 m 3. Der W asserstand 
in diesem  erre ich t dabei etw a den Stand von 
NN +  210,8 m.

Es ist ferner das Z usam m entreffen e ines Hoch­
w assers von 800 m 3/sek  (Septem ber 1910) m it einem 
dreitägigen D auerregen  mit 1,2 • 0,3 =  0,36 m 3/sek 
Abfluß u n tersu ch t, w ozu noch die entsprechend 
stärkere Q ualm w asserm enge kom m t. Bei einer
P um penleistung  von 0,5 m 3/sek  w ürde nach den 
näheren U ntersuchungen  auch in d iesem  Falle  noch 
keine Ü berflu tung  des G eländes (NN +  211,80 m) 
ein treten . Auch bei einem  v ierstünd igen  S turzregen 
und einem  B eckenw asserstande =  NN +  214,0, also bei 
einer A bflußm enge von 1,2 • 1,0 +  0,13 =  1,33 m 3/sek 
tritt —  die gleiche P um penle istung  von 0,5 m 3/sek  vorausgesetz t —  
noch keine Ü berflu tung  des P o ldergeländes ein. H iernach sind zwei 
Pum pen mit e iner L eistung von je  0,25 m 3/sek  gew ählt.

Das Schöpfw erkgebäude ist zur A bkürzung der Durchlaßrohre in
der als Deich ausgebildeten  b re iten  B odenkippe und zur V erm eidung
von Z ugspannungen  in den Rohren selbst bei höchsten B eckenw asser­
s tänden in die Böschung des Polderdeiches m öglichst w eit h inein­
geschoben.

Das G ebäude  (Abb. 7 a, b, c, d) hat eine G rundfläche von 33,5 m 3
und einen u m bau ten  Raum von 272 m 3.

Der G rundbau b esteh t aus e iner kräftigen E isenbetonkonstruktion , die 
in den vom  E rdreich bedeck ten  A ußenflächen m it einem  Z em entm örte l­
putz und zw eim aligem  Inerto lanstrich  und innen mit einem  Z em entm örte l­
putz versehen  ist. O ber G elände ist der Sockel bis zum Fußboden des 
M aschinenraum es in G ranitbruchsteinm auerw erk ausgeführt. Das auf­
gehende M auerw erk  ist m it verlängertem  Z em entm örte l verpu tz tes Z iegel­
m auerw erk. Das Dach ist m it R uberoid gedeckt.

Als Pum pen  sind zw ei gleiche Propellerpum pen mit senkrechter 
W elle für u nm itte lbar g ek uppelten  E lektrom otorantrieb  eingebaut. Jede  
Pum pe hat ein kräftiges G ehäuse  aus G ußeisen , Speziallaufrad mit 
schiffsschraubenähnlichen F lügeln  aus B ronze, W elle aus SM -S tah l, 
die in reichlich bem essenen  Lagern geführt w ird. Die Pum pen 
sind hängend  in einem  rd. 3 m langen Zw ischenrohr ausgeführt mit 
einer elastischen K upplung zur V erb indung  der M otor- und der 
Pum penw elle.

M aßgebend für die W ahl d ieser Pum penart ist die sichere B etriebs­
bereitschaft infolge W egfalls der Saugleitung. L etztere fällt weg, weil

die Speziallaufräder un ter dem  W asserspiegel liegen, der zu Beginn des 
Schöpfbetriebes vorhanden ist. Durch den W egfall der Saugleitung und 
besonderer A nsaugevorrichtungen erm öglicht die Pum penart außerdem  in 
einfacher W eise eine se lbsttä tige  S teuerung  des Pum pw erkes durch 
Schw im m erschalter.

Die D ruckleitungen, die über den b reiten  Deich hinw eg bis zum 
Staubecken, eine recht große Länge hä tten  erhalten  m üssen, sind auf 
kürzestem  W ege in die D urchlaßrohre geführt. In d ie D ruckleitungen 
sind Rückschlagventile und gußeiserne Schieber eingebaut. Die Durch­
laßrohre haben zur Sicherheit außendeichs noch R ückstauklappen er­
halten.

Für die Leistung der M otoren war m aßgebend, daß der Norm alstau 
im Becken auf NN +  213,0 m liegt und ein H öchststau von NN +  215,00m  
nicht überschritten  w erden soll, die geodätische Förderhöhe also norm al 
2,7, im Höchstfälle bis zu 4,7 m be träg t. D em entsprechend w urden 
E lektrom otoren von 20 PS gew ählt. Die mit besonderer Feuchtigkeits­
schutzisolation ausgesta tte ten  M otoren sind auf einem  gußeisernen M otor­
un tersatz  auf der B etondecke unm ittelbar über den Pum pen aufgestellt mit 
geeigneten  Trag- und Führungslagern für die Aufnahm e des A xialschubes 
der Pum pen. Sie w erden betrieben  mit Drehstrom  von 380 V / 50 H ertz, 
der aus dem  in diesem  G ebiete  vorhandenen Netz des Ü berlandw erkes

Lnttuftungsklappe 

Abb. 7 b. E rdgeschoß. 1 : 200.

Abb. 7 a bis d.

Abb. 7d. 

Schöpfwerk A lt-Pa tschkau .

Abb. 7 c. S c h n itte — d.
1 : 250.

Polderseite

Betondurchlässe 
je Km tg. mit 
Hückstaaktappe

Bechen und Dammbalken falle

'JsoHerung auf 10cm 
Unterbeton

O bersch lesien  (Üwo) durch U m form ung der N etzspannung  von 15 000 V 
entnom m en wird. Der Strom w ird am G ebäude durch Kabel zugeleite t, 
die U m form ung gesch ieh t in einem  besonderen  Raum im Pum pw erk 
(Abb. 7 b).

Die U m spannstation  b esteh t aus T rennschalter, S icherungen und U m ­
spanner. Von letz terem , der eine Größe von 25/50 kVA hat, w ird der 
G ebrauchsstrom  von 380 V zu e iner V erte ilungsan lage  geführt. Der 
U m spanner b le ib t dauernd eingeschaltet, da jederze it Strom für d ie se lb s t­
tätige S teuerung  zur V erfügung sein muß.

Das se lbsttä tige  Ein- und A usschalten d er M otoren w ird durch 
Schw im m schalter bew irkt.

3
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Um dem  Schöpfw erkw ärter jede Störung im B etriebe der Pum pen 
sofort anzuzeigen, w ird ihm in seiner W ohnung durch eine Leitung ein 
Signal gegeben , das durch einen besonderen  Schw im m erkontakt im 
Pum penschacht erzeugt wird.

Der B etrieb soll sich in folgender W eise abspielen:
Die erste  Pum pe soll sich bei einem  W asserstande von NN +  210,80 m 

se lbsttä tig  ein- und bei einem  auf NN 4- 210,30 m abgesenkten  W asser­
stande ausschalten. Die zw eite, gleichfalls einer selbsttätigen  Schaltung 
gehorchende Pum pe soll zu fördern beginnen, wenn die erste Pum pe 
infolge verstärk ten  Zuflusses nicht in der Lage ist, den W asserstand zu 
senken, und w enn dieser um 15 cm, also auf NN +  210,95 m gestiegen ist. 
Die zw eite Pum pe w ird gleichzeitig  m it der ersten ausgeschaltet, also 
nach F örderung  des gesam ten  gespeicherten  W assers.

Die Schaltungen sind voneinander unabhängig, dam it beim  Versagen 
der Schaltung der einen Pum pe die andere  beim  Erreichen des en t­
sprechenden W asserstandes zu fördern beginnt.

b) N i e d e r p o m s d o r f .  Wie be ­
re its  e rw äh n t, ist die natürliche Vor­
flu t für die niedrigsten  G elände­
flächen des P o ldergeb ietes noch vor­
handen  und als ausreichend anzusehen, 
solange der B eckenw asserstand die 
H öhe von N N +  211,80 m nicht ü ber­
steigt. Bei höheren  Beckenw asser­
ständen m uß die Vorflut durch das 
Pum pw erk aufrechterhalten werden.
Ob die künstliche Entw ässerung nicht 
schon bei n iedrigeren Beckenw asser­
s tänden einsetzen  m uß, wird sich 
spä ter, nach B eobachtungen beim  Be­
triebe zeigen  m üssen.

Das an das Schöpfwerk angeschlos­
sene G eb iet um faßt etwa 316 ha.

Die zu fördernden W asserm assen 
setzen sich zusam m en aus dem  Polder- 
und dem  zufließenden Q ualm w asser.
Zur B estim m ung der Q ualm w asser­
m engen sind d ie E rgebnisse aus den 
G rundw asserabsenkungsversuchen im 
Alt - Patschkauer G ebiet b e n u tz t, da 
g leiche U ntergrundverhältn isse  vor­
liegen. Die hiernach erm itte lten  
Q ualm w asserm engen je  km Sicker­
w assergraben schw anken bei Becken­
w asserständen von NN +  213,00 bis 
NN +  215,00 m , d. h. bei D ruckhöhen 
von etw a 2 bis 4 m zwischen 0,02 und 
0,068 m3/sek.

D er Größtabfluß, der nur bei Sturzregen und G ew ittergüssen  auf- 
tre ten  kann, ist w iederum  zu 1 m 3 je  km 2/sek angenom m en. Derartige 
Regen pflegen nicht m it den H ochw ässern zusam m enzutreffen.

Auch ein D auerregen kann eine erhebliche Belastung des Schöpf­
w erkes verursachen, da er häufig mit einem  H ochw asser zusam m enfallen 
wird. Der Abfluß eines D auerregens w urde mit Rücksicht auf die Ver­
sickerungen in den hoch liegenden Flächen des Polders zu 0,2 m 3 
je  km 2/sek  angenom m en.

Nim m t man bei heftigem  Regen im Becken den W asserstand des 
N orm alstaues an, so daß für das G ebiet w estlich der L indenallee noch 
freie Vorflut zum  Becken b e s te h t, so fließen den M ahlbusen stündlich 
[2,66 ■ 1,0 +  0,06 (Qualmwasser)] • 3600 =  rd. 9800 m3 zu.

Bei D auerregen und B eckenw asserständen auf NN +  215,00 m fallen 
stündlich [3 ,16-0 ,2  +  0,2 (Qualmwasser)] • 3600 =  rd. 3000 m 3 an.

D er verfügbare Speicherraum  in den M ahlbusen, in den Zulaufgräben 
und in den A blaufgräben zum  Pum pw erk zwischen den H öhen + 2 1 1 ,5 0  
und 212,75 (Ü berflutungshöhe des G eländes) beträg t 4 0 0 0 0 -1 ,2 5 = 5 0 0 0 0  m 3.

N im m t man eine sechsstünd ige D auer eines S turzregens an, so 
m üßten  d ie  Pum pen, w enn ein Ü berflu ten  der M ahlbusen verm ieden

9 8 0 0 - 6 - 5 0 0 0 0  n  ̂
w erden s o l l ,  »- = = ------ =  0,4 m 3/sek leisten.

6 • 3bü0
ln W irklichkeit sind drei Pum pen m it je  0,25 m 3/sek  Leistung auf­

g estellt.
Das b edeu tet, daß der S turzregen sogar 7 S tunden anhalten  könnte.

Bei einem  D auerregen w ürde erst nach =  167 Stunden
oUUÜ — U, Io • 3600 

oder rd. 7 Tagen eine Ü berflutung e in treten .
Die drei Pum pen sind also recht hohen A nforderungen gew achsen, 

die kaum  ein treten  w erden.

Der durchschnittliche Abfluß im Polder w ird außer dem  Q ualm w asser 
0,01 m 3 je km 2/sek betragen, d. h. 0,09 m 3/sek  oder rd. 8000 m 3 je  Tag. 
Diese M enge kann eine der Pum pen in rd. 9 S tunden  fördern. In den 
übrigen 15 S tunden des Tages wird sich der W asserspiegel bei gleichem

„ 1 5 -3 6 0 0 -0 ,0 9
Abfluß um ------- ^  qqq =  0,12 m heben.

Die Lage des Schöpfw erkes ist bereits  beschrieben. Die Zulaufgräben 
von den beiden M ahlbusen zum  Schöpfwerk haben so große A bm essungen 
erhalten , daß auch beim  B etriebe aller drei Pum pen der ununterbrochene 
Zufluß zum  Schöpfwerk gesichert ist.

Das Schöpfwerk pum pt das W asser in den Sam m elgraben (M ündung 
des G lam baches in das S taubecken). D am it war die Lage des Schöpfwerkes 
unm ittelbar h in ter dem  Deiche des Sam m elgrabens gegeben.

Das Schöpfw erkgebäude hat eine b ebau te  G rundfläche von 44 m 2 
und  einen um bauten  Raum von 362 m 3 (Abb. 8 a, b, c).

Die B auart ist die gleiche wie die des Schöpfwerkes in Alt-Patschkau-

Abb. 8b . l

Abb. 8c.

Abb. 8 a b is c. 
Schöpfwerk N iederpom sdorf.

Nur befindet sich un ter dem  Dach ein kleiner B odenraum  zur U nterbringung 
von M aschinenersatzteilen  und G eräten .

Die Konstruktion der Pum pen ist die gleiche wie die der Pum pen im 
Schöpfwerk Alt-Patschkau.

Die D ruckleitungen der drei Pum pen sind an eine gem einschaftliche 
D ruckleitung angeschlossen, die das W asser durch den Deich des Sam m el­
grabens an d iesen abgibt.

In jed e  der V erb indungsleitungen  sind R ückschlagventile  und guß­
eiserne Flanschenschieber eingebaut. An dem  m assiven A uslaufbauw erk 
ist eine R ückstauklappe angebracht.

Die geodätische Förderhöhe b e träg t bei N orm alstau  1,5 m und bei 
höheren B eckenw asserständen bis 3,5 m. Es sind daher E lektrom otoren 
von 12,5 PS eingebaut.

Ü ber die elektrischen A nlagen ist dasselbe  zu sagen , wie über diese 
A nlagen beim  Schöpfwerk A lt-P a tschkau  ausgeführt ist.

Die erste Pum pe soll durch se lbsttä tige  Schw im m erschaltung bei 
einem  P olderw asserstande am Schöpfwerk, der zunächst zu NN +  212,0 m 
angenom m en ist, e ingeschaltet und bei einem  solchen von NN +  211,5 m 
ausgeschalte t w erden. Die be iden  anderen  Pum pen  w erden , w enn sich 
die erste  Pum pe allein  als nicht genü g en d  leistungsfähig  erw eist, bei 
einem  W asserstande von NN +  212,15 m se lbsttä tig  zugeschalte t. Die 
Schaltungen der Pum pen sind voneinander unabhängig , so daß jed e  als 
B etriebs- und  R eservepum pe arbeiten  kann.

F ür den Fall, daß die drei Pum pen w ider E rw arten  nicht ausreichen 
sollten , ist in dem  Schöpfwerk V orsorge für die A ufste llung  einer v ierten  
Pum pe getroffen w orden.

IV. K o sten .
Die G esam tkosten  der Po lderan lage A lt-Patschkau haben  rd. 270 000 RM 

270 000
betragen, d. h.

130
=  rd. 2070 RM/ha.
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Von den K osten entfallen  auf das Schöpfwerk nebst dem  Durchlaß 
in dem  bre iten  Deiche (Bodenkippe) 31 000 RM.

W enn die K osten im V ergleich zu den un ten  aufgeführten  Kosten für 
den N iederpom sdorfer Po lder sehr hoch erscheinen, so liegt dies zum 
großen Teil daran, daß die gesam ten  Erd- und B öschungsarbeiten und der 
genannte D urchlaß im Jah re  1930 bei dem  höchsten Tariflohn eines T iefbau­
arbeiters w ährend  der ganzen Bauzeit des S taubeckens —  0,78 RM /Std —  
ausgeführt sind.

Der E rm ittlung  der jährlichen U nterhaltungskosten  sind folgende 
Prozentsätze der N eubaukosten  zugrunde geleg t:

1. für die Deiche, G räben , W e g e a n la g e n .......0 .3 %
2. für die Bauw erke einschließlich des Schöpfw erkgebäudes 1,0 „
3. für die E isenkonstruk tionen  von Brücken, Schützen und

H o c h w a s s e ra u s lä s s e n .......................................................................... 2,0 ,
4. für H olzkonstruktionen von Brücken und Schützen . . . 11,0 .
5. für die m aschinellen A n l a g e n ..............................3,0 „
W enn man von Rücklagen für E rneuerungen , ferner von den A us­

gaben für V erw altung  und  von den  nicht w esentlichen E innahm en aus 
der G rasnutzung auf den Deichen usw . ab sieh t, w erd en , solange die 
Anlagen in der H and der R eichsw asserstraßenverw altung b leiben, jährlich 
folgende A usgaben en ts teh en :

U n t e r h a l t u n g s k o s t e n :
220 0 0 0 -0 ,3  = 6 6 Q R M

100 
30 000 • 1 

100 
20 0 0 0 -3  

100 —

=  300

600

1560 R M =  12 RM/ha.

B e t r i e b s k o s t e n :
S trom bezug 4000 kW h, je  0,05 R M .............................=  200 RM
1 W ärter für 6 B e t r i e b s m o n a te ...................................=  1200 ,
1 W ärter für 6 M onate außer B e t r i e b ....................... =  300 .
Schm ieröl, Putzm ittel und S o n s t i g e s ....................... =  50 ,

1750 RM
oder 13,50 RM/ha.

Die Polderanlagen bei N iederpom sdorf, deren A rbeiten zum größten 
Teil im Jahre  1932 bei einem  T arifstundenlohn von 0,53 RM ausgeführt 
sind, haben  einen G esam tkostenaufw and von rd. 348 000 RM erfordert. 
Bei einer von dem  Polder erfaßten Fläche von 336 ha kom m en auf 1 ha 
1036 RM.

Von den G esam tkosten  entfallen auf das 1933 ausgeführte Schöpf­
werk (vergle ichbarer S tundenlohn 0,38 RM) 22 000 RM.

Der E rm ittlung  der jährlichen U nterhaltungsausgaben sind dieselben 
Prozentsätze zugrunde g e leg t wie beim  A lt-Patschkauer Polder.

Danach ergeben sich an jährlichen U nterhaltungsausgaben  2200 RM 
oder rd. 6,50 RM/ha.

Die jährlichen B etriebskosten sind folgende:

Strom verbrauch für 6 Betrlebsm onate rd. 8000 kWh
zu 0,05 R M .....................................................................=  400 RM

W ärterkosten für 6 B e tr ie b sm o n a te  = 1 2 0 0  .
W ärterkosten  für 6 M onate außer Betrieb . . . =  300 »
Putz-, Schm ierm ittel und S o n s tig e s .............................=  100 „

2000 RM
oder 6 RM/ha.
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Abb. 1. Schaubild der neuen B laubeurertorbrücke.

Alle Rechte Vorbehalten. Der Bau der neuen Blaubeurertorbrücke in Ulm.
Von $r.=2>itg. K arl S c h a e c h te r le , S tu ttg a rt.1)

P la n u n g .
Die alte, aus dem  Jahre 1876 stam m ende G itterfachw erkbrücke über 

den Bahnhof Ulm zum  B laubeurer T or2), die infolge von S tützensenkungen 
und sonstigen Betriebschäden baufällig  gew orden war, m ußte  durch eine 
leistungsfähige Brücke ersetz t w erden, nachdem  die V erkehrsverhältn isse 
durch die V erlegung des G üterbahnhofs und das A ufblühen des w est­
lichen Stadtteils eine grundlegende Ä nderung erfahren hatten. Den 
unm ittelbaren  Anstoß zum Bau der neuen Brücke gab die E inführung 
des elektrischen B etriebes auf der H auptbahn S tu ttgart— M ünchen, der 
eine H ebung der alten, durch Holzjoche behelfm äßig gestü tz ten  Ü ber­
bauten  bedingt hätte. Im Jahre  1932 kam zwischen der D eutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft und der Stadtverw altung ein V ertrag zustande, 
wonach die Reichsbahn den Bau der Brücke, die Stadt die Ausführung 
der Rampen und  der Fahrbahnbeläge übernahm . Die gesam ten Baukosten 
der Brücke einschließlich Pfeiler, O rtw iderlager, Flügel, B eleuchtungs­
einrichtungen, jedoch ohne Rampen, w aren zu i y 2 Mill. RM veranschlagt 
und  laut V ertrag von der Reichsbahn und der S tadtgem einde auf Nachweis 
je hälftig  zu tragen.

Für die neue  Brücke war neben  dem  alten  Ü berbau ein Raum von 
je  30 m nördlich und südlich freigehalten worden. Der S tadtbauplan 
vom Jahre 1925 sah eine Brückenlage südlich des alten Bauwerks vor 
(Abb. 2). Nach dem Plan vom Jahre  1932 (Abb. 3) konnte eine zügigere 
und den heutigen V erkehrsforderungen besser entsprechende S traßen­
führung durch V erschiebung der Brückenachse gegen den K ienlesberg 
gew onnen w erden. Ü ber den E isenbahngleisen  w urde eine lichte Durch­
fahrthöhe von 5,51 m über Schienenoberkante gefordert. Neben den 
B ahnbetriebsanlegen m ußten auf der S tadtseite  der E ilgutschuppen mit 
Vorplatz und die U hlandstraße, auf der W estseite noch die Schillerstraße 
überbrückt w erden, wodurch sich eine G esam tlänge der Brücke zwischen

x) Die V orgeschichte und das A llgem eine
der neuen B laubeurertorbrücke in U lm , und 
zwar im w esentlichen von städtebaulichen G e­
sich tspunk ten , sind b e re its  im Aufsatze von 
B audirektor F e u c h t i n g e r  in Bautechn. 1934, 
Heft 8, S. 81 ff., behandelt. Da das Erscheinen 
des f o l g e n d e n  A ufsatzes, der in der H aupt­
sache die Bauausführung und insbesondere  den 
S tah lüberbau  der Brücke zum G egenstände 
hat, sich aus unvorhergesehenen G ründen un ­
gew öhnlich stark verzögerte , so hat sein V er­
fasser mit unserem  E inverständnis nachträg­
lich un ter der Ü berschrift „P lan u n g “ eine für 
das bessere  V erständnis des folgenden notw endig  
erscheinende  E inleitung eingefügt, die die P lan­
bearbe itung  und den Entw urf der Brücke vom 
S tandpunkte  der R eichsbahnverw altung kurz 
zusam m enfaßt. D ie  S c h r i f t l e i t u n g .

2) Bautechn. 1934, Heft 8, S. 81, Abb. 1 b.

den O rtw iderlagern  von 226 m ergab. Für d ie Ü berbrückung der frei­
zuhaltenden  V erkehrsräum e kam en nur B alken träger in Betracht. Die 
ungünstigen Erfahrungen bei der a lten  Brücke, deren  Pfeiler und W ider­
lager in geringer Tiefe auf Tuffsand gegründet w aren, ließen es ratsam 
erscheinen, das neue Bauw erk auf den 10 bis 12 m un ter Schwellenhöhe 
anstehenden  Fels zu gründen . Die S te llung  der Pfeiler war durch die 
G leisanlage bed ing t. Der B etrieb verlang te  m öglichst freie Übersicht 
vom H auptstellw erk  aus ü b e r die B ahnsteige, Fahrstraßen und W eichen. 
Auf künftige Ä nderungen d er G leisanlage bei Um- und E rw eiterungsbauten 
war Rücksicht zu nehm en. Man ein ig te sich auf vier Hauptöffnungen
37,35 +  62,25 +  49,80 +  41,50, zusam m en 190,90 m S tü tzw eite , die in 
hochw ertigem  Baustahl m it durch laufenden , vo llw andigen, über die Fahr­
b ahn  hochgezogenen B lechträgern überspann t w erden  konnten. Auf der 
S tadtseite  ergaben sich zw ei k leinere  Ö ffnungen m it 19,65 und 14,55 m 
S tützw eite, die eine Ü berbrückung der L adestraße und  V erladegleise  sowie 
der U hlandstraße mit un ter der Fahrbahn angeordneten  B lechträgern er­
m öglichte. Die Zw eiteilung des T ragw erks w ar auch durch die V erbreite­
rung der Brücke auf der S tad tseite  bed ing t, die  den Ü bergang zu der 
Rampe nach dem  B ahnhofvorplatz b ildet. Bei 8,5 m N utzbreite  der Fahr­
bahn und  je  0,7 m breiten  Schram m borden ergab sich ein H auptträger­
abstand bei dem  großen Ü berbau von 10,60 m und  m it den beiderseitig  
auf Konsolen ausgekragten , je  2,20 m b re iten  Fußw egen und je  1 m 
breiten  R adfahrbahnen eine gesam te B rückenbreite  zw ischen den G eländern 
von 17,70 m. Zur W ahrung eines nach allen Seiten  freien Ausblicks auf 
der Brücke w urde die obere G urtung  der H auptträger in G eländerholm ­
höhe parallel zur Fahrbahn geführt. Das Straßenvisier zw ischen den 
beiden  Ram pen m it S teigungen von 3,7 bzw. 3,3 %  w urde nach einem 
Kreisbogen von 3600 m H albm esser ausgerundet. U n ter A usnutzung 
der von den H auptträgerenden  nach der M itte zu n ehm enden  Bauhöhe

S tadtbauplan  vom  Jahre  1925
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Abb. 3. Lageplan für den B rückenbau 1932.

konnte die üb er der großen  M ittelöffnung erforderliche Trägerhöhe 
durch eine flache K rüm m ung des U ntergurts nach einem  K reisbogen 
von 9400 m H albm esser gew onnen  w erden. Die S tegblechhöhe der 
Hauptträger n im m t dam it von 2,43 bzw. 2,796 m an den E nden auf 
3,40 m in der M itte ste tig  zu. Die Führung der G urte und die 
Trägerhöhen sind  aus dem  Längenprofil Abb. 4 zu en tnehm en. Die 
B laubeurertorbrücke ist hiernach ausgezeichnet durch eine ausgesprochene 
Schwingung der F ahrbahn , in der die R am penneigungen ausgeglichen 
sind. B em erkensw ert sind außerdem  d ie  S tah lstü tzen , die e inen freien 
Durchblick u n te r d er Brücke erm öglichen und für d ie G esam tw irkung 
der Brücke von B edeutung  sind. N ähm e man der B laubeurertorbrücke 
die Schw ingung und w ürde die gerade durchlaufenden Blechbalken auf 
massive Pfeiler se tzen , so g inge  nicht nu r der besondere  Reiz des 
Ingenieurwerkes verloren , es w ürden  durch den V erzicht auf die günstige, 
dem M om entenverlauf angepaß te  Trägerform  und  das Längsgefälle auch 
technisch konstruk tive  und  w irtschaftliche N achteile  ein treten .

P robegrube I, Schillerstraße.

Abb. 6. P robegrube II, U hlandstraße.

P fahlgründung.
Beim N eubau der B laubeurertorbrücke galt es vor allem , die bei der 

B auausführung der a lten  Brücke gem achten F eh ler zu v erm eiden , also 
das Bauwerk auf gesunde Füße zu stellen. Die Pfeiler und W iderlager 
der Brücke m it anschließenden S tü tzm auern  w urden mit fertig  geram m ten, 
aus hochw ertigem  Z em ent und vorbehandelten  Z uschlagstoffen von Mar- 
ste tten  hergeste llten  E isenbetonpfählen gegründet, die zum  Schutze gegen 
Einw irkungen des G rundw assers zwei M urolineum anstriche erhielten .

Abb. 4.
A bm essungen der H auptträger.

Trägerhülle über Zw ischenpfeiler A — 2,796 m 
B -  3,216 „
C -  2 ,484 ., 
0 - 3 , 0 4 1  „
E - 2,430 „

G rößte T rägerhöhe in der M itte . — 3 ,404  „
O bergurt 77 =  3601 m U ntergurt 77 = 9 4 0 0  m.

n*%is*‘n.so

790,90-

B augrunduntersuchung.
Der E in zelbearbe itung  des B rückenentw urfs gingen e ingehende Er­

hebungen üb er den B augrund an der neuen B rückenstelle voraus. Zu 
beiden Seiten des Bahnhofs w urden  Probeschächte (Abb. 5) bis auf den

tragfähigen B augrund (Fels) h erun tergeführt. Das E rgebnis der Baugrund 
Untersuchung ist in Abb. 6 da rg este llt; es w urde in das Längenproiil in 
der Brückenachse e ingetragen . Der feste  B augrund (weiß Jura <•) w urde 
in einer Tiefe von 11 bis 13 m un ter S chw ellenoberkan te  erreicht. Der 
Fels w ar von verw ittertem  G este in  und  grauem  M ergel, von Geröll-. 
Kies-, Letten-, Torf- und Tuffsandschichten, von M utterboden  und Auffüll­
stoffen überlagert.

Das aus dem  Probeschacht an der Schillerstraße entnom m ene G rund­
wasser en th ie lt nach dem  B efund der Chem ischen V ersuchsanstalt in 
Kirchm öser folgende B estand teile:

Schw efelsäure ( S 0 3), 101 mg/1,
Salpetersäure  (N ,O ä), Spuren,
C hlor (CI), gebunden , 42 mg/1.

Die G esam thärte  betrug 35,30 D. G. (1 D. G. =  10 mg C aO  oder 
7,2 mg M gO  in 11 Wasser), die K arbonathärte  22,40, d ie b le ibende  Härte 
12,9. W egen des G ehaltes an schw efelsauren Salzen hat das W asser in 
sehr geringem  Maß,e betonzerstörende E igenschaften.

Abb. 7. R am m ergebnis beim  Z w ischenpfeiler 1.

Zur B estim m ung der notw endigen Pfahllängen w urden  Proberam m ungen 
mit 14 m langen E isenbetonpfählen  (35/35 cm) durchgeführt. Es war nicht 
m öglich, die Pfähle m it e iner 4-t-D am pfram m e bei 80 cm Fallhöhe des 
R am m bären bis auf den Felsgrund heru n te r zu ram m en. Die P fahlspitzen 
b lieben in der fest gelagerten  K iesschicht stecken. C harakteristische E in­
dringungskurven sind aus Abb. 7 u. 8 zu e rsehen . Auf G rund d er E rgebnisse 
der P robepfahlram m ungen w urde die E indringungstiefe bei der le tz ten  
Hitze (10 Schläge des 4-t-Ram m bären bei 70 cm Fallhöhe) auf 30 mm und

Probegrubel
I

Abb. 5. Lage d er Probegruben .
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die zulässige Pfahlbelastung auf 35 t festgesetzt, was nach der Brlxschen 
Ram m form el einer m indestens vierfachen Sicherheit entspricht. Die Pfähle 
haben  durchschnittlich 500 bis 800 Schläge erhalten und diese selbst bei 
kurzer E rhärtungsdauer (8 bis 10 Tage) ohne A bsprengungen am Kopf oder 
sonstige B eschädigungen ausgehalten . M it w enigen A usnahm en haben
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Abb. 8. P roberam m ung beim  O rtw iderlager an der U hlandstraße.

Jnnenkante Brüstung

■18307 A7cm Unterstopfungsfuge

die nach den Proberam m ungen festgesetzten  Pfahllängen ausgereicht. 
K leine U nregelm äßigkeiten im Baugrunde w urden durch Nachjungfern der 
Pfähle bis zu 1 m und T ieferlegen der G rundkörpersohle ausgeglichen. 
Nur bei Pfeiler 6 war eine nachträgliche Ä nderung der Pfähle erforderlich.

Abb. 9. Lager- und G rundkörper für die Zw ischenstützen.

Grundriß mit unterer Bewehrung

Abb. 10. Bewehrung der Lager- und Grundkörper für die Zwischenstützen.

Abb. 11. O rtw iderlager m it R ückentornister an der U hlandstraße.

SchnittA-B
Z w isc h e n p fe ile r  d e s  g ro ß e n  Ü b erb au es .

U nter den Pfosten der stählernen 
Z w ischenstützen sind bockartig gestellte 
Pfahlbündel angeordnet, die die Auflager­
drücke auf den festen B augrund übertragen. 
Die Pfahlköpfe sind in stark bew ehrten 
Lagersockeln von quadratischem  Q uer­
schnitt zusam m engefaßt, die gleichzeitig 
als A uflagerquader ausgebildet sind. Zur 
A ufnahm e der w aagerechten  Seitenkräfte 
w urden  die be iden  G rundkörper einer 

Stütze durch einen b iegungsfesten  Riegel verbunden  (Abb. 9).
Die A uflagerdrücke betragen bis zu 900 t un ter einem  Pfosten der 

P endelstü tzen . Bei den k leinen A bm essungen der A uflagerquader war 
eine korbartige U m schnürung des D ruckkerns no tw endig  (Abb. 10). Bei den 
S tützen 4 und  5 der H auptöffnung sind 25 Pfähle un ter jedem  Stützenfuß 
gebündelt, bei dem  Pfeiler 6 genügten  je  22 Pfähle. D er m assive Zwischen­
pfeiler 3 zur Aufnahm e der bew eglichen  Lager des großen und  kleinen 
Ü berbaues steh t auf vier P fahlreihen m it zusam m en 48 P fählen , die 
P fostenreihe des Zw ischenpfeilers 2 am Rande d er U hlandstraße auf zwei 
P fahlreihen m it zusam m en 36 Pfählen.

B em erkensw ert ist die A usbildung der O rtw iderlager nach einer 
Sonderkonstruktion  (DRP. a.) der Firm a W ayß & F rey tag  AG in E isenbeton 
mit R ückentornister (Abb. 11).

Das W iderlager b esteh t aus e inzelnen  S tützkörpern m it Auflager­
quadern zur A ufnahm e der A uflagerkräfte des E isentragw erks, einer vorderen 
durchgehenden  A bschlußw and und  einer zw ischen den F lügelm auern  an­
geordneten  und auf Z w ischenw ände (Sporne) abgestü tzten  E isenbeton­
p lattenkonstruktion . D adurch , daß die D am m schüttung  in natürlicher 
Böschung un ter dem  T ornister einfällt, ist die W iderlagervorderw and 
ganz vom  Erddruck en tlaste t. Durch en tsp rechende  Form gebung  (Breite 
der D eckplatte  und N eigung der rückw ärtigen  A bschlußw and) kann eine 
nahezu  senkrechte Lage der S ch lußresu ltierenden  auf d ie Bodenfuge 
erreicht w erden. Die A usschläge d er R esultierenden für die ungünstig ­

sten  B elastungsfälle  b le ib en  in engen 
G renzen. Die V orteile d er neu en  Kon- 

SchniitE-F struktion w irken sich hauptsächlich  bei
w enig tragfähigem  B augrunde und  b eson­
ders bei P fahlgründung aus. Da d e r E isen­
be tonhohlraum körper leich ter ist a ls ein 
m assives W iderlager, so b rauch t man 
w eniger Pfähle. Durch die w eitg eh en d e  
A usschaltung des E rddrucks und  die d am it 
verbundene  E ntlastung  . de r P fahle von

5*25 *16 12*25(fW *ft) 5*25

Schnitt a - i
Schnitt c -d
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Zone F-

Schnitt t - i

HUM '  ~r-

Q uerschn itt des großen Ü berbaues und Zw ischenstütze 4.

Fu m  n  rso-rw-n in s  w  n

Abb. 12. Pfahlgründung für O rt­
w iderlager an der U hlandstraße.

w aagerechten Kräften können Zugpfähle erspart w erden . Die Pfähle 
m üssen dabei so angeordnet w erden, daß sie die anfallenden R esultierenden 
m it Sicherheit aufnehm en können und daß d ie B elastung sich m öglichst 
gleichm äßig auf die einzelnen Pfähle verte ilt (Berechnung nach Prof.
®r.=3ng. W ü n sch ).

Die W iderlager waren gem äß DIN 1073 und DIN 1075 für die Brücken­
klasse I (DIN 1072) zu berechnen.

Die G egenüberste llung  der b isher üblichen M assivausführung der 
W iderlager mit dem  neuen Vorschlag als H ohlraum körper ergab eine 
K ostenersparnis von rd. 25% - Es w aren nur halb soviel Pfähle no t­
w endig w ie bei einer A usführung in Stam pfbeton. Der Erfolg w urde erzielt 
durch die geneigte Rückwand, die die H interfüllung von der aufgehenden 
W iderlagerm auer abhält und die auf sie entfallenden Drücke auf die 
w aagerechte Platte  und den unteren  Randträger überträgt, über den sie 
konsolartig auslade t, um die H interfüllung gegen Absacken nach dem 
Hohlraum  zu schützen. Die w aagerechten  und geneigten  P la tten  sind 
als zwei Fe lder eines durchlaufenden Balkens mit auskragender Konsole 
gerechnet. Nach der Faltw erktheorie w erden die A uflagerkräfte der
F elder in die Kom ponenten nach den P la ttenebenen  zerlegt, die die 
P latten  als w andartige Träger zw ischen den hinteren Spornen der W ider­

lagerm auer beanspruchen. Auf die Sporne 
w irken som it die von den Feldern  als w and­
artige T räger en tstehenden  A uflagerdrücke, 
ferner die A uflagerdrücke des unteren  R and­
trägers. Die W irkung d ieser A uflagerdrücke 
ist d ieselbe wie die der äußeren Kräfte, die 
diese A uflagerdrücke erzeugen. Die S tab ilitä ts­
berechnung  des H ohlraum körpers kann deshalb 
m it den äußeren Kräften durchgeführt w erden.

Das W iderlager an der U hlandstraße un ter­
scheidet sich von dem w estlichen O rtw ider­
lager, abgesehen  von der größeren  B reiten­
ausdehnung, dadurch, daß für die Auflagerung 
des E isentragw erks eine durchgehende m assive 
Stützw and ausgeführt w urde (Abb. 12).

rss-m-e

Stahlkonstruktion  d es großen  Ü berbaues.
Die H auptträger des großen Ü berbaues 

sind in St 52, alle übrigen K onstruktionsteile  
der P en d e ls tü tzen , Fahrbahn und G ehw ege 
m it A usnahm e der Lager in St 37 ausgeführt. 
Der hochw ertige B austahl St 52 — ein M olybdän- 
K upferstahl mit 0 ,2 %  C , 1 ,2%  M n, 0 ,7 %  Si, 
0,5 %  Cu und 0,15 Mo —• w urde von der G u te ­
hoffnungshütte  in O berhausen  bezogen. Die 
H auptträger des großen Ü berbaues konnten 
durch V erw endung des hochw ertigen Baustahls 
bei den zur V erfügung stehenden  H öhen- und 
B reitenabm essungen als e instegige B lechträger 
(Abb. 13) ausgeb ildet w erden . Sie sind an den 
Enden 2,430 und  2,796 m, in der M itte 3,404 m 
hoch. Der H öhenuntersch ied  ist durch die v er­
schiedene Schw ingung der G urte ausgeglichen. 
Das S tegblech ist 16 mm dick, auf den Druck­
seiten über den  S tü tzen  und in der M itte 
der großen Ö ffnung durch B eibleche (10 m m ) 
verstärk t. Die durchgehenden  G urtp latten  
(700-14) sind durch L  200- 200 -1 6  und H als­
bleche 300- 10 m it dem  S tegb lech  verbunden , 
durch aufgelegte  L am ellen 700 • 14 entsprechend  
dem  Verlauf der M axim alm om entenlin ien  v er­
stärk t. D ie größte Paketd icke mit sechs G u rt­
p la tten  über der Stütze C  be träg t 6 - 1 4 +  16 
=  100 m m. Die B lechw and ist durch d ie Q u e r­
träger- und Konsolanschlüsse in F e ldabständen  
von 4,15 m beiderse itig  ausgesteift. D aneben

Abb. 14. Hauptträger.  Einzelheiten.
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Schnitt a -a.

Abb. 15. Kam m konstruktion beim  Ü bergang 
vom großen zum kleinen Überbau.

Wirkung des geg liederten  Tragw erks verbürg te  (Abb. 14). Die m it steifen 
Eckblechen an die H auptträger angeschlossenen Q uerträger greifen zur 
V erm inderung der B auhöhe im oberen  Teil in die E isenbetonplatte  ein, 
die über den Längsträgern 1 3 4  und 1 3 6  quergespannt und  der Fahrbahn­
w ölbung angepaßt ist. Die L ängsträger sind an die Q uerträgerw ände 
m it zwei senkrech ten  W inkeln und  einem  Stützw inkel angeschlossen. 
An Stelle  von durchschießenden P la tten  w urden die K opfenden der 
Längsträger an das S tegblech der Q uerträger angeschw eißt.

Der in H öhe der Q uerträg eru n te rk an te  angeordnete  W indverband ist 
in erster Linie als M ontageverband gedach t, da alle w aagerechten  Kräfte 
durch die steife E isenbetonfahrbahntafel auf die S tü tzen  übertragen  werden 
können. Die vollw andigen K onsolträger un ter den Fußw egen aus 7 5 -7 5 -1 0  
und 10 mm dicken S tegblechen sind m it 20 mm dicken Blechen an die 
A ussteifungspfosten der H auptträger angeschlossen. Die festen Lager 
des H aupttragw erks befinden sich auf dem  w estlichen O rtw iderlager, die 
bew eglichen E ndlager auf dem  m assiven Zw ischenpfeiler III. Die Pendel­
stützen sind als R ahm enträger zur A ufnahm e der W indkräfte ausgebildet, 
die Pfosten aus drei I P  80 zusam m engese tzt, w ährend die Riegel aus 
mit W inkeln gesäum ten  B lechw änden b estehen . Die Lager zur Ab­
stü tzung  der H auptträger und am Fuße der P en d e ls tü tzen  sind als K ippen­
w alzenlager ausgebildet (Abb. 13).

Die D ehnungsfuge zw ischen dem  großen  und k leinen Ü berbau über 
dem  Pfeiler III, wo die L ängenänderungen des ganzen T ragw erks zum 
A usgleich gebracht w erden, ist für einen T em peraturun tersch ied  von 
=fc= 3 5 °  C mit 35 • 0,000 012 3 • 226 000 =  97 mm bem essen  w orden. Die 
E inzelheiten der K am m konstruktion  sind aus Abb. 15 zu ersehen .

S ta h lk o n s tru k tio n  d e s  k le in e n  Ü b e rb a u e s .
Der kleine Ü berbau am östlichen B rückenende h a t e ine  G esam tlänge 

von 34,2 m und  zwei Ö ffnungen von 14,55 m und  19,65 m S tü tzw eite  
(Abb. 16). Die 8,5 m b reite  B rückenfahrbahn v e rb re ite rt sich ü b e r dem 
kleinen Ü berbau auf der B ahnhofseite, wo die en tlang  der U hlandstraße 
aufsteigende, rechtw inklig  auf die B rückenachse s toßende  Ram pe ein ­
m ündet, nach einem  V iertelkreisbogen von 38 m H albm esser Die 
S traßenkrone geh t aus der R am pensteigung (3 ,7% ) m it einem  A usrundungs­
bogen von 2230 m H albm esser in das m it R  =  3600 m gekrüm m te V isier

sind einseitige Zw ischenaussteifungen auf der Fahrbahnseite, in 
jedem  Felde zw ei, m it biegungssteifen I-Q u e rsch n itten  ange­
ordnet (Abb. 14).

Für die Festigkeitsberechnung der neuen Brücke waren die 
Regellasten der B rückenklasse I nach DIN 1072 vorgeschrieben: 
Dampfwalze mit 24 t ,  Lastkraftw agen mit 12 t Gesam tgew icht, 
M enschengedränge mit 0,5 t/m 2, außerdem  ein Straßenbahnzug 
von 28,6 m Länge m it insgesam t 36 t B elastung (Achsdrücke 8 
bzw. 5 t). Das Eigengew icht des großen Ü berbaues w urde zu 9 t 
je  lfdm H auptträger erm ittelt.

Die S tü tzenm om ente für Eigengew icht un ter der Annahm e konstanter 
Q uerschnitte  in den einzelnen Öffnungen und der V erhältniszahlen 
J\ '■ -Ai • -An • - A v  =  0 '7 5 : 1.00: 0,75 : 0,625 ergaben sich zu — 2411, —  2497 
und —  1682 tm , un ter B erücksichtigung der tatsächlichen A bm essungen 
und Q uerschnittsabstufungen zu — 2465, — 2652 und — 1708 tm. Der 
U nterschied b e träg t rd. 6% - Die E insenkung der H auptträger in der 
62,25 m w eiten  Ö ffnung wurde zu 100 mm errechnet und durch en t­
sprechende Ü berhöhung ausgeglichen. Die größten S tützenm om ente aus 
Eigengew icht und V erkehr betragen — 4156, — 4370 und — 3093 tm ; 
die größten S tützendrücke 858, 879 und 764 t.

Am E ndauflager A  der kleinsten  Öffnung ist bei ungünstigster 
S tellung der V erkehrslasten noch ein positiver Auflagerdruck von 66,7 t 
vorhanden.

Die Knicksicherheit der hohen B lechwände w urde auf G rund der 
U ntersuchungen von H ans R o d e 1) nachgew iesen. Die Knicksicherheit 
der 700 mm breiten G urtungen ist durch den biegungssteifen E inbau der 
Q uerträger gew ährleistet. Die lotrechten A nschlußw inkel der F ahrbahn­
querträger und Konsolträger sind so stark bem essen, daß diese Stellen 
als w aagerechte S tü tzpunkte  angesehen w erden dürfen.

Die H auptträger sind m it Rücksicht auf den Z usam m enbau auf der 
B austelle in regelm äßigen A bständen von 3 • 4,15 =  12,45 m gestoßen. 
Die Stoßlaschen (d =  10 mm) reichen von O berkan te  bis U nterkante S teg­
blech, unterbrechen also die H alsbleche 3 0 0 -1 0 , die in den E benen der 
lo trechten  G urtw inkelschenkel durch Laschen 300 • 16 überdeckt sind. An 
den Enden der Decklaschen befinden sich die Stöße der G urtw inkel 
2 0 0 -2 0 0 -1 6 , w obei die K raftübertragung durch Stoßw inkel 1 8 0 -1 8 0 -1 8  
gew ährle iste t ist. Die G urtp lattenstöße  sind staffelförm ig und sym m etrisch 
zur Stoßfuge des S tegblechs versetz t. H ierdurch ist ein einfacher und 
rascher Z usam m enbau auf der B austelle  erreicht w orden. Die in der 
W erkstatt fertig  vern ie te ten  und bis zu 22 t schw eren H auptträgerstücke 
konnten auf SS-W agen v e rsan d t w erden. B em erkensw ert ist noch die 
lo trechte A nordnung säm tlicher A ussteifungen und G eneralstöße, Q u er­
träger, Konsole und G eländerpfosten , die wohl eine kleine Erschw erung 
und V erteuerung  der W erkstattarbeit bed ing te , aber eine ruhige G esam t-

x) Eisenbau 1916, Beitrag zur Theorie der Knickspannungen.
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Schnitt A-B Schnitt C -D

Ach st der  allen Brücke \ j I ^ Achse der alten Brücke

Jtadldhrersteg.

]ßrückenochse

sN
$ Achse der

Längsschnitt G -H

077,66 S. 0.K
T7777777777777\

\Pfeiler2

Querschnitt neben der Mitteisiütie 
— -------------------- 9,681----- ■\»3,55normai-

Schnitt E-Fbeim Pfeiler 3

^O.K.Lamelle

0,60 0,600,60 1.52̂ ^1,52 flZ t6¿V¡¡ 1,53 0,600,60

¿ f f8,00
Abb. 16.

S tah lkonstruk tion  des kleinen Ü berbaues P fe iler 2

des großen Ü berbaues über. Das O berflächenw asser des k leinen Ü ber­
baues w ird in W asserschächten h in ter dem  O rtpfeiler gesam m elt und 
abgeleitet. Die Q ueren tw ässerung  ü b er dem  Straßenzw ickel ist durch 
entsprechende V erstärkung der U nterbeton ierung  der S traßendecke bis 
zu 42 cm erreicht worden.

Die G eländer des k leinen  Ü berbaues sind  ohne A bsatz in der Ver­
längerung des G eländers der großen Ö ffnung fortgeführt, wodurch 4,6 m 
breite G ehw ege en tstehen . W ährend sich der R adfahrw eg neben dem 
nördlichen G ehw eg üb er den ganzen  Ü berbau h inzieht, endet die südlich 
gelegene Radfahrbahn auf dem  kleinen Ü berbau über dem  Pendelpfeiler.

Die M itte lun terstü tzung  des k leinen Ü berbaues ist als eiserne P endel­
stütze mit elf Pfosten ausgebildet, sie trenn t die U hlandstraße vom Ver­
ladeplatz. Die bew eglichen  Lager des k leinen Ü berbaues befinden sich 
auf dem  28 m breiten , m assiven B etonpfeiler, die festen Lager auf dem  
östlichen O rtw iderlager. Zur Ü berbrückung der beiden Ö ffnungen sind 
im m ittleren  Teil fünf durchlaufende B lechträger in A bständen von 1,52 m 
angeordnet worden. Die südlich ge legenen , auf 0,60 m A bstand zu­
sam m engerückten  drei H auptträger tragen  zugleich den auf Konsolen 
abgestü tzten  3,55 m weit ausladenden  G ehw eg und sind nach einem  
K reisbogen gekrüm m t; die T rägergruppe ist durch steife Q uerverb indungen  
mit der übrigen Trägerdecke fest v e rbunden  und  dadurch gegen V er­
d rehung  gesichert. Der Zwickel zw ischen d iesen  R undträgern und der 
g erade durchlaufenden T rägerplatte ist durch einen dreiteiligen  F lanken­

träger von rd. 18 m Stützw eite, der auch die verschieden langen Zw ischen­
hauptträger aufzunehm en hat, ausgefüllt. Zur U n terstü tzung  des nörd­
lichen G ehw eges ist ebenfalls eine besondere  aus drei Trägern b estehende  
Trägergruppe angeordnet. Die U nterflächen säm tlicher T räger des kleinen 
Ü berbaues bilden eine geneig te Ebene und  liegen ü ber dem  m assiven 
Zw ischenpfeiler m it den U nterflächen der H auptträger des großen Ü ber­
baues auf e iner Ebene.

F a h rb a h n  u n d  G e h w e g e .
Zur A bdeckung des k leinen Ü berbaues mit oben liegender Fahrbahn sind 

10 mm dicke F lachbleche verw endet, die in d er T rägerrichtung auf den 
überstehenden  G urtp lattenstre ifen , in de r Q uerrichtung auf den Q uer­
verbindungen liegen und auf der U nterseite  in jedem  Felde  durch einen 
hochstehend angeniete ten  Q uerw inkel 65 • 130 • 10 ausgeste ift w urden.

Die G ehw ege stü tzen  sich auf volle  B lechw andkonsole von 3,55 m 
A usladung, die mit durchschießenden Z ugplatten  an die äußeren  Träger­
gruppen angeschlossen, am südlichen R andträger radial angeordnet sind. 
Zw ischen den auf den K onsolen ruhenden  G ehw eglängsträgern  zur Auf­
nahm e der E isenbeton tragp latten  und des G ehw egp la ttenbelags befinden  sich 
die Räume für die U nterbringung der L eitungen. Die G e län d er sind  in 
Fortführung der auf dem  großen Ü berbau aus B etriebsrücksichten  no t­
w endigen V ollw andgeländer zur W ahrung der E inheitlichkeit und 
G eschlossenheit des B rückenbildes ebenfalls vollw andig  durchgeführt.
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Ü ber den Deckblechen der Fahrbahn w urde eine 
durchw eg 10 cm dicke Betonschicht aufgebracht und mit 
doppelt verlegten  B itum engew ebebahnen abgedichtet.
H ierauf folgt eine U nterbetonschicht, die an den Rän­
dern m indestens 10 cm und in Brückenm itte entsprechend 
der W ölbung der Fahrbahnoberfläche 42 cm hoch ist, 
dann auf 3 cm Sandunterlage das 10 cm hohe G ranit­
kleinpflaster. Den Abschluß der Fahrbahn gegen den 
G ehw eg bilden G ranitrandsteine.

Die Fahrbahntafel des großen Ü berbaues ist über 
7 Längsträgern quergespannt und als durchlaufende Platte 
ü ber 6 Feldern  von 1,50 m W eite m it auskragenden 
Schram m bordkonsolen mit Hilfe der Griotschen Tabellen 
berechnet. Die E isenbetonplatte  ist entsprechend der 
O berfläche der Fahrbahn gew ölbt und geh t über den 
Q uerträgern  durch, deren O bergurte durch voutenartige 
V erdickungen der P la tte  um faßt sind. N eben den oben 
durchgehenden L ängsverteilungseisen sind über den Q uer­
trägern  Zulageeisen angeordnet, um Risse und A bspren­
gungen über den Quer- und Längsträgern zu verhüten.
Die Fahrbahnplatte  ist durch Fugen in Abschnitte von
12,45 m Länge =  3 Q uerträgerabstände aufgeteilt, um 
die Zusatzspannungen durch Schwinden zu verringern 
und Q uerrisse auszuschalten. Die Fugen sind neben 
den Q uerträgern angeordnet, durch abschnittw eises Be­
tonieren der Platte  und Anstrich der Stirnflächen mit 
B itum en gew onnen worden. Auf die erhärtete  Fahrbahn­
p latte  w urde eine D ichtungsschicht aus zwei Lagen 
B itum enjutegew ebebahnen von 3 mm Dicke aufgebracht.
Das über der D ichtung un ter der Schutzbetonschicht sich 
sam m elnde Sickerw asser wird durch Sickerschlitze an den 
Straßeneinlaufschächten abgeleitet (Abb. 17).

Auf dem  U nterbeton liegt eine 7 cm dicke W alz­
asphaltdecke, die in zwei Schichten — einer 4 cm dicken 
Bindeschicht und einer 3 cm dicken Deckschicht — auf­
gebracht w urde. Die M ischung für die Deckschicht 
(1 M ex-A sphalt: 9 trockenen Zuschlagstoffen mit 5 0 %
Sand 0 bis 3 m m , 30 %  Basaltsplitt 5 bis 12 mm und 
1 0 %  K alkm ehlfüller) wurde im Ofen auf 1 8 0 ° erhitzt, 
bei 120 bis 140 ° eingebracht, m it Handw alze abgeglichen 
und m it einer 6 -t-D am pfw alze  abgewalzt.

Im G egensätze zur Fahrbahn kam en bei den 
G ehw egen und Radfahrbahnen fabrikm äßig hergeste llte  
und fertig verleg te  Trag- und B elagplatten zur V er­
w endung. Zur Auflagerung der 60 cm breiten  und 6 cm 
dicken E isenbetontragplatten  w urden auf die Längsträger E isenbeton- 
bälkchen (Abb. 18) aufbetoniert, um das V erlegen der T ragplatten in den 
verschiedenen Höhenlagen zu erleichtern. Sie besitzen  an der O berseite  
kleine V ertiefungen zum Aufbringen des M örtelbett»  und schützen an der 
U nterseite  die Längsträgeroberfläche gegen Rost. Die Bälkchen sind sehr 
einfach auszuführen und haben sich gu t bew ährt. Die T ragplatten w erden 
auf den Bälkchen in festem  M örtel verleg t; die sonst übliche V erankerung 
an den Längsträgern konnte gespart w erden.

Um das A bheben und Auswechseln der T ragplatten über den 
L eitungskanälen zu erleichtern, w urden die Trennfugen zwischen den 
einzelnen P latten keilförm ig gestaltet und m ittels Teerkordeln und Palesit 
gedichtet, die Stirnfugen mit Palesit ausgestrichen. E ntlang den H aupt­
trägern  sind die T ragplatten mit aufgehöhten W ülsten v ersehen , die 
das W asser den Einlaufschächten zuführen. Die B elagplatten der 
G ehw ege und Radfahrbahnen w urden in verlängertem  Z em entm örtel 
versetzt.

Das Tagw asser der B rückenfahrbahn w ird an den Schram m borden in 
Kandeln abgeleitet, durch Straßeneinlaufschächte, Abfallröhren und Schächte 
an den Pfeilern (Abb. 17) und W iderlagern e iner im B ahngebiet entlang 
der Brücke verlaufenden Dohle zugeführt. Das Tagw asser der G ehw ege 
fließ t in besondere  Schachtkasten und durch Schlitze in den H auptträgern 
den K andeln zu (Abb. 18a).

B auvorgang.
Zu beiden Seiten des Bahnhofs standen für den Brückenbau A rbeits­

und Lagerplätze m it G leisanschluß zur V erfügung. Die Schiller- und 
U hlandstraße  m ußten w ährend des Baues für den  D urchgangsverkehr g e ­
sperrt w erden. E ntlang d iesen Straßen w aren Abstell- und Freiladegleise 
vorhanden, die als Baugleise b enu tz t w erden durften (Abb. 3). Die Tief­
baufirm en richteten  sich auf der O stseite  an der U hlandstraße ein, die 
mit der A ufstellung des großen Ü berbaues be trau te  Stahlbaufirm a auf der 
W estseite  an der Schillerstraße. Von der B etonaufbereitungsanlage mit 
Aufzug an der U hlandstraße w urde ein Rollbahngleis über den nördlichen 
G ehw eg der a lten  B laubeurertorbrücke bis zum  W iderlager an der Schiller­
straße verlegt. Z ur besch leunig ten  Durchführung w ar die g leichzeitige 
A ufnahm e der Ram m arbeiten von den beiden W iderlagern aus mit zwei

Mod—

Dam pfram m en vorgeschrieben. Um die lästigen  T ransporte der langen 
Pfähle über den Bahnhof einzuschränken , ist neben  dem  W erkplatz an 
der U hlandstraße die H olzverladeram pe auf d er w estlichen Bahnhofseite 
als W erk- und Pfahllagerplatz ausgenutzt worden. Die schw eren Rammen 
m ußten in Z ugpausen über die B etriebsgleise verschoben, die Pfähle auf 
Bahnw agen zu den Zwischenpfeilern verfahren w erden . Das Aufziehen

Abb. 18 a. E ntw ässerung der G ehw ege nach den S traßenkandeln

der Pfähle und E inschw enken der Dam pfram m en erforderte  die zeitw eilige  
Sperrung der G leise neben  den Pfeilern. Um B etriebstörungen zu Vgr 
m eiden, war an jed er Ramme ein Sicherheitsposten  aufgestellt.

QuersMD

Abb. 17. S traßeneinlaufschächte in den Schram m borden.
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Abb. 19. O rtw iderlager an der Schillerstraße. Vorderansicht.

Abb. 20. O rtw iderlager an der Schillerstraße. Rückentornister.

Abb. 21. Rückenansicht des O rtw iderlagers an der Schillerstraße.

Die Pfähle durften nach 10 täg iger E rhärtungsdauer geram m t w erden, 
da bereits nach 7 Tagen eine W ürfeldruckfestigkeit des Pfahlbetons von 
rd. 340 kg/cm 2 nachgew iesen war.

Mit der E inrichtung der B austelle  w urde am 9. Mai 1932, wenige 
Tage nach der U nterzeichnung  des V ertrages zw ischen der Stadt Ulm

und  der R eichsbahn­
direktion  Stu ttgart be ­
gonnen. Am 22. Mai 
konnten  bereits  die 
ersten  Probepfähle ge ­
ram m t w erden. Das 
b re ite  O rtw iderlager an 
der U hlandstraße wurde 
in zwei A bschnitten aus­
geführt, da der V erkehr 
ü ber die a lte  Brücke so 
lange wie m öglich auf­
rech terhalten  w erden 
m ußte. Die E rstellung 
des zw eiten  Bauteils b e ­
d ingte  den Abbruch von 
v ier Feldern  des alten 
Ü berbaues und die Sper­
rung  der alten  Brücke 
für den Fährverkehr; 
der Fußgängerverkehr 
w urde g leichzeitig  über 
e ine H ilfstreppe auf den 
südlichen G ehw eg v er­
w iesen , bis die Fort­
schritte  im Fahrleitungs­
bau die vollständige 
B eseitigung der alten

Abb. 22. Freirückbau 
beim  Abbruch der alten Ü berbau ten .

Brücke im O ktober erzwangen. — Die Abb. 19, 20 u. 21 zeigen die Aus­
führung des W iderlagers an der Schillerstraße.

Der A b b r u c h  der E isenüberbauten  der alten Brücke geschah im 
„F reirückbau“, d. h. ohne feste G erüste. Eine vo llständige E inrüstung 
über den Betriebsgleisen war w egen der geringen Durchfahrthöhe von 
4,85 m nicht möglich. A nderseits hätte  die zeitw eilige Sperrung stark 
befahrener G leise den B ahnhofbetrieb zu sehr gestört (Abb. 22 u. 23). 
Durch einen den besonderen  V erhältnissen genau angepaßten A rbeits­
vorgang im Freirückbau konnte nicht nur ein festes G erüst erspart, sondern 
auch auf angehängte  Fallböden verzichtet w erden. Eine W iederverw endung 
der ausgebauten  E isenteile kam  nicht in Frage. Die Z erstückelung in 
ladefähige Teile geschah m it dem  Schneidbrenner. Zum feldw eisen A us­
bauen der Fahrbahntragteile  (Zores-, Längs- und Q uerträger) sowie des 
Q uerverbandes w urde ein leichter Schw enkm ast in Fahrbahnm itte  auf 
die freigelegten  Zoreseisen über den vorletzten  Q uerträger geste llt und 
an dem  oberen Q uerstab  drehbar befestigt. Ein auf den O bergurten  der 
G itterfachw erkträger gelagertes V erschubgerüst m it F laschenzügen an 
2 und 3 tn langen K ragarm en quer zur Brückenachse und über den 
H auptträgern diente zum A nhängen der G ehw egkonstruktionsteile  und 
zum  schrittw eisen A btragen der G itterfachw erkw ände. Dabei hat man 
den über den eisernen Zw ischenpfeilern und hölzernen H ilfsjochen durch­
laufenden alten Ü berbau am auskragenden E nde, sow eit nötig, durch 
R undstem pel gestü tzt, die zwischen den B etriebsgleisen so angeordnet 
w erden konnten , daß die freie K raglänge 10 m nicht überschritt. Nach 
W egnahm e der Zoreseisen im A bbruchfelde w urden m it dem  Schwenkkran 
nacheinander die 6 Längsträger und  der vorderste  Q uerträger gefaßt, 
abgetrennt, in das B rückeninnere eingeschw enkt, auf die dort b e reit­
gestellten  Rollwagen verladen und abgefahren. W eiter rückw ärts w aren 
an passenden S tellen größere Öffnungen geschaffen, durch die säm tliche 
A bbruchstücke in un ter der Brücke aufgeste llte  E isenw agen abgelassen
w erden konnte. Nach der B eseitigung der Fahrbahnteile  w urden  mit
Hilfe der Q uerarm e am oberen V erschubgerüst die Fußw egkonstruk tions­
teile  abgebrochen und ins Brückeninnere verbracht. Der Rückbau der
verbliebenen, auf zwei Feldw eiten  en tlasteten  G itterfachw erkw ände ging 
in zwei A rbeitsabschnit­
ten  vor sich. Durch 
einen un ter 45 0 schräg 
von un ten  nach oben 
geführten  Schnitt w urde 
zunächst das O bergurt­
stück m it angenieteten 
S treben abgetrenn t und 
dann m it dem  um ein 
Feld zurückgeschobenen 
Schwenkm ast die Fahr­
bahn ausgebaut und zu­
rückgebracht, daraufhin 
durch einen lotrechten 
W andschnitt das ü ber­
stehende U ntergurtstück 
abgebrannt, m it dem  
Schwenkkran verladen 
und m it der R ollbahn 
abgefahren.

Der A rbeitsvorgang 
konnte in den Brücken­
abschnitten ü ber dem  
Bahnhofvorplatz w ieder- Abb, 23. Abbruch des alten Überbaues.
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holt ausgeprobt und dann in allen E inzelheiten festgelegt w erden. Die 
A bbrucharbeit ging rasch und ohne den kleinsten Unfall und die ge ­
ringste Störung des B ahnbetriebs vonsta tten . Der Abbruch des 220 m 
langen und 450 t schw eren Tragwerks im Freirückbau erforderte 7 W ochen 
und hat nur 7800 RM gekostet. Der betriebsgefährliche Z ustand des 
durch Rost geschw ächten Zoreseisenbelags nach der Beseitigung der 
Deckschicht ist aus Abb. 24 zu ersehen.

Die M aschinenfabrik E ß lingen , die im Verein m it den Firm en: 
M aschinenfabrik A ugsburg-N ürnberg , A ugust Klönne, D ortm und, W älde, 
Kade & Erath, Hall und C. D. M agirus, Ulm, den großen Ü berbau her­
geste llt hat, begann am 16. Septem ber 1932 m it der Einrichtung der Bau­
stelle  und der E rstellung eines festen M ontagegerüstes (Abb. 25 u. 26). Die 
zeitw eilige V erlegung des Bahnraum es durch Einzeljoche und verstrebte

Sowohl die schw eren Teile der H auptträger als auch die Q uerträger, 
Längsträger, K onsole und sonstigen leichten K onstruktionsteile wurden mit 
dem  Portalkran verfahren (Abb. 28). Die 17,45 m langen und bis zu
3,50 m hohen H auptträgerstücke w aren auf SS-W agen m ittels eiserner 
Stützböcke in Schrägstellung verladen . Sie w urden in der Aufzugöffnung 
bei der Schillerstraße mit dem  M ontagekran gefaßt (Abb. 27), lotrecht 
geste llt und hochgezogen, dann in die L ängsrichtung eingeschwenkt, zur 
V erw endungsstelle  vorgefahren und dort e ingefädelt (Abb. 28). Der 
Zusam m enbau des großen Ü berbaues war Ende Dezem ber beendet. 
Er ging re ibungslos vonstatten , obgleich die Teile aus vier verschiedenen 
W erkstätten stam m ten, ln der W erksta tt w aren 176 000 Niete, auf der 
Baustelle noch 48 000 N iete zu schlagen. Die B austellennietung bot 
insofern etw as besonderes, als h ier zum  erstenm al das vom Verfasser

Abb. 24. Durch Rauchangriff und Rost 
zerstörte Zoreseisen.

vorgeschlagene Niet- 
stauchverfahren prak­
tische A nw endung 
fand , nach dem  die 
N iete der H auptträger 
bei einer Paketdicke 
von m ehr als 3,5 d  in 
den G urtw inkel- und 
m ehrlagigen L am ellen­
stößen zu behandeln  Abb. 27. Ö ffnung zum Hochziehen
waren. Die M aschinen- der Stahlteile ,
fabrik Eßlingen hat
hierzu einen besonders ausgebildeten  L uftdruckstauchham m er gebaut, 
mit dem  die mit einem  Sonderzuschlag von 8 bis 1 0 %  länger als sonst 
bem essenen Niete mit v ier bis fünf Schlägen vorgestauch t und dann mit 
dem  üblichen L uftdruckham m er fertiggeste llt w urden  (Abb. 29 u. 30).

Mit der A ufstellung des k leinen Ü berbaues w ar die Firm a Gebr. Wöhr 
in U nterkochen beauftragt. Die W erkteile  w urden auf dem  V erladegleis 
an der U hlandstraße b e reitg este llt, d ie  18,4 m langen und 7 t schweren 
B lechträger mit K ranw agen vor die erste  Ö ffnung gebrach t und mit 
Standbäum en hochgezogen. Die R eststücke für die zw eite Öffnung 
konnten mit den K ranw agen unm itte lbar vom  E isenbahnw agen aus 
eingebaut w erden. Zum E insetzen der zugehörigen Q uerverbindungen 
diente ein w eitausladender T urm drehkran (Abb. 31), m it dem  auch alle 
sonstigen leichten T eile , wie A bdeckb leche , G eh w egkonso le , Auf­
ste llu n g sg eräte , schw ere W erkzeuge, N ietöfen und N ietfässer bew egt 
w urden. Zur V ernietung genügte  eine an die B lechträger an eeh än e te  
A rbeitsbühne.

Die H auptn ietarbeit war Ende Februar 1933 b een d e t; R estarbeiten 
an G eländern und Schutzgittern m ußten  nach A bbruch des G erüstes auf 
kleinen H ängegerüsten  ausgeführt w erden, da das D urchziehen der e lek ­
trischen Fahrleitung un ter der neuen Brücke die vorzeitige B eseitigung 
des festen G erüstes notw endig  m achte.

Mit der E inschalung der E isenbetonfahrtafel w urde Anfang März 
begonnen. Dabei kam en für die einzelnen Felder Schaltafeln mit Keil- 
abstü tzung  auf der U nterflansche de r Längsträger zur V erw endung Die

Abb. 26. G erüstkonsole an 
den Pendelstü tzen .

Doppeljoche war dabei nicht zu um gehen. Nach E rstellung der Joche 
wurden die K ra n b ah n -II-T räg e r für den schw eren elektrisch betriebenen 
Portalkran m it 25 t Tragfähigkeit m ittels eines fahrbaren W agenkrans vor­
gestreckt, die zwischen den K ranbahnträgern versenkte  A rbeitsbühne für 
den  Zusam m enbau der Fahrbahnteile  auf I-T rä g e r  gelagert und zu beiden 
Seiten noch 2,50 m breite  G ehw ege m it G eländern erstellt. Ü ber dem 
Baugleis neben der Schillerstraße w ar in der G erüstdecke eine große 
Aufzugöffnung freigehalten (Abb. 27).

Der Vorbau des M ontagegerüstes geschah von der Schillerstraße her, 
um die G ründungsarbeiten  nicht zu  stören, w ährend d ie Aufstellung der 
S tahlkonstruktion des großen Ü berbaues vom M assivpfeiler III aus vor sich 
ging. Der erste H auptträgerteil konnte am 8. N ovem ber verleg t w erden.

Abb. 28. Vorbau der Hauptträger.
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Abb. 29. Stoß der H auptträger.
Abb. 31. Turm drehkran zum Aufstellen Abb. 34.

der kleinen Ü berbauten . Fertige Brücke. U ntersicht.

B ewehrung der Fahrbahnp la tte  ist aus Abb. 32 zu ersehen. Über die 
ganze Brücke h inw eg w urde ein Rollbahngleis zur Beifuhr des Betons 
verlegt. E nde April w ar die F ahrbahnplatte  fertig. A nschließend wurde 
nach genügender E rhärtung des Betons die A bdichtung aufgebracht. Die 
Tragplatten für die G ehw ege konnten  ohne G erüste und Fallböden auf 
den L ängsträgem  verleg t w erden (Abb. 33).

Abb. 30. N ieten  m it Stauchham m er.

Am 1. Mai w urden die Fahrleitungen  auf Bahnhof Ulm unter 
Spannung g ese tz t und der elektrische B ahnbetrieb  aufgenom m en. V orher 
waren die A nstricharbeiten an der U nterseite  der Brücke fertigzustellen. 
Die Brücke e rh ie lt e inen he llg rauen  Anstrich (Abb. 34).

Die vom B ahnbetrieb unabhängigen A rbeiten auf der Brücke, w ie 
Fahrbahnabdichtung, Fahrbahnentw ässerung, Pflasterung, Aufbringen der 
W alzasphaltdecke, der G ehw egplatten , B eleuchtungs- und Signaleinrich­
tungen zogen sich w egen ungünstiger W itterung noch ü ber zw ei M onate 
hin. Nach Fertigste llung der Zufahrram pen durch die S tad t Ulm konnte 
am 12. Juli 1933 eine P robebelastung  vorgenom m en w erden . Aus zwei 
schw eren Dam pfwalzen, W asserw agen und sonst erreichbaren ausgelasteten  
Lastkraftw agen w urden drei nebeneinander stehende Lastzüge g eb ilde t, 
die auf den  ungünstigst belasteten  H auptträger ein E inheitsgew icht von 
rd. 2,5 t/m  ausübten  und ungefähr der H älfte der in der statischen Be­
rechnung berücksichtigten G esam tlast entsprachen. Die D urchbiegungen 
haben betragen in den Ö ffnungen von:

37,35 m 62,25 m 49,8 m und 41,5 m
+  13,0 +  33,8 +  23,5 und +  17,6 m m ;

sie w aren geringer als die rechnerischen V ergleichsw erte. S e iten ­
schw ankungen der U ntergurte  konnten  kaum  festgeste llt w erden . Die 
steife Fahrbahnplatte  in Zusam m enw irkung m it dem  M ontageverband 
geben som it der Brücke die gew ünschte Seitensteifigkeit. Die W iderlager 
zeigten bei der B elastung der R ückenkonstruktion keinerle i B ew egungen.

Am 13. Ju li 1933 fand eine schlichte Eröffnungsfeier sta tt, zu der 
V ertreter der S taatsregierung, der R eichsbahn, der S tadt, A bordnungen 
der U nternehm er und A rbeiter, G ew erbe, H andel und Industrie  geladen 
w aren, worauf die Brücke durch Staatskom m issar F ö r s t e r  dem  V erkehr 
übergeben w urde.

Firm en, U m fang der A rbeiten und L ieferu ngen , B auk osten .
Bei der V ergebung der A rbeiten und L ieferungen sind U lm er F irm en 

und H andw erker w eitgehend  berücksichtigt w orden.
Die G ründungs- und B etonierarbeiten w urden von e iner A rbeits­

gem einschaft W ayß & F reytag  AG, S tu ttg a rt, Karl K übler AG, S tu ttgart,

Abb. 32. Fahrbahnbewehrung. Abb. 33. Verlegen der Gehwegplatten.
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und Richard Vogel, U lm , die Stahlbauarbeiten  von der M aschinenfabrik 
Eßlingen un ter B eteiligung der Firm en M aschinenfabrik Augsburg- 
N ü rnberg , W erk G ustavsburg , August K lönne, D ortm und, W älde, 
Kade & Erath, H all-S te inbach , Gebr. Wöhr, U nterkochen, Wilh. Luig, 
Illingen, C. D. M agirus, Ulm , ausgeführt.

Die A ufstellung des gesam ten Tragwerks über den großen B rücken­
öffnungen hatte  die M aschinenfabrik Eßlingen und des kleineren Ü ber­
baues über dem  G üterschuppenvorplatz und der U hlandstraße die Firma 
Gebr. W öhr, U n terkochen , übernom m en.

Den Abbruch der alten Brücke besorgte die M aschinenfabrik Eßlingen 
gem einsam  m it dem  Schlosserm eister Karl H agenm aier, Ulm.

Die E isenbetonfahrbahn w ar einer Arbeitsgem einschaft zwischen den 
Firm en W ayß & F reytag  AG, Karl Kübler AG, S tuttgart, und Regierungs­
baum eister Kugler, Ulm , übertragen. Ferner w aren am Brückenbau 
beschäftig t: B auunternehm er Fritz  Gack und Franz Geiger, Z im m er­
m eister J . G eiger, Schlosserm eister K. Gauss, Firma Rupp und  Sohn, alle 
in Ulm . Den Zem ent lieferte d ie Firm a E. Schwenk, Ulm, die auch die 
Abdeckungen der Fußgänger- und Radfahrwege ausgeführt hat. Die guß­
eisernen E ntw ässerungskasten  w urden von den Schwäbischen H ü tten ­
w erken W asseralfingen, die S teinzeugröhren von R. A. Rehfuß, Ulm, 
und die Entw ässerungsrinnen und -Röhren von Flaschnerm eister Christof 
Brehm , Ulm , geliefert. Die A nstricharbeiten waren der A rbeitsgem einschaft 
J. G erm erdonk, Ulm , A. B aum eister, Ulm , und Chr. K äm m erer, Stuttgart, 
übertragen. Die Fahrbahndichtung w urde von Gebr. Braun, Ulm, die 
A sphaltierung der Schram m borde von der Firm a M aslowski, Ulm, der 
U nterbeton von der B auunternehm ung Küm m erle, Ulm, die W alzasphalt­
decke von der S traßenbauunternehm ung Säger und W oerner, Ulm, auf­
gebracht, die A usführung des K leinpflasters war den Pflasterm eistern  Bopp, 
Reisser und Heim , Ulm, übertragen. Die elektrische B eleuchtung der 
Brücke w urde vom Städtischen E lektrizitätsw erk Ulm nach den Entw ürfen 
des T iefbauam tes eingerichtet. Die beiderseitigen Zufahrtram pen sowie 
der Fahrbahnbelag  w urden vom T iefbauam t der S tadt Ulm erstellt.

Ü ber den Um fang der A rbeiten geben folgende Zahlen Aufschluß: 
Für die Pfeiler und W iderlager w aren insgesam t 2500 m 3 Beton und 
850 t Z em ent erforderlich, außerdem  w urden rd. 4000 lfdm E isenbeton­
pfähle geram m t; für die Stahlkonstruktion 450 t St 52, 1040 t St 37 und 
35 t Stahlguß.

Der B rückenbau hat den A rbeitsm arkt im U lm er Bezirk belebt. 
W ährend der H auptbauzeit fanden etw a 200 Mann täglich Beschäftigung,

wovon eine große Zahl von N otstandsarbeitern durch das A rbeitsam t Ulm 
verm itte lt w urde. Insgesam t sind am B rückenbau ohne Zufahrtram pen 
etw a 25 000 Tagew erke gele istet w orden , zu denen noch die Tage­
w erke für A nfertigung der Brückenteile in den S tah lbauansta lten  hinzu­
kom m en.

Die B aukosten des gesam ten B rückenbaues ohne Ram pen beliefen 
sich auf rd. 1,2 Mill. RM, gegenüber dem mit den P reisen  vom  Jah r 1929 
aufgeste llten  Voranschlag m it 1,5 Mill. RM. Die E rsparnisse sind eines­
teils auf die durch die Krise bedingten  niedrigen A ngebote, andernteils 
aber auch auf die g ründliche E ntw urfsbearbeitung und sorgfältige Bau­
vorbereitung zurückzuführen, die erm öglichten, daß w ährend  des Baues 
keinerlei Ä nderungen vorgenom m en w erden m ußten.

D ie n e u e  B rü ck e  im  S ta d tb ild .
Die neue Brücke ist als reines Ingenieurw erk anzusprechen und ein 

Beweis dafür, daß d er Form ensinn des g esta ltenden  Ingenieurs unter dem 
auf statische, konstruktive und w irtschaftliche Belange e ingestellten  Schaffen 
nicht Not zu leiden  braucht.

In ihrer schlichten und  klaren Form gebung  fügt sich die Brücke 
anspruchslos und harm onisch in das Stadtbild  ein. Jede  Einzelheit ist 
zw eckbestim m t, das ganze B auw erk aus den örtlichen Verhältnissen und 
den gegebenen B edingungen heraus sachlich gestaltet un ter Verzicht auf 
jede architektonische Zutat. Das S treben des Ingenieurs, die Festigkeits­
eigenschaften des W erkstoffs in der K onstruktion auszuschöpfen, kommt 
in der Form zum  sinnfälligen Ausdruck, ln der Ansicht ist die verdeckte 
Fahrbahn durch die seitlich ausgekrag ten  G ehw ege betont. Die über 
die Fahrbahn sich e rhebenden , schw eren B lechträger treten in der G e­
sam terscheinung zurück. Durch die w eitausladenden  Konsole, die sich 
in den G eländerpfosten  fortsetzen , w ird d ie Ansichtfläche rhythmisch 
gegliedert und das Brückenbild beleb t. Die Ruhe und G eschlossenheit 
der neuen Brücke steh t im w irkungsvollen G egensätze zu dem Gewirr 
der G itterm aste und Fahrleitungen  über dem  Bahnhofgelände. Die älteren 
Entw ürfe m it hoch üb er die Fahrbahn aufsteigenden Fachwerkträgern 
unter D urchschneidung des Raum es über dem  Bahnhof im Sehbereich 
des das Stadtb ild  beherrschenden , a ltehrw ürd igen  U lm er M ünsters auf 
der einen Seite und der M ichelsburg auf der anderen Seite hätten keine 
befriedigende L ösung der Aufgabe erw arten  lassen.

A ngaben über die bei der E ntw urfsbearbeitung  B eteiligten und über 
die örtliche B auleitung s. B autechn. 1934, H eft 8, S. 84.
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Bitumen und Bitumendecken im Talsperrenbau.
Von Dr. F r. Jo e d ic k e , H am burg.

Die große w irtschaftliche B edeutung der Talsperren wird durch nichts 
besser gezeig t, als durch ihre ständig  zunehm ende Zahl in vielen Ländern. 
Von besonderer W ichtigkeit ist in A nbetracht der oft großen S tauhöhe die 
Standfestigkeit der T alsperre; V oraussetzung hierfür ist ihre Sicherheit. 
Diese w iederum  ist abhängig  von dem  M aße der D ichtigkeit; erstreb t 
wird die größtm ögliche U ndurchlässigkeit, m ag die Sperre nun als Stau­
m auer oder als gesch ü tte te r Dam m  ausgeb ildet sein.

H ierbei kann das B itum en en tw eder allein  oder in V erbindung mit 
geeigneten Trägern (Füllstoff, A sbest, Ju te  od. dgl.) oder als Bitumen- 
M ineral-Gemisch w ertvo lle  D ienste leisten . H ierzu bestim m t ist dieser 
Baustoff insbesondere  auf G rund seiner P lastiz itä t, seiner U nveränderlichkeit, 
seiner W iderstandsfähigkeit gegen Tem peratureinflüsse und seiner Indif­
ferenz gegen Angriffe chem ischer A rt, gegen aggressive W ässer und 
aggressive B odenarten . D iese E igenschaften w eisen dem zufolge auch die 
Bitum en-M ineral-G em ische auf.

Im folgenden soll die m ögliche V erw endung von B itum en im Tal­
sperrenbau erö rte rt und  gezeig t w erden , w elche B auw eisen, je nach den 
Verhältnissen, mit V orteil angew endet w erden  können.

I. A b d ic h tu n g  d e s  U n te rg ru n d e s .
Die S tandsicherheit einer Talsperre w ird vor allem  bed ing t durch 

einen dichten U ntergrund  und dichte F lanken sow ie durch den e inw and­
freien A nschluß an diese. Die A bdichtung des U ntergrundes erfordert 
ganze A rbeit. K lüfte im Fels w erden sorgsam  geschlossen. H ierbei 
bedient m an sich m eist der Z em enteinspritzungen . B essere Erfolge erzielt 
man un ter U m ständen  durch die allein ige oder die M itverw endung von 
B itum eneinspritzungen. Ein lehrre iches Beispiel hierfür b ie te t eine S tau­
anlage in N o rdspan ien1). Die 96 m hohe B etonm auer steht auf stark 
rissigem D olom it; w asserundurch lässige  Schichten trifft m an erst in über 
300 m Tiefe an. Da es Schw ierigkeiten  bereite te , in den stellenw eise 
b reiten Rissen Z em ent zu verankern , fü llte  man diese  m it B itum en aus, 
das mit einem  Druck bis 10 at heiß e ingespritzt w urde. Das Ergebnis 
war eine 8 2°/o 'ge V erringerung  d er W asserverluste. Bei derartigen Maß­
nahmen m uß das B itum en g u t heiß  in die Klüfte eingebracht w erden ; 
größere T em pera turverluste  können durch e lektrische H eizvorrichtungen 
oder wie bei der genann ten  Stauanlage durch ein H eißw asserum laufsystem  
verm ieden w erden.

11. S ta u m a u e rn .
Bei S taum auern  w ird besonders die W asserseite  gegen  das Ein­

dringen von W asser zu  schützen sein. Man h a t sich hierbei bereits 
vor Jahren des B itum ens in gelöstem  Z ustande oder in em ulgierter Form 
bedient. D iese A nstriche erw iesen  sich jedoch nach einigen Jahren  als 
ausbesserungsbedürftig ; d ies kann nicht w eite r verw undern , da man von 
einem Film  nicht erw arten  kann, daß er gegen m echanische Kräfte (W ellen­
schlag, Eisgang) auf d ie D auer unem pfindlich ist. W eiterhin muß noch 
berücksichtigt w erden, daß m an dam als noch nicht erkannt hatte , daß 
Schutzanstriche nur dann an der B etonoberfläche h a f te n , wenn diese 
völlig trocken ist, und daß m an früher vielfach Anstriche benutz t hat, die 
aus M aterialien hergeste llt w aren, die nu r die schw arze Farbe m it Bitum en 
gem einsam  h a tten .

H eute w erden Schutzanstriche m eist so hergeste llt, daß man zunächst 
einen kaltflüssigen B itum envoranstrich aufbringt, der die Fähigkeit hat, 
in die Poren des Betons e inzudringen, und  daß dann ein zw eim aliger, 
heißflüssiger Deckaufstrich folgt (Abb. 1).

Aber auch einem  solchen, nach allen  Regeln der K unst aufgebrachten 
Anstrich w ird bei S taum auern  auf d er W asserseite  nur eine beschränkte 
L ebensdauer beschieden sein, w enn er nicht gegen  m echanische Angriffe 
geschützt w ird. Dem trug  I n t z e  in dem  von ihm  entw ickelten  Abdich­
tungsverfahren Rechnung. Er bau te  zum  Schutze der D ichtungsschicht, 
bestehend  aus einem  G lattstrich  aus Z em en t-T raß m ö rte l, dem  2 GT 
B itum enem ulsion zugefügt sind  und  der nach dem  Trocknen m it einem  
m ehrm aligen Anstrich mit B itum enlack v e rsehen  w ird, ein starkes Bruch­
ste inm auerw erk  als B lendm auer vor. D ieses V erfahren fand in D eutsch­
land bei bekann ten  Sperrm auern A nw endung, w ie z. B. bei der E d erta l­

O g d e n , A pplicationof cem entation to  w ater w orks,T he Surveyor 1934, 
Nr. 2204.

sperre, der M öhnetalsperre, der Rem scheider Talsperre, bei der E rhöhung 
der L enneptalsperre u. a.

Eine hochw ertigere A bdichtung, die auch auf die D auer w esentlich 
w irksam er sein dürfte, wurde bei der D reilägertalsperre im Landkreise 
Aachen angew endet, indem  auf den G lattstrich B itum en m it Ju te faser­
zusatz aufgebracht wurde. Man erhielt so eine zusam m enhängende, 
m ehrere mm dicke D ichtungshaut, die natürlich auch durch eine V erb lend­
m auer geschützt w erden m ußte. —  Ähnliche Isolierschichten erhält man 
durch A ufkleben von D ichtungsbahnen, für deren  A nw endung als Ab­
dichtung von Ingenieurbauw erken die Reichsbahn in der AIB genaue 
Richtlinien gibt.

Abb. 1. W asserseitiger B itum enanstrich der Spitallam m sperre 
(Grimselwerk).

Das norw egische Ingen ieu r-B eton-K om itee  ha t sich mit der Frage 
der A bdichtung von S taum auern besonders e ingehend  befaßt und  ist dabei 
zu  dem  Ergebnis gekom m en, daß bei B etonm auern des Schw ergew lchts- 
types eine Isolierung an der W asserseite  zur Deckung der Schwind- und 
Tem peraturrisse, durch die das W asser in den  Betonkörper e in tritt und 
ein Auslaugen des Kalkes aus dem  Beton erw irkt, dann ihre Aufgabe 
erfüllt, w enn sie vollkom m en elastisch ist und  gegen m echanische An­
griffe geschützt wird. D ieser Forderung  w ird  nach m einer A nsicht eine 
Konstruktion gerecht, die auf B itum engrundlage be ru h t und darin besteh t, 
daß man zw ischen M auerkörper und  V erb lendm auer s ta tt eines G lattstriches 
nach dem  Intzeschen V erfahren eine B itum endecke zw ischenschaltet. Der 
A rbeitsvorgang hätte  so vor sich zu g ehen , daß die V erb lendm auer in 
einem  A bstande von m ehreren  cm gleichzeitig  m it dem  M auerkörper 
hochgezogen w ird; phasenw eise, etw a alle 3 0 cm  fortschreitender B auhöhe, 
ist der verb le ibende H ohlraum  m it einem  Bitum en-M ineral-G em isch heiß 
auszufüllen, nachdem  an dem  betreffenden  Streifen der B etonw and A sphalt­
papier angeleg t w orden ist. Man erhält gleichzeitig  m it fe rtiggeste llter 
S taum auer vor d ieser e ine  vollkom m en fugenlose se lbständ ige W and, die 
durch die V erb lendm auer gegen  jede m echanische B eanspruchung geschützt 
ist. Als „gegossene“ Decke g ew ährle is te t sie vö llige  W asserundurch­
lässigkeit und  als B itum endecke genü g en d e  P lastiz itä t. —  Von einer 
solchen „V ergußm asse“ ist zu fordern, daß sie b e i 180° sich leicht in 
die verhältn ism äßig  schm alen, 30 cm tiefen  Fugen  eingießen läßt und 
sich in den Fugen, auch im u n teren  Teile, g u t v e rte ilt. Sie b e steh t, 
w enn sie dem  entsprechen soll, aus S te inm ehl, feinem  Sand und B itum en; 
sie läß t sich auch leicht auf der B austelle  selbst h e rste ilen , etw a un ter
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Z uhilfenahm e von V orw ohler M astixbroten, die aus gem ahlenem , auf 
12 bzw. 15°/0 B itum en angereichertem  V orw ohler A sphaltfelsen hergeste llt 
sind. Je 1 cm Fugenbreite  benötig t je  m 2 21 kg E inbaum asse; die 
K osten einschließlich E inbau übersteigen den Preis des Intzeschen A b­
dichtungsverfahrens nicht oder nicht wesentlich.

Ein anderes A bdichtungsverfahren auf b itum inöser G rundlage besteh t 
darin, daß man die A bdichtung in der V erblendm auer selbst unterbringt, 
indem  man ihre Fugen mit einer B itum endichtung versieht. Es sind 
zw ei V erfahren m öglich:

1. Die Fugen w erden m it Zem entm örtel nicht satt verfüllt und  die äußeren 
3 bis 5 cm m it B itum endichtungsm asse gedichtet. Es versteh t sich von 
selbst, daß an eine solche D ichtungsm asse besonders scharfe A nforderungen 
geste llt w erden m üssen; sie dürfen bei stärkster Sonnenbestrahlung nicht 
abfließen und m üssen bei strengster Kälte im m er noch eine gewisse 
P lastizität aufw eisen. M echanische Angriffe hat diese D ichtung nicht 
zu erw arten .

Da die A bdichtung an senkrechten  M auern vorzunehm en ist, kann 
nur eine kaltverstreichbare B itum enpaste mit genügendem  A sbestfaser­
zusatz in Frage kom m en. Die Fugen w erden zunächst sauber gerein ig t 
und m it einem  bitum inösen G rundieranstrich behandelt, bevor die 
D ichtungsm asse aufgespachtelt wird. Der Verbrauch an D ichtungsm asse 
be träg t bei 2 cm breiten  Fugen und einer V erfüllung von 3 cm Tiefe 
600 cm 3 je  lfdm F u ge , das sind, je  nach dem spezifischen Gewicht, 
700 bis 850 g je  lfdm Fuge.

A bflußm enge bei den T em peraturen  von
Lagerung der Körper 50° C
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B estim m ung d er D ehnbarkeit 
von B itum enpaste 
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Abb. 4. A bfließversuche 
m it luft- und in tiefen 
T em peraturen  gelagerten  

Probekörpern.

Abb. 2. A bdichtung mit kaltverstreichbarer Bitum enpaste.

Nach diesem  Verfahren ist im Jahre 1934 die V erb lendm auer der 
S taum auer des K r a f tw e r k e s  B a r b e r i n e  der S. B. B., W allis (größte 
Höhe 80 m, M auerkrone 1889 m ü. M.) gedichtet w orden (Abb. 2). Diese 
S taum auer ist eine G ew ichtm auer aus G ußbeton, vor die nachträglich eine 
V erblendm auer vorgebaut w urde. D er dort zur V erw endung gelangende 
kaltverstreichbare B itum enkitt, m it dem die B auleitung außerordentlich 
zufrieden ist, w urde an der E idgenössischen M aterialprüfungsanstalt an 
der Eidgenössischen Technischen Hochschule Zürich auf seine D ehnbarkeit 
bei niedriger T em peratur untersucht, und  es w urden Abfließversuche 
angeste llt:

Bei der Bestim m ung der D ehnbarkeit w urde eine V ersuchsanordnung 
getroffen, wie sie Abb. 3 zeigt. Das V ersuchstück wurde innerhalb  8 Stunden 
auf eine T em peratur von — 2 0 ° C un terkühlt. Nach dem  H erausnehm en 
aus dem  Kühlraum  w urde es durch besondere  Schutzm aßnahm en gegen 
E rw ärm ung geschützt und in die Zugm aschine e ingespannt. W ährend der 
L aststeigerung w urden folgende D ehnungen des Kittes festgestellt:

Zugkraft

kg

Länge L l
cm

A  Lx
cm

Länge L2
cm

A  L2
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 d iesen A blesungen folgte die T rennung zwischen M örtel 
und K itt (Schnitt a —  a). An der K ittm asse hafte ten  auf der T rennungs­
fläche einige dünne M örtelabblätterungen.

E benso scharf war die Prüfung des V erhaltens bei hohen T em peraturen. 
Vor Beginn der A bfließversuche w urden die Probekörper zunächst 6 W ochen 
einer Luftlagerung bei +  15 b is +  20 ° C ausgesetz t sow ie einer W asser­
lagerung von 4 W ochen D auer und 25 m aliger Frosteinw irkung. Nachdem 
sich h ier keine V eränderungen zeig ten , w urden  die Proben senkrecht 
stehend  in einem  regelbaren  elektrischen Trockenschrank den T em peraturen 
von 50, 60 und 100° C w ährend je  24 Stunden ausgesetz t (Abb. 4).

Die folgende T abelle  g ib t die verschiedenen, gem essenen  A bfluß­
längen an:

2. Das andere  Verfahren b esteh t darin, daß m an die Fugen mit 
b itum inösem  S c h leu d e rp u tz2) austorkretiert. Es b e ru h t darauf, daß 
B itum en-M ineral-G em ische un ter Druck e ingesch leudert w erden. Das 
B itum en kann in versch iedener Form angew andt w erden ; die bequem ste 
V erarbeitung erlaub t die Em ulsion oder D ispersion von Bitum en in Wasser. 
H ierbei kann kalt g earbe ite t w erden . D er V organg des M ischens und 
A uftragens gesch ieh t so, daß e in erse its  aus e iner G ebläsem aschine, 
z. B. einem  kleinen  Torkretapparat, die festen Füllstoffe, also z. B. der 
trockene Z em entm örte l (Zem ent und Sand), anderse its  aus einem  Druck­
kessel die B itum enem ulsion oder -dispersión un ter Luftdruck je in 
einer besonderen  Schlauchleitung zu einem  gem einsam en M undstück g e ­
fördert w erden, wo die B itum enem ulsion aus M ischdüsen in einem 
M ischrohr auf die M ineralien trifft und  das G em isch aus dem  M ischrohr 
herausgesch leudert wird. Durch das A ufschleudern un ter Druck wird die 
aufzutragende M asse noch besonders verfestig t und ged ich tet.

W enn das Gem isch von B itum enem ulsion, Portlandzem ent und Sand 
passend zusam m engesetzt ist, so erhält m an dadurch , daß der Portland­
zem ent das abgestoßene Z em entw asser b indet, e inen  Portland-Z em entbeton, 
der zugleich ein b itum inöser Beton oder auch, m it anderen  W orten, ein 
A sphaltbeton ist. Man kann auf diese W eise einem  Zem ent-Sand-G em isch 
1 :4  noch 10 G ew .-°/0 B itum en beifügen. Das fertige E rzeugnis ist dann 
sow ohl Z em entbeton  wie auch A sphaltbeton . W enn bei einer m echanischen 
B eanspruchung die Zugfestigkeit des Betons überschritten  wird, tritt die 
elastische N achgiebigkeit des B itum ens in W irkung, so daß kein Riß 
en tsteh t.

W ill man einen Z em entbe ton  erhalten , der e inen verhältnism äßig 
geringen Anteil an B itum en hat, so läßt sich das in einfacher Weise 
dadurch erreichen, daß m an eine en tsprechend  verd ü n n te  Em ulsion an­
w endet. Es ist deshalb  zw eckm äßig, nur solche E m ulsionen zu ver­
w enden, die sich ohne w eiteres m it gew öhnlichem  W asser verdünnen 
lassen, ohne dabei zu brechen.

Bei einer F ugendich tung  nach diesem  V erfahren un ter V erw endung 
von P ortlandzem ent als w asserb indendem  Füllstoff w ird man so Vorgehen, 
daß man zunächst reinen P ortlandzem entm örtel nur m it W asser als 
F lüssigkeit einschleudert und daß man dann , w enn so etw a die hintere 
Hälfte der Fugen verfüllt ist, als F lüssigkeit die B itum enem ulsion  in den 
F lüssigkeitsdruckkessel gibt.

ln Fällen, wo Angriffe chem ischer Art zu erw arten  sind, em pfiehlt 
es sich, sta tt des Zem ents, einen säurefesten  Füllstoff, w ie z. B. Quarz­
m ehl, Schieferm ehl oder Q uarzsand zu verw enden . Auch in diesem  
Falle wird zunächst das säurefeste M örtelgem isch und  u n m itte lb a r darauf 
die säurefeste Schutzschicht eingebracht.

Bei diesem  Verfahren ist es nicht erforderlich, die F ugen  m it einem  
G rundieranstrich zu versehen.

III. S ta u d ä m m e .
Vielfach w irtschaftlicher als G ew ich tstü tzm auern  sind S taudäm m e 

die dem zufolge zunehm ende B edeutung gew innen. D ie Dam mdichtung  
befindet sich en tw eder auf der W asserseite  oder im Damminnern In 
b eiden  Fällen sind A sphaltbauw eisen  anw endbar.

2) J o e d i c k e ,  Böschungsbeton, sein Schutz und sein Ersatz Ra,
techn. 1934, Heft 1. au
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a) S t a u d ä m m e  m it  w a s s e r s e i t i g e r  D ic h tu n g .
B itum en zur A bdichtung der W asserseite  von S taudäm m en ist schon 

vielfach b en u tz t w orden.
Beim W alnut Grove-Dam m  (Arizona)3) und Escondido-Dam m  (Calif)4) 

b esteh t d ie A bdeckung in ursprünglichster Form  aus Holz, das m it Bitum en 
ged ich tet w urde.

Am Staudam m  am Lac d ’O redon (Pyrenäen)5) verleg te  man als w asser­
seitige D ichtungschicht des festgelagerten  D am m körpers eine starke 
Betondecke, die m it B itum enanstrichen versehen  w urde, die man ihrerseits 
wieder durch v o rgebau tes M auerw erk vor Z erstörungen bew ahrte.

Die D ichtung der East C anon-Sperre (Utah), eines felsgeschütteten  
Dammes vom  R o c k - F i l l - T y p ,  s te llt eine an der W asserseite angebrachte 
Stahlw and dar aus asphaltierten  S tahlblechen mit B etonum hüllung, b e ider­
seits in T rockenm auerw erk  e ingebettet.

Sand  , _ >--------------------------------

7 ---------------- ~—  «s 7— 77----------------------------
Bitumenr X ,  Bdumenansfrich X

Drahtgewebe [vsk^m.2)

Abb. 5. B ew ehrte B itum enm atte .

W esentlich so lider ist die  A nordnung am Staudam m  der W asserkraft­
anlage von T e p u x t e p e c 6) am Lerm a-Fluß in M exiko. Die w asserseitige 
Abdichtung dieses vorerst 37,5 m hohen, 0 ,7 : 1 geneig ten  Steindam m es, 
gleichfalls vom  Rock-Fill-Typ, b esteh t aus zwei E isenbetonm em branen, 
zwischen denen  eine außergew öhnlich  dicke A sphaltisolierungschicht liegt; 
diese w ird g eb ild e t durch zw ei m it H eißb itum en verk leb te , je  2,5 mm dicke, 
im voraus g egossene  M atten  aus reinem  Bitum en, eine jede bew ehrt mit 
einem D rahtgeflecht. Die Dicke der D oppelm atte, deren O berfläche mit Sand 
bestreut w urde, be träg t 25 mm (Abb. 5); ihr Ausm aß 1,28 X  0,63 m. Die Stoß­
stellen w urden m it Isolierm asse g u t überdeckt. —  Die gleiche Isolierschicht 
wurde als U n terlage  der un teren  E isenbetonm em bran verw endet. — 
Durch e ingehende V ersuche w ar festgeste llt w orden, daß diese Isolier­
schicht folgende B edingungen, die man an sie ste llte, erfü llt: sie durfte 
durch eine som m erliche Schatten tem peratur von 4 0 °  keine Form verände­
rungen erfahren; sie m ußte  bei 42 m W asserhöhe völlig w asserundurch­
lässig sein, den G esam tdruck der höchsten W asserbelastung und der 
E isenbetonm em bran in einem  A usm aße von 4,5 kg/cm 2 aushalten  und 
schließlich bei n iedrigen  T em peraturen  noch genügend  dehnbar sein. —

Bei den genann ten  A usführungen dient B itum en zur Isolierung von 
Böschungsverkleidungen; die U nterlage se lbst ist starr und unnachgiebig. 
Ersetzt m an diese  aber durch eine p lastische A sphaltbetondecke, die den 
Setzungen des D am m körpers zu folgen im stande ist, dann erhält man eine 
Dam mdichtung, d ie  so g roße V orteile  aufw eist, daß sie zu ihrer A nw endung 
geradezu anreizt, besonders in jenen  G egenden , in denen  Ton oder Lehm 
oder sonstiges D ichtungsm aterial örtlich nicht oder in schlechter Be­
schaffenheit anfällt.

A sphaltd ichtungen sind se lbständ ige, fugenlose Decken, die aus einem 
Bitum en-M ineral-Gem isch bestehen , das in einer Dicke von 4 bis 7 cm 
ein- bzw. zw eilagig  heiß  e ingebau t w ird und verm öge seiner Zusam m en­
setzung schon bei geringer V erdichtung völlig  dicht und  w asserundurch­
lässig w ird. H ierbei sp ie lt ein gew isser B itum enüberschuß eine bed eu t­
same Rolle. D ieser Ü berschuß m uß so bem essen  sein, daß die verlegte 
Decke die von ihr gefo rderte  P lastiz itä t e rh ä lt, die sie instand setzt, 
Bewegungen des U ntergrundes zu folgen, ohne daß R issebildungen ein- 
treten, und  daß sie e inerseits bei starker Sonnenbestrahlung standfest 
und anderseits auch bei strengem  Frost unv erseh rt b leib t und ihre 
Plastizität nicht e inbüßt.

Das M ineral ist nach dem  Betonprinzip zusam m engesetzt. In der 
Regel wird es m öglich sein, örtlich anfallendes G esteinsm aterial m it zu 
verwenden, das jedoch gebrochen bzw. gequetsch t sein m uß. Die Sande 
müssen lehm frei und g en ü g en d  fein sein. Der Füllstoff, m eist K alkstein­
mehl, m uß Z em entm ahlfeinheit aufw eisen. Als B indem ittel kom m t nur 
ein m ittelw eiches B itum en in Frage.

Die Z usam m ensetzung des B itum en-M ineral-G em isches ändert sich von 
Fall zu Fall. Sie ist nicht nur abhängig  von der Beschaffenheit des örtlich 
anfallenden oder frachtgünstigst ge legenen  M inerals, sondern auch von 
den örtlichen V erhältn issen , von der D am m höhe, von der Böschungs­
neigung, von den klim atischen V erhältn issen  usw.

Die Bauweise se lbst rich tet sich gleichfalls nach d iesen G esichts­
punkten. M aßgebend is t h ier aber noch das A usm aß der zu dichtenden 
Fläche. In erster Linie ist daher die B auw eise zu bestim m en, sodann im 
Laboratorium  die Z usam m ensetzung  der gew ählten  Bauweise zu erm itteln . 
Diesen E rm ittlungen sind die obengenannten  G esichtspunkte  zugrunde

3) W a lc h :  Stau- und K analdäm m e aus E rde und Fels, S. 101.
4) L u d in :  Die W asserkräfte, S. 1033.
5) L u d in ,  Die W asserkräfte, S. 993.
6) L 'Energia E lettrica, Bd. 11, 1934, S. 370/389.

zu legen. Sie m üssen 'sorgfältig  durchgeführt w erden, w obei zw eckm äßig 
die w irklichen V erhältnisse übertrieben w erden. Man w ird z. B. bei der 
P rüfung der S tandfestigkeit einer A sphaltdecke auf einer 1 :2  geneig ten , 
m it Schotter be leg ten  Böschung im Laboratorium  die Probedecke auf eine 
w eniger rauhe U nterbettung  legen, d ieser d ie N eigung 1 : l l/2 geben  und 
nicht nur die O berfläche des Probestückes nur einige S tunden lang durch 
die Sonne bestrahlen  lassen, sondern sie ununterbrochen Tag und Nacht 
von allen Seiten einer T em peratur von 60 ° C aussetzen. Bei einem m öglichen 
W asserdruck von 1 at w ird man bei der Prüfung, ob die Asphaltdecke in 
der Zusam m ensetzung, w ie sie erm itte lt w urde, auch völlig  undurchlässig 
ist, 3 at anw enden usw. Ein A sphaltlaboratorium , das sich h inreichend 
lange mit diesen Sonderuntersuchungen befaßt hat, ist in der Lage, schon 
vor dem  Einbau nicht nur a lle  E igenschaften zu bestim m en, die eine 
A sphaltdichtung aufw eisen wird, w enn sie in der erm ittelten  Z usam m en­
setzung e ingebaut wird, sondern auch anzugeben, ob diese Decke den zu 
erw artenden D am m setzungen folgen kann , ob sie bei Frost nicht zu 
R issebildungen n e ig t, ob sie auch im Hochsom m er ihre S tandfestigkeit 
behält usw .

V oraussetzung für das G elingen der D ichtung eines Staudam m es 
m ittels einer A sphaltdecke ist:

1. Der U ntergrund muß aus sterilem , steinigem  M aterial bestehen. 
Dies erreicht man entw eder durch Ü berdecken des Planum s m it einer 
genügend  starken Schotter- oder Kiesschicht, die gegebenenfalls durch 
Rigole luftseitig  entw ässert wird, oder man gibt, w enn es sich um lehm igen 
U ntergrund handelt, dem  Planum  ein Splittgerüst, indem  man Schotter 
oder Kies sow eit eindrückt, daß gerade eben die Köpfe heraussehen. In 
beiden Fällen wird aber das so geschaffene Planum  vor dem  Aufbringen 
der A sphaltdichtung m it einer Absprühung mit H eißbitum en (Spramex) 
oder m it Kaltasphalt zu behandeln  sein. Die A sphaltdecke wird sich 
hierdurch in dem  U ntergründe verankern , wodurch die an und  für sich 
schon vorhandene Standfestigkeit erheblich erhöht wird.

2. Es m uß dafür gesorgt w erden, daß W asser w eder un ten  noch seitlich, 
noch als Tagwasser von oben h in ter die Decke gelangt. Die D ichtung 
muß dem nach wie jede D am m dichtung einen sicheren A nschluß an un ­
durchlässige Schichten im U ntergründe und  in den Talhängen erhalten. 
Dies geschieht m ittels Spundbohlen, deren Köpfe einen A sphaltbetonw ulst 
erhalten , in den die A sphaltdichtung e inbindet, oder in der W eise, w ie 
sie w eiter unten beim  Einbau der A sphaltdichtung Am eckerdam m  b e ­
schrieben w ird. U nter U m ständen kann die A bdichtung auch noch durch 
einen A sphaltd ichtungsbelag  v o r  dem  Damm erw irkt w erden. —

Daß W asser nicht durch die Decke h in ter sie gelangt, häng t nicht nur 
von der E ignung ih rer Zusam m ensetzung ab, sondern ist in hohem  M aße 
abhängig von ihrem  einw andfreien E inbau. Auch h ier sind versch iedene 
Punkte streng e in z u h a lten :

1. Die zur A ufbereitung der E inbaum asse nötige M ischapparatur m uß 
in nächster N ähe der E inbaustelle  stehen . W enn es auch m öglich ist, 
das heiße E inbaum aterial k ilom eterw eit ohne nennensw erte  T em peratur­
verluste  heranzutransportieren , so besteh t doch, bed ing t durch den B itum en­
überschuß, die G efahr der Entm ischung, diese w iederum  hat ste llenw eise  
Splittnester zur Folge, die zu U ndichtigkeiten V eranlassung geben können.

2. Die T em peratur der E inbaum asse darf, auf der Einbaustelle? an­
gelangt, 160° C nicht unterschreiten.

3. Da die M asse e inerseits erst nach ihrer gleichm äßigen A usbreitung 
auf der Böschung verdichtet w erden kann, anderseits aber d ie  V erdichtung 
dann sofort vorgenom m en w erden  m uß, sollte , um A bkühlungen d er u n ­
gew alzten M asse zu  verm eiden, die jew eils zum Einbau ge langende 
Charge nicht zu groß gew ählt w erd en ; dies läßt sich bei geeigneter 
B austelleneinrichtung infolge der N ähe der M ischapparatur unschw er 
erm öglichen.

4. Das W alzen ist so lange vorzunehm en, bis die M asse sichtlich 
völlig verdichte t ist.

5. Beim Einbau ist auf tadellosen  Anschluß an die N achbarstreifen 
besonders zu achten. Man un terstü tz t zw eckm äßig die W alzarbeit d a ­
durch, daß diese A nschlußstellen von H and g u t gestam pft w erden.

6. D er A nschluß an die un tere  und die seitlichen B egrenzungen ist 
sorgfältig durchzuführen. Am B öschungsfuß wird die A sphaltdecke zw eck­
m äßig verstärkt.

Als zusätzliche Sicherheitsm aßnahm e sollte  jed e  A sphaltd ichtung m it 
einem  H eißbitum enanstrich versehen w erden , der die letz ten  oberflächlichen 
Poren schließt. D iese nachträgliche B ehandlung gesch ieh t durch Aus­
g ießen von heißem  B itum en, dem  besser noch K alksteinm ehl und A sbest­
fasern zugesetzt sind, m it E im ern auf d ie sorgfältig  gerein ig te, trockene 
A sphaltdecke und durch ein gu tes , m öglichst dünnes V erstreichen auf der 
Decke m ittels G um m ischieber.

A sphaltdecken w erden im allgem einen  fugenlos e ingebaut. Die An­
ordnung von Fugen w ird an sich nu r dann no tw endig , w enn in der 
Böschung Berm en vorhanden  sind. Man o rd n e t in solchen Fällen  zw eck­

5
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m äßig am Rande der Berme eine Längsfuge von 2 bis 3 cm Breite an, 
d ie später mit einer geeigneten  Vergußm asse gefüllt wird. M aßgebend 
hierfür ist die Ü berlegung, daß solche Stellen, an denen die Decke 
gew isserm aßen aufgehängt ist, besonders stark beansprucht w erden, wenn 
bei B odenbew egungen V erform ungen der A sphaltdecke ein treten . Die 
dadurch hervorgerufenen Z ugspannungen w erden von einer gum m iartigen 
V ergußm asse besser aufgenom m en.

Die A sphaltdecke ist nach ihrem  beendeten  Einbau sofort ge­
brauchsfertig.

abgew alzt. —  Für gew öhnlich wird man m it einer schw ächeren U nterlage 
auskom m en. In den m eisten Fällen genügen  100 bis 130 kg /m 2 Schotter 
der Korngröße 4 bis 6 cm und zur V erzw ickung etw a 25 k g /m 2 Splitt 
der Körnung 2 bis 4 cm.

Gleichfalls bauseits w urden die B egrenzungen der A sphaltdecke he r­
gestellt. Da diese durch den W ehreinbau un terbrochen  w ird, w ar je  eine 
seitliche B egrenzung durch die Flügelm auern  des W ehres b e reits  vo r­
handen . Die anderen seitlichen B egrenzungen sow ie die un tere  Be­
grenzung b ild e t eine  50 cm b reite  Steinm auer, die in Z em entm örtel ver­
setzt, oben treppenförm ig ausgebildet und w asserseits m it Zem entverputz 
versehen  ist.Ameckerbecken Grasnarbe

(cm
Lehmschicht

*2S5M

Schotterlage
iztm

kies u. Lehm

Abb. 6. Schnitt durch den Am eckerdam m  (Sorpetalsperre).

Die erste, in W asserbaukreisen stark beach tete  Staudam m dichtung 
m ittels einer selbständigen A sphaltdecke w urde ausgeführt im Som m er 1934 
an der S o r p e t a l s p e r r e  am sogenannten A m e c k e r d a m m  (Abb. 6), der 
zw ischen dem Stausee und dem A m eckervorbecken liegt und der den 
oberen Teil des S tausees ständig un ter W asser hält, so daß das H interland 
nicht den ständigen W asserschw ankungen ausgesetz t ist. In D am m itte 
befindet sich ein Ü berfallbauw erk m it zwei G rundablaßschützen. Die 
D am m höhe be träg t 12,5 m über Talsohle. Der vorläufige W asserspiegel 
liegt 3,20 m unter Dam m krone, der norm ale W asserspiegel bei gefü llter 
Sperre 2,40 m unter Dam m krone, der obere Rand der A sphaltdichtung
1,50 m un ter Dam m krone.

Der E inbau der Dam massen, etw a 5000 m 3, w urde 1927 als Kopf­
schüttung begonnen und ist nach Ü berw interung fortgesetzt worden. 
Seine eine Hälfte ist aus Fels geschüttet, die andere aus felsigem  Lehm. 
Die D ichtung wurde m ittels einer Lehm schürze bew erkste llig t, die m ehrere 
M eter dick ist und an eine Spundw and anschließt. Auf die Lehm schürze 
w urde eine 3 m dicke Schicht aus steinigem  Boden aufgebracht. Nach 
zw eijährigem  V ollstau  ergaben sich infolge ungleichm äßiger Setzungen 
der zu verschiedener Zeit e ingebauten  verschiedenen Dam m assen U n­
dichtigkeiten. Der V ersuch, die undichte Lehm dichtung dadurch zu 
dichten, daß auf die Böschung Flugasche aufgebracht w urde, die sich in 
den  Lehm einspülen  sollte , hatte  kein Ergebnis. Nach Instandsetzung 
der durch verschiedene Einbrüche verursachten Zerstörungen wurde 
M itte 1934 die vorbeckenseitige Böschung des A m eckerdam m s m it einer 
Asphaltdecke beleg t, nachdem  das V orbecken en tleert worden war. 
Zunächst e rh ie lt die sehr unregelm äßige Böschung (Abb. 7) rd. 2500 m 2, 
die 1 :2  geneig t ist, ein gu tes Profil; sie w urde m it G robschlag der

Die S teinm auer schließt bündig  m it der A sphaltdecke ab; sie ist 
1,20 bis 1,50 m tief. Um sie gegen W asserdurchfluß und gegen U nter­
spülungen  zu sichern , w urde w asserseitig  unm ittelbar vor dem Sockel 
eine  50 bis 60 cm dicke Lehm schicht eingebracht, d ie etw a 2 m tief ist 
und bis ins U ndurchlässige (Lehm) (Abb. 8) reicht. — W ie m an sich gegen 
das E indringen von T agw asser am oberen  Rand geschützt hat, wird w eiter 
un ten  beschrieben.

Abb. 7.
F rüherer Z ustand des A m eckerdam m es (Sorpetalsperre).

Korngröße 10 bis 15 cm bedeck t, der m it K leinschlag der Korngröße 
2 bis 4 cm verzw ickt w urde. Es en ts tand  so eine etw a 20 cm dicke 
Steinschicht, die mit e iner 1,5 t schw eren W alze zusam m engedrückt wurde. 
Die W alze, die ein 1,30 m breites W alzenrad h a tte , w urde m ittels eines 
Treckers die B öschung heraufgezogen und h inuntergelassen . Je 1000 m 2 
w urden m it v ier L euten einschließlich Führer des Treckers in drei Tagen

Abb. 9.
W alzasphalt-M ischm aschine, rechts der A m eckerdam m .

Nach diesen V orarbeiten  w urde die S te inunterlage m it 2 kg m 2 Kalt­
asphalt übersprüht, um eine einw andfreie Bindung der A sphaltdecke an 
die U nterlage zu gew ährleisten , und  dann m it dem  E inbau der Decke 
selbst begonnen .

Als M ineral stand Kalkstein aus dem  in der Nähe liegenden  Kalk­
steinbruch Reichern zur V erfügung, der einen K alksteinsplitt von 4 bis

Abb. 8. E inbringen des Lehm sporns vor der H erdm auer.
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Abb. 10. A bladen der E inbaum asse 
an der E inbauste lle.

Abb. 11. 
G leichm äßiges Ausbreiten 

der E inbaum asse.

Abb. 12.
A bw alzen m it 8 0 0 -kg-W alze.

10 mm K örnung und K alksteinquetschgrus von 0 bis 3 mm liefert. A ußer­
dem  w urde m ittelfeiner Sand, als Fü ller V orw ohler A sphaltm ehl und als 
B indem ittel M exphalt verw endet.

Die M ischung w urde in einem  unm ittelbar an der B austelle stehendem  
M ischaggregat (Abb. 9) au fb ere ite t, indem  das M ineral getrocknet und 
en ts tau b t und  in dem  erm itte lten  V erhältnis m it Füllstoff und B itum en 
heiß gem ischt w urde. Die M ischungen verließen  die M aschine mit durch­
schnittlich 190 ° C ;  jed e  C harge, etw a 470 kg, w urde auf Lastkraftw agen 
bis zum  Dam m  gebrach t und dort in einen M uldenkipper um geladen, der 
auf einem  B öschungstransportw agen m ontiert w ar und m ittels W inden 
bew egt w urde. Zu Tal gefahren, w urde die M ischung an der E inbaustelle  
auf ein P odest gek ipp t (Abb. 10), von da auf der Böschung gleichm äßig 
verte ilt (Abb. 11) und  sofort abgew alzt (Abb. 12).

Zum W alzen stand  e ine e tw a 800 kg schwere W alze zur V erfügung, 
deren  W alzenrad 0,5 m b re it w ar und  1,06 m Durchm. hatte ; sie wurde 
durch e inen Trecker bed ien t, der auf der B öschungskrone fuhr.

D er E inbau geschah in Streifen von etw a 2 m Breite von unten 
nach oben, und  zw ar doppellagig. Die Dicke der unteren  Schicht betrug
3,5 cm, die der oberen  Schicht 2,5 cm, G esam tdicke der Decke dem nach 
6 cm, der V erbrauch an E inbaum asse betrug  130 kg /m 2.

Abb. 13. Anschluß 
der A sphaltd ichtung 
an die F lügelm auer 

des W ehres.

B esondere Sorgfalt war an den A nschlußstellen  zu verw enden. War 
d e r N achbarstreifen b ereits  erkalte t, w urde die S toßstelle  m it heißem  
B itum en angestrichen, um eine einw andfreie  V erb indung  zu gew ährleisten. 
An allen Stoßstellen  w urde die E inbaum asse mit heißen Stam pfern b e ­
arbeite t. Man erh ie lt so ein zu einem  G anzen v e rb undenes Deckenstück, 
dessen  O berschicht sich mit der un teren  Lage fest verbunden  hatte .

Am Rande der Berme w urde eine durchgehende  Q uerfuge angeordnet, 
die nach B eendigung des E inbaues m it e iner besonders plastischen M asse 
ausgegossen  w urde und  d ie zu g leichen  Teilen aus Füllstoff und M exphalt 
m it einem  A sbestfaserzusatz von 8 GT bestand . Die A nschlüsse an die 
B egrenzungen w urden wie folgt vorgenom m en:

1. Die Decke w urde nicht bis ganz  an die F lügelm auern  gezogen. 
Die verb le ibende  Fuge und die A ussparung in der M auer w urde mit e iner 
V ergußm asse  gefüllt, wie sie auch zum V erguß d er Fuge an der Berme

angew endet w urde, nachdem  die M auer mit heißem  Bitum en vorgestrichen 
w orden war. Um diese M asse vor jeder Sonnenbestrahlung zu schützen, 
w urde sie keilförm ig mit G ußasphalt überdeckt (Abb. 13).

2. Der treppenförm ige Absatz der unteren  und seitlichen B egrenzungs­
m auern w urde m it B itum en vorgestrichen und die Decke dort verstärk t 
eingebaut. Der Rand der Decke und die M auer w urden alsdann m it einem  
w eiteren B itum enaufstrich behandelt und der Fuß der Decke zum  Schluß 
m it einem  Lehm bew urf versehen (Abb. 14).

Es m ußte nun noch Sorge dafür getragen w erden, daß auch das Tag­
w asser nicht von oben h in ter die Decke gelangt. D ies geschah, indem  
auf den oberen Rand der Decke eine B itum enpappe aufgeklebt w urde, 
die etw a 50 cm w aagerecht in den Damm gezogen w urde (Abb. 15). Der 
zwischen dem oberen Rande der Decke und der Dam m krone verb le ibende 
D am m streifen w urde mit Lehm abgedeckt und m it H um us belegt.

Die N achbehandlung der Decke durch B itum enanstriche (Abb. 16) 
w urde bei günstigster W itterung ausgeführt. D er Teil der D ecke, der 
ständig  von W asser b en etz t ist, erh ielt e ine  B ehandlung m it heißem  
M exphalt, w ährend  für den oberen Teil der Decke eine besonders s tand­
feste Anstrichm asse verw endet w urde, die aus 2/3 M exphalt, 1/3 Füllstoff 
und rd. 6 GT A sbestfasern bestand.

Die G esam tfläche der D ichtungsdecke am A m eckerdam m  beträg t 
2493 m2.

Nach dem  E inbau w urde m it dem  E instauen des A m eckervorbeckens 
begonnen , das nach seiner B eendigung rd. 1 M illion m 3 faßt.

W ie schon oben erw ähnt, bestand  die Decke aus K alksteinsp litt 4/10, 
K alksteingrus 0/3, aus Sand, aus gem ahlenem  V orw ohler A sphaltfelsen  als 
Füller und M exphalt als B indem ittel. E ingehende  V orun tersuchungen  im 
A sphaltlaboratorium  d er R h en an ia-O ssag  M ineralö lw erke AG, H am burg,

Abb. 14. U ntere und seitliche 
B egrenzung der A sphaltdichtung 

A m eckerdam m .

Abb. 15. Schutz der A sphaltdecke 
gegen eindringendes Tagw asser m ittels B itum enpappe.
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h a tten  die B rauchbarkeit des örtlich anfallenden K alksteinm inerals erw iesen 
und  zu dem  bestim m ten M ischungsverhältnis geführt. Die danach 
laboratorium sm äßig hergeste llten  Probew ürfel und P robeplatten  zeigten 
günstige Eigenschaften bezüglich W asserdichtigkeit bei 1 bis 3 at, S tand­
festigkeit in der W ärme, Frostbeständigkeit und  D ruckfestigkeit; Biege-

Dieser bestand  aus einem  viereckigen, gußeisernen K asten 1 7 X  1 7 X  17 cm 
m it durchlöchertem  Boden. Der Boden w urde mit einem  feinen D raht­
gew ebe bedeckt, der Kasten etwa zu 1/3 m it trockenem  Sand gefü llt und 
darauf das der Decke en tnom m ene Probestück, etw a der Größe 14 X  14 cm, 
darauf gelegt und der Zwischenraum  m it heißem  Bitum en ausgegossen. 
Nun w urde m it W asser nachgefüllt, der B ehälter luftd icht verschlossen 
und aus einer K ohlensäurebom be, die m it einem  R eduzierventil versehen  
war, ein Druck von 3 at auf das W asser gesetzt. Der Sand u n te r der 
Decke m ußte auch bei tage langer W irkung dieses W asserdruckes voll­
kom m en trocken bleiben.

Die D urchlässigkeit eines A sphaltbelages ist abhängig  von seinem  
Hohlraum . Die K enntnis d ieses W ertes läßt einen sicheren Schluß auf 
das Maß der Durchlässigkeit bzw. auf die U ndurchlässigkeit der Decke 
zu. Bei einem  H ohlraum  bis zu 1 V o l.-% . un ter Z ugrundelegung  des 
R aum gewichts der völlig zusam m engedrückten  M asse, b e s teh t praktisch 
U ndurchlässigkeit auch bei hohen W asserdrücken; größere H ohlräum e als 
1 V ol.-%  dagegen sind unsta tthaft. S ta tt der D urchlässigkeitsprüfung 
können daher auch Raum gewicht- und H ohlraum bestim m ungen  vor­
genom m en w erden, und zwar, was w ichtig  und notw endig , auf der Bau­
stelle  selbst. In einem  kleinen B austellenlaboratorium  ist die U nter­
nehm erfirm a im stande, den D ichtegrad des B elages durch tägliche U nter­
suchungen von Probestücken, die der tags zuvor verleg ten  Decke ent­
nom m en w erden, laufend zu prüfen. D er U nternehm er h a t so die beste 
Kontrolle darüber, ob das täglich e ingebaute  D eckenstück einw andfrei ist.

Abb. 16. N achbehandlung der Decke mit B itum en.

versuche in der Zerreißm aschine ergaben eine gute Zugfestigkeit und 
günstige D urchbiegungszahlen (Abb. 17). Durch Schubversuche w urde 
auch die Schubfestigkeit erm ittelt.

Der am Am eckerdam m  verlegten  Decke w urde eine Anzahl Probestücke 
entnom m en, und  diese w urden n a c h t r ä g l i c h  untersucht. Es ergab sich

Tr cfodtriff 
forpctaltffrrt |p

Abb. 17. Biegeprobe. D urchbiegung ohne R issebildung.

Ü bereinstim m ung mit den im Laboratorium  v o r  dem  Einbau hergeste llten  
Probeplatten  und untereinander. Es ist jedoch w ünschensw ert, daß auch 
w ä h r e n d  des E inbaues eine laufende K ontrolle stattfindet, um zu er­
m itteln , ob die verleg te  Dichtung den B edingungen entspricht, dam it

Abb. 18. Prüfung auf U ndurchlässigkeit der B itum endecke.

Ä nderungen in d er Z usam m ensetzung bzw. V erbesserungen der Kom pri­
m ierung sofort und rechtzeitig vorgenom m en w erden können. Am Am ecker­
dam m  b ed ien te  man sich eines einfachen D urchlässigkeitsprüfers (Abb. 18).

Abb. 19.
Blick auf d ie B austelle Am eckerdam m  (Sorpetalsperre).

Bei dem  Einbau einer A sphaltdichtung sind verhältnism äßig w enig 
A rbeitskräfte notw endig . Die M ischm aschine benö tig t etw a 10 bis 15 Mann. 
Den E inbau der A sphaltdichtung am A m eckerdam m  (Abb. 19) besorgten 
im ganzen 12 Leute, und zw ar:

1 Lastkraftw agenführer, der die M ischung von d er M aschine zur 
Dam m krone brachte,

2 M ann zum U m laden der M asse in M uldenkipper und deren 
A bladen auf d ie Pritsche,

2 Mann zum V erteilen  de r E inbaum asse  auf der Dam m böschung,
2 M ann zum  F ühren  der W alze,
1 Mann zum Bedienen des T reckers für die W alze,
1 M ann zum Stam pfen der A nschlußstellen,
3 M ann zum  B edienen d er H andw inde für den  M uldenkipper.

Bei größeren B austellen m uß eine  B austelleneinrich tung  geschaffen
w erden, die tägliche Leistungen von w enigstens 400 m 2 ein- bzw. doppel- 
lagiger Decken erm öglicht.

Auf der Baustelle w urden genaue  M essungen ü ber e tw aige T em pe­
raturverluste vorgenom m en. Es ergab sich, daß die M asse auf dem 
Transport von der M ischm aschine bis zum M om ent des A bw alzens durch­
schnittlich 25 ° C an Tem peratur bei küh ler W itterung  verlor. Da der 
Einbau bei 160 ° C  stattfinden soll, m ußte in diesem  Falle  d ie M asse bei 
ihrem  V erlassen der M ischm aschine w enigstens 185 ° C besitzen . W esen t­
lich höhere T em peraturen im M ischer, also etw a ü ber 200 0 C, sind  u ner­
w ünscht, da die Eigenschaften des B itum ens bei so hoher T em peratur 
leiden.

A sphaltdecken als w asserseitiger D ichtungsbelag  sind in vielen  
V ariationen m öglich; w elche Bauweise endgü ltig  gew ählt w ird, hängt 
von der W ichtigkeit des E rdbaues und seinen örtlichen V erhältn issen  ab. 
Schon die D eckenkonstruktion läßt versch iedene M öglichkeiten  zu : Sand­
asphalt, Topeka, A sphaltbeton (A sphaltfeinbeton, A sphaltgrobbeton), W alz­
gußasphalt.

Die Dicke derartiger Decken lieg t in der Regel zw ischen 4 und  7 cm. 
Decken von 4 cm Dicke können einlagig geb au t w erden , desg leichen  un ter 
U m ständen 5 cm dicke Beläge. Bei D icken von 6 bzw. 7 cm m uß in zw ei 
Lagen e ingebaut w erden. Bei doppellagigem  E inbau b es teh t noch die 
M öglichkeit der V erw endung einer A sphaltbinderschicht als un tere  Lage
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Auch die A nordnung der A sphaltdecke läßt verschiedene M öglich­
ke iten  zu ; sie kann als a lle in ige D ichtung oder als zusätzliche D ichtung 
verw endet w erden ; als allein ige D ichtung mit oder ohne Schutzschicht. 
Die Schutzschicht w ird  die Decke der unm ittelbaren  Sonnenbestrahlung 
entziehen. M onatelange, sorgfältige T em peraturm essungen von A sphalt­
decken, die te ils  u n b ed eck t, te ils  m it einer 25 cm dicken K ies­
schutzschicht ve rseh en  w aren , e rg ab en , daß , w enn die T em peratur 
der ü b e r dem  W asserspiegel liegenden unbedeck ten  A sphaltdecke infolge 
starker Sonnenbestrah lung  55 ° b e träg t, sow ohl die un ter W asser 
liegende bedeck te  und unbedeck te , als auch die über W asser liegende 
bedeckte Decke etw a W assertem peratur aufw eisen. Bei Ü berdeckungen 
muß die O berfläche der A sphaltd ichtung en tsprechend  rauh gestaltet 
w erden.

Es ist w eiterh in  möglich, zw ei B itum endecken parallel in einem  
A bstande von etw a 1 m h in tere inander zu  schalten. Der Zwischenraum  
zwischen den be iden  Decken w ird mit Schotter ausgefüllt und w irkt als 
Dränage. In diesem  Falle  m üßte  ein etw a vo rgesehener Kontrollgang 
an die W asserseite  vorgeschoben w erden ; d ie beiden  A sphaltdecken fußen 
in seinem  M auerw erk , das dann zur Aufnahm e der Decke treppenförm ige 
Abstufungen erhalten  muß.

Als zusätzliche D ichtung kom m t die B itum endecke auch dann in 
Frage, w enn Lehm vorhanden ist. Es ist Sache der Ü berlegung, zu en t­
scheiden, ob die A sphaltdecke u n m itte lbar auf d ie m it einem  S teingerüst 
versehene Lehm schicht aufgebracht w ird, oder ob m an eine etw a 0,3 m 
dicke Schotterschicht auf d ie Lehm schicht leg t und dann erst die 
A sphaltdecke anordnet, oder ob m an die L ehm schicht, sta tt un ter, auf 
die A sphaltdecke aufb ring t, deren  O berfläche dann so rauh gestaltet 
werden m uß, daß d ie Lehm schicht, die dann noch eine Schutzschicht 
erhalten m uß, nicht abrutscht.

b) S t a u d ä m m e  m it  K e r n d i c h t u n g .
Bei S taudäm m en m it m assivem  D ichtungskern ist B itum en in Form 

von A nstrichen häufig  verw endet w orden. Es m ag kaum eine B eton­
kernm auer geben, die nicht einen solchen Anstrich auf der W asserseite 
(Abb. 20) e rhalten  hat, nachdem  sie bezüglich der W asserabw ehr noch mit 
Vorsatzbeton und Putzschichten  versehen  w orden ist. W eiterhin w erden 
wasserseitig noch starke L ehm schichten an g eordnet, um eine möglichst 
große D ichtungsw irkung zu erzielen.

aus einer be iderseitig  durch eine B ruchsteinm auer geschützten  Blechwand, 
die zusam m engesetzt ist aus großen B lechtafeln, die mit einem  mit 
A sphalt getränktem  G ew ebe b ek leb t sind. Bisweilen hat man B lechhäute 
mit einem  beiderseitigen  A sphaltüberzug versehen  und in Beton ein­
g eb ette t; so z. B. bei dem  Victor-Damm in Col.

In D eutschland scheint man neuerdings unter W eglassung d er Schutz­
w ände auf diese Bauweise zurückgreifen zu wollen, in dem  B estreben, 
den starren B etonkern, der in einem  Erddam m  als störender Frem dkörper 
em pfunden wird, durch eine elastische D ichtung zu ersetzen . In erster 
Linie denkt man dabei an die V erw endung eiserner Spundw ände oder 
an W ände aus S tahlblech in einer Dicke von etw a 0,9 cm, deren  einzelne 
P la tten  m ite inander verschw eißt w erden. Man sollte hierbei jedoch nicht 
auf jeden  R ostschutz verzichten. Ein solcher ist zweckm äßig in Form 
einer b itum inösen Isolierschicht, die z. B. geschaffen w erden kann durch 
einen sorgfältigen Anstrich mit Bitum enlack und  eine kräftige A ufsprühung 
eines B itu m en-A stbestfaser-G em isches im H eißverfahren. Die etwa 
2 bis 2,5 mm dicke Schutzhaut folgt ohne R issebildung jeder Bewegung 
der Wand.

Eine K om bination der Betonkern- und Spundw anddichtung w ird bei 
der R urtalsperre Schw am m enauel (Eifel) A nw endung finden. Der 57 m 
hohe Staudam m , der später um w eitere 18 m erhöht w erden soll, erhält

Abb. 22. 

E inzelheit zu Abb. 21.

Abb. 20. B etonkern  des S taudam m es O dertalsperre  im Harz 
m it B itum enanstrich.

Alle D ichtungsm aßnahm en des Betons fallen w eg und es wird eine 
beträchtliche V erm inderung  des Bedarfs an gutem  Lehm erreicht, wenn 
man unm ittelbar vor den  B etonkern eine solide B itum enw and setzt: man 
zieht in einem  A bstande von m ehreren  Z entim etern  in Phasen eine V er­
schalung hoch und bring t in die jew eils etw a 30 cm tiefen Fugen ein 
geeignetes B itum en-M ineral-G em isch heiß ein. Es ist zweckm äßig, vorher 
den Beton m it w asserdichtem  Papier zu be legen , um die B ildung von 
Blasen, hervorgerufen  durch verdam pfende Feuchtigkeit des Betons, zu ver­
hindern und  um ein A nkleben der A sphaltdecke an dem  B etonkern zu
verm eiden. Man erhält nach diesem  V erfahren, das bisher noch nicht
angew andt w orden  ist, e ine  fugenlose, p lastische , selbständige B itum en­
w and, die durch die davorgelagerten  E rdm assen an den B etonkern ge­
drückt w ird und ihre d ichtende W irkung auch dann ausübt, w enn die
Betonm auer bei w echselndem  W asserstande im Becken sich nach der einen 
oder der anderen  Seite b ew eg t und  dadurch R issebildungen e in treten , 
die trotz A nordnung von B ew egungsfugen sich nicht w erden verm eiden 
lassen und die nun durch die davorgeschalte te  B itum endecke überbrückt 
w erden.

In A m erika benutzt man häufig als K erndichtung Blechw ände, die 
einen A sphaltüberzug  erhalten  und in Beton g e b e tte t w erden. So besteh t 
die K erndichtung im 41 m hohen un teren  O tay-D am m  ') in Kalifornien

7) W a lc h ,  Stau- und K analdäm m e aus Erde und Fels, S. 119.

einen B etonkern von nur 17 m Höhe, in dem  einb indend  und anschließend 
Spundw ände angeordnet werden.

Bei Däm men m it K erndichtung ordnet m an an der W asserseite des 
S tützkörpers F ilterschichten an, die nach der W asserseite  zu ständig  feiner 
w erden. Sie sollen bei dem  Staudam m  S chw am m enauel8) zunächst aus 
Kies 7/30 m m, dann aus einem  solchen von 2/7 mm und  unm ittelbar vor 
der K erndichtung aus Sand 0/2 mm bestehen . Zweck d ieser Filterschicht 
ist, bei U ndichtigkeiten  der K erndichtung einm al die kolloidalen B estand­
teile des Lehm es zurückzuhalten , und sodann , das W asser auf seinem  
W ege durch die Filterschicht zu entspannen und  es sicher abzu leiten . Jede 
einzelne Schicht m uß m ehrere M eter dick se in , w enn sie in der an­
ged eu teten  W eise w irken soll.

Eine derartige F ilterschicht kann durch eine durchlässige A sphaltdecke 
ersetzt w erden, deren  Dicke w esentlich geringer zu sein brauch t als die 
einer K iessandfilterschicht. Jedes M ineral wird im V orm ischverfahren mit 
einer B itum enhaut um hüllt, das G anze also m ite inander verk leb t, so daß 
auch A usw aschungen feiner Sandteilchen nicht zu erw arten sind. Durch 
geeignete Zusam m ensetzungen und un ter W eglassung des Füllm aterials 
hat man es in der H an d , sie be lieb ig  durchlässig zu g esta lten ; ihre 
K onstruktion richtet sich danach, w elche W assergeschw indigkeiten  nicht 
überschritten  w erden dürfen.

Mit dem  abgebildeten  A pparat (Abb. 21 u. 22), den die R urtalsperren­
gesellschaft, Aachen, konstru iert hat, ist man in der Lage, die D urchlässig­
keit von Lehm  durch die a sphaltgebundene  Filterschicht m it der zulässigen 
Durchlässigkeit durch Sand zu vergleichen. Bei abw eichenden Durch-

8) Druckschrift zur G rundste in legung  der R urtalsperre Schw am m enauel 
am 2. Mai 1934.

Abb. 21. Apparat zur P rüfung der D urch­
lässigkeit von Lehm durch eine durchlässige, 
asphaltgebundene Filterschicht (s. Abb. 22).
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Fachschrift f. d. ges. B auingenieurw esen

Abb. 23.
A sphalt-S icherungsbelag  (M exphalttränkung) Talsperre Thülsfelde 

(O ldenburg). Am Böschungsfuß B ohlenw iderlager.

lässigkeitsw erten muß die Z usam m ensetzung, gegebenenfalls auch die 
Dicke der A sphaltdecke entsprechend geändert w erden, deren Konstruktion 
erst dann als endgültig  bezeichnet w erden kann, wenn sie übereinstim m ende 
W erte mit der Sandschicht ergibt. Diese E rm ittlungen sind dann grund­
legend für den E inbau. H ierbei leistet der Apparat w eitere gute Dienste, 
da er eine sichere B austellenkontrolle ermöglicht.

Trotz ihrer, für eine A sphaltdecke im allgem einen ungew öhnlichen 
Dicke wird eine h in ter der K erndichtung angeordnete asphaltgebundene 
Sickerschicht genügende Plastizität zeigen; es steh t zu erw arten , daß

ihre A nw endung außer technischen V orteilen nicht unerhebliche Kosten 
einsparen  läßt.

Auch als S i c h e r u n g s b e l a g  sind A sphaltbauw eisen auf S taudäm m en 
zu verw enden  in Form  offener, d .h .  durchlässiger A sphaltdecken ; sie 
können an Stelle  einer Steinschüttung, eines Pflasters oder einer S te in ­
packung tre ten . Die Zusam m ensetzung m uß so gew ählt sein, daß das 
m ittlere O esteinskorn fehlt, so daß eine porenreiche, durchlässige, aber 
in sich gu t zusam m enhängende B itum endecke en tsteh t, durch die das 
W asser ein- und austre ten  kann. D erartige S icherungsbeläge, die große 
W iderstandsfähigkeit gegen m echanische Angriffe aufw eisen , sind im 
Jahre 1933 versuchsw eise im Vormisch- und H eißverfahren am Staudam m  
des Beckens O ttm ach au 9) e ingebaut worden.

Ferner w urden  im H erbst 1934 die un teren  6 m der w asserseitigen 
Böschung des lehm ged ich te ten  Dam m es der Talsperre Thülsfelde (O lden­
burg) m it einem  8 cm d icken, durchlässigen A sphaltbelag  (M exphalt­
tränkung) befestig t (Abb. 23). Das un tere  W iderlager w ird h ier gebildet 
durch 6 cm dicke Bohlen, die an Pfähle geschlagen sind.

Es liegt auf der Hand, daß, w enn diese im H eißverfahren anzu­
w endenden  B auw eisen sich bew ähren, sie sich schnell durchsetzen, da 
ihre K osten w esentlich  geringer sind als die üblichen Dam m sicherungen.

Alle A rbeiten , die vorstehend beschrieben w urden  und für die es 
keine R ezepte gib t, bedürfen einer „ ind iv iduellen“ B ehandlung und ein­
gehender V oruntersuchungen. Die A usführung selbst kann nur von Firmen 
vorgenom m en w erden, die h inreichende Erfahrungen m it der V erw endung 
von B itum en und  dem  E inbau von A sphaltbauw eisen b esitzen , über 
Spezialm aschinen verfügen und nicht zu le tzt durch ihren Ruf die Gewähr 
dafür bieten, daß sie eine gu te  A rbeit leisten  und sich dabei der V er­
antw ortung bew ußt s ind , die sie übernehm en, wenn sie sich am Tal­
sperrenbau beteiligen.

9) K o e p f ,  A sphaltbauw eisen als Sicherungsbeläge auf Staudäm m en, 
Bautechn. 1934, H eft 28, und Rhenania-O ssag M ineralölw erke AG, Spramex 
und M exphalt im W asserbau.
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