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und Mannheim in Karlsruhe, Pforz-
heim und Heilbronn. Uber Ulm und
Heidenheim wird die Verbundwirt-
schaft mit Bayern erganzt. In Bayern
ist ebenfalls eine deutliche Strah-
lung zu beobachten, so langs dem
Main und dem Main-Donau-Kanal:
von Aschaffenburg, Wirzburg,
Nurnberg-Fiirth-Erlangen nach Re-
gensburg, mit jeweiligen Abstanden
von 45 bis 100 km. Von Bedeutung
sind auch Ingolstadt (Knotenpunkt
von Olleitungen) und Augsburg
sowie Ostlich von Miinchen Rosen-
heim und das Industriegebiet Inn-
Salzach. Wir schenken dieser wirt-
schaftlichen Proliferation deshalb
Aufmerksamkeit, weil sie von einer
viel starkeren Polarisation zeugt als
zum Beispiel in Frankreich und im
Hinblick auf die kilinftigen Auswir-
kungen der Rhein-Main-Donau-Ka-
nalisierung. Es ist interessant, zu
erfahren, daB das wissenschaftliche
Institut Prognos in Basel festgestellt
hat, daB die Entwicklungsmoglich-
keiten in Siiddeutschland am gin-
stigsten sind; danach folgen Hessen
und Rheinland-Pfalz, dann Nord-
rhein-Westfalen und schlieBlich
Norddeutschland.

Ausstrahlung der Randstadt

Die Ausstrahlung vom niederlandi-
schen Pol der Achse des Nieder-
rheins ist jiingeren Datums. AuBer-
halb der Randstadt haben sich nach
dem Kriege vornehmlich die Provin-
zen Nordbrabant, Limburg und Gel-
derland entwickelt. Zwischen 1950
und 1960 entfielen auf Nordbrabant
349 der neuen Arbeitsplatze in der
Industrie, auf die beiden anderen
Provinzen 28%. Jetzt ist Nordbra-
bant die wichtigste Industrieprovinz.
Im Laufe der sechziger Jahre ist in
den drei ndrdlichen Provinzen die
industrielle Entwicklung in Gang
gekommen, gestiitzt durch die regio-
nalpolitischen MaBnahmen der Re-
gierung. Wanderungsverlust und
Wanderungsgewinn glichen sich in
den letzten Jahren aus. Der Anteil
Nordhollands am gesamten Bevél-
kerungszuwachs mit 1 Million Ein-
wohnern in den Jahren 1922 bis 1931
(als die Einwohnerzahl der Nieder-
lande von 7 auf 8 Millionen stieg)
lauft denn auch zuriick. Siidholland
weist einen zunehmenden Wande-
rungsverlust auf, namlich von 3000
im Jahre 1961 auf 6500 im Jahre 1965.

Seehéfen

Einen ganz besonderen Platz neh-
men die Seehéfen ein, namentlich
der erste Seehafen der Welt, Rotter-
dam. Von den 10 000 ha brutto See-
hafengeléande, tiber die die Nieder-
lande Anfang 1965 verfiigten, befin-
den sich etwa 60% im Rheinmiin-
dungsgebiet und fast 30% im ljmiin-
dungsgebiet. 1960 betrug das Areal
beinahe 7000 ha. Hiervon ausge-
hend, wurde in der Seehafendenk-
schrift eine Bedarfsschatzung fir
1980 von etwa 18 000 ha angegeben.
Die angenommene Zunahme von
11 000 ha beruht auf veralteten Da-
ten. In einer Verwaltungsdenkschrift
des Blirgermeisters von Rotterdam
(vom 4. November 1966) ist eine auf
den Trend der Jahre 1950 bis 1960
sich stiitzende Berechnung aufge-
nommen, die zu einer Bedarfsschat-
zung allein fur Rotterdam im Jahre
2000 von 40 000 ha fihrt. Dies wiirde
einem jahrlichen Landesbedarf von
2000 ha entsprechen, unabhéngig
von der Streuung bisins Deltagebiet,
wo die neuen Seehéafen von Vlissin-
gen-Ost und Terneuzen sowie der
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kinftige brabantzeelandische Hafen
Reimerswaal die niederlandische
Hafenfront vergroBern werden.

Die Expansion von Antwerpen

Ferner sind andere regionale Neu-
orientierungen und Entwicklungen
wichtig. Die wirtschaftliche Expan-
sion von Antwerpen ist sehr dyna-
misch. Dieses Jahr wird der Zehn-
jahresplan fur den Seehafen am 6st-
lichen Ufer erfllt, fiir den 500 Milli-
onen Gulden investiert wurden. An
diesem Ufer ist fur eine weitere Ent-
faltung kein Raum mehr vorhanden.
Am westlichen Ufer wurde bereits
an vier gro3e Betriebe Gelande abge-
geben. Es liegen Plane fur die Ent-
wicklung von 9000 ha vor. Diese
werden sich bis an die belgisch-
niederlandische Grenze erstrecken,
wo sie in der Zukunft mit der Aus-
weitung des Hafens von Terneuzen,
die in Ostlicher Richtung verlauft,
zusammenstoBen werden. Es sind
bereits Vorschlage zum Bau eines
Seekanals zum ertrunkenen Land
von Saeftinge gemacht worden.
Auch den 6stlichen Teil der Wester-
schelde will man zugénglicher ma-
chen (von 60000 bis 70000t und
spater vielleicht bis zu 100000 t).
Trotzdem wird die Aufnahmekapa-
zitat von Rotterdam in Zukunft
(225 000 t) viel groBer sein, so daB
zwei groBBe Antwerpener Raffinerien,
die SIBP und Esso, bereits planen,
eine Olleitung von Antwerpen nach
Europoort zu legen.

Gent und Zeebrugge

Der Ausbau des Kanals Gent-
Terneuzen von einer Kapazitat von
10 000 auf 50 000 t wird im Jahre 1968
fertig sein. Gent entwickelt sich zum
groBenindustriellen Wachstumskern
vonWestbelgien; diegréBte, neueste
Ansiedlung ist die Hochofen- und
Stahlfabrik in Zelzate, wo schlieBlich
15000 Arbeiter beschaftigt werden
sollen. Das Hafengebiet hat als
direktes Hinterland die Provinz Ost-
flandern, wo die Leichtindustrie sich
schnell entfaltet und deren &stlicher
Teil den schon genannten neuen,
westlichen Teil des Antwerpener
Hafens umfaBt. Zum Hinterland ge-
hortauch ein groBer Teil von Belgien
und Nordwestfrankreich, womit es
ebenso wie Antwerpen in naher
Zukunft durch ein Netz von Binnen-
wasserstrafen fir Boote von 1350 t
verbunden sein wird.

Der Hafen von Zeebrugge, das Tor
zu dem sich industriell schnell ent-
wickelnden Westflandern, ist fir
Schiffe von 50000t erreichbar. Mit
der kiirzlichen Anlage einer Kopf-
station fiir Rohol und einer Olleitung
zu einer von Texaco geplanten
Raffinerie in Gent ist ein weiterer
Schritt auf dem Wege zum moder-
nen Seehafen gemacht worden.

Europoort-Delta:
ein Hafen- und Industriegebiet

Sogesehen, scheint die Rotterdamer
Prognose, daB bis zum Jahre 2000
im Europoort-Deltagebiet der Bedarf
auf40 000 haansteigenwerde,durch-
aus vertretbar. Es erhebt sich die
Frage, wo diese eingeplant werden
mussen. Die Antwort hangtvon dem
verflighbaren Raum und der Geléande-
beschaffenheit ab.

Eine moglichst groBe Ausweitung
der Maasebene und ein gréBtmog-
licher Tiefgang in der Rheinmindung
sind fir unser Land und die Benelux-
hafen (man denke an die erwéahnte
Olleitung nach Antwerpen) von we-
sentlicher Bedeutung. Dies wird

jedoch nur einige tausend Hektaren
ergeben. Auch wenn man annimmt,
daB in direktem Zusammenhang mit
Rotterdam noch Raum geschaffen
werden konnte, ist es deutlich, daB3
der groBte Teil im eigentlichen
Deltagebiet geplant werden muB:
Vlissingen, Terneuzen, Reimers-
waal. Das wiirde zum Beispiel 750 ha
jahrlich entsprechen, wobei zu be-
riicksichtigen ist, daB erst nach Ab-
dammung der Osterschelde im
Jahre 1978 das Reimerswaalprojekt
in Betracht kommen wird. Obwohl
an beiden Ufern der Westerschelde
15 000 ha eingeplant werden kénnen,
ist es nicht wahrscheinlich, daB
Zeeland dieses Tempo verwirk-
lichen kann. Ein Bevolkerungszu-
wachs von heute 300 000 Einwohnern
auf 600000 (100%) im Jahre 2000
wirde in Zeeland einen Gelande-
bedarf von 6000 ha hervorrufen. In
derselben Zeit wiirde die nieder-
landische Bevolkerung um 60% zu-
nehmen. Die Regierungsdenkschrift
tiber die Raumordnung gibt eine
Norm von 750 000 Einwohnern an.
Zwei Dinge scheinen erforderlich:
Erhéhung des Potentials von Zee-
land mit Unterstiitzung des Reiches
und schnelle Verwirklichung des
Reimerswaalprojektes.

Daneben ist die Beschaffenheit der
verschiedenen Gelande wichtig. So
ist Terneuzen auf Belgien und Frank-
reich ausgerichtet, das muB3 besser
ausgenutzt werden. Vlissingen-Ost
eignet sich sehr als «Auffanghafen»
fiir Rotterdam. Reimerswaal kdnnte
sich zunéchstaufkleinere Seeschiffe
beschréanken und als «stand-by» fiir
Rotterdam auftreten.

Es ist klar, daB das ganze Gebiet
zwischen Rotterdam, Antwerpen
und Gent sich zu einem einzigen
groBen Industriegebiet entwickelt.
Die Wirtschaft hat das bereits er-
kannt. An sich sind die meisten
Industriebetriebe auch an «Konkur-
renzorten» denkbar: ICI/Europoort,
Mobil Oil/Amsterdam, BASF/Ant-
werpen, Dow/Terneuzen, Hdéchst/
Vlissingen und Texaco/Gent. Das
kann man immer wieder bei der
Wabhl der Standorte feststellen.
Dann gibt es noch die Olleitungen
von Rotterdam nach Terneuzen und
spater wahrscheinlich nach Ant-
werpen. Fiir Stiickgut- und Massen-
gutumschlag kommen vor allem
Rotterdam oder Antwerpen in Be-
tracht.

SchluBfolgerung

Die drei betreffenden Provinzen,
Rotterdam und die anderen Seehéafen
und die Rheinmiindung haben jetzt
begonnen, mit ihren Beratern ein
gemeinsames technisch und wirt-
schaftlich geplantes kurz-, mittel-
und langfristiges Programm aufzu-
stellen. Auf belgischer Seite reifen
ahnliche Ideen. Ferner hat das Bene-
lux-Parlament einen ersten Versuch
zur Koordination gemacht.

Die seit alters her industrielle Werk-
statte von Europa, von Rotterdam bis
an die Ruhr und Nordfrankreich,
wird grindlich modernisiert und
weiter ausgebaut. Bei einer richtigen
Programmierung wird sich dieser
gelenkte ProzeB von Rotterdam bis
nach Minchen und von Amsterdam
bis nach Lothringen glinstig aus-
wirken.

Aus: «Industrie- und Handelskurier » der
Deutsch-Niederlandischen Handelskam-
mer, Juni 1967.

Verkehrsbau

Die Seelandbriicke iiber die
Ostschelde zwischen Schowen-
Duiveland und Nord-Beveland

Einleitung

Durch die Lage der Inseln oder ehe-
maligen Inseln entlang zweier groBer
Wasserwege war Seeland auf von
Ost nach West verlaufende Haupt-
verbindungen angewiesen. Diese
Wasserarme, die friher in starkem
MaBe den Wohlstand férderten und
dies auch heute noch tun kdnnten,
bilden ein Hindernis fiir gute Ver-
bindungen mit dem Zentrum Hol-
lands.

Die Ausfihrung des Deltaplans er-
maoglicht im Prinzip wesentlich bes-
sere Verbindungen. Im Prinzip;
denn es sind noch wesentliche
Investitionen erforderlich, wenn aus
Méglichkeiten Wirklichkeit werden
soll.

Diese Moglichkeiten bestehen in
Folgendem:

a) Eine StraBenverbindung, die den
AbschluBdammen der FluBmindun-
genfolgt, der sogenannte Dammweg
(«Dammenweg»). Diese Verbin-
dung kann jedoch erst vollendet
werden, wenn der Ostscheldedamm
fertig ist, also etwa 1980. Diese
StraBe liegt etwas exzentrisch und
ist vor allem fiir den westlichen Teil
der Provinz wichtig.

b) Der Randweg («Zoomweg»).
Dieser soll im Jahre 1968 bis Dintel-
loord fertig sein und spater vielleicht
bis Bergen op Zoom weitergefiihrt
werden. Diese StraBe liegt ganzlich
auBerhalb dieser Provinz und ist nur
fir Ost-Zeeland wichtig.

c) Die Strecke von Numansdorp via
Grevelingdam und Zierikzee nach
Goes, im folgenden Zentralweg
(«Centralweg») genannt. Schon ein
einziger Blick auf die Karte zeigt,
daB diese Route besonders glinstig
durch die Provinz verlauft und we-
sentlich kiirzer als die bestehenden
Verbindungen ist. So betragt der
Abstand  Goes-Rotterdam iber
Nordbrabant ungefahr 115 km, tber
die Ostscheldebriicke hingegen
etwa 85 km.

Zunachst bestand die Absicht, die
Verbindung zwischen Schouwen-
Duiveland und Mittel-Zeeland durch
eine Modernisierung der Fahrdien-
ste auf die gleiche Weise zu ver-
bessern, wie es auch auf der West-
schelde geschehen ist. Die hierflr
notigen Investitionen wiirden jedoch
recht groB sein und, zusammen mit
dem kostspieligen Betrieb, zu jahr-
lichen Fehlbetragen fiihren, die die
finanziellen Mittel der Provinz Uber-
schreiten wiirden. Selbst wenn von
dieser Moglichkeit Gebrauch ge-
macht werden sollte, blieben noch
die tGbrigen Nachteile, die mit dem
Fahrbetrieb verbunden sind, bei-
spielsweise Wartezeiten, Nebel, Eis
und Sturm.
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Luftaufnahme der fertigen Briicke und
Lage im Verkehrsnetz des Landes.
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Die Méglichkeit eines zusatzlichen
Damms durch die Ostschelde wurde
untersucht, scheint aber finanziell
erst ausfiihrbar zu sein, wenn die
Miindung abgeschlossen ist. Des-
halb hat die Provinz schlieBlich ge-
priift, ob eine Briickenverbindung
technisch und finanziell attraktiv
ware. Die treibende Kraft war Dipl.-
Ing. J.G. Snip, damaliger Direktor
der Wasserbauverwaltung in See-
land; er starb jedoch am 23. April
1963 und konnte daher die Vollen-
dung seines Projekts nicht mehr
erleben.

Abbildung 2 zeigt die zuklinftigen
Verbindungen, die als Folge des
Deltaplans angelegt werden kénnen.

Ausgangspunkte fir den Entwurf
der Briicke

Die gréBten technischen Schwierig-
keiten, die iberwunden werden muB-
ten, bestanden in der groBen Tiefe
der Ostschelde und den zu erwarten-
den Eisdriicken.

An der Nordseite befindet sich eine
Rinne, die ungefahr 1 km breit und
fast 35 m tief ist. Die Uberbriickung
mit den (blichen Konstruktionen
ware sehr kostspielig.

Konstruktionund Ausfiihrungsweise
muBten auBerdem so gewahlt wer-
den, daB eine kurze Bauzeit gewéhr-
leistet war; denn die Briicke sollte
kurz nach der Eréffnung des Greve-
lingendamms und der Haringvliet-
briicke fertig sein. Finanziell wurde
Rentabilitat gefordert, weil mit Un-
terstlitzungen nicht zu rechnen war.
Von Anfang an wurde daher ein
einfacher und rationeller Entwurf
angestrebt, an den die hdchsten
verkehrstechnischen Forderungen
allerdings nicht gestellt werden
kénnen. Dies brachte mit sich, daB
die Breite auf zwei Fahrbahnen und
einen Radfahrweg beschrankt blieb.
Angesichts des Fehlens von Quer-
verbindungen ist das auch annehm-
bar. Zum Vergleich sei mitgeteilt,
daB im Mai 1965 der Scheldetunnel
in Antwerpen, der 6,75 m breit und
2110 m lang ist, pro Tag 19 000 Fahr-
zeuge bewaltigen konnte.
Ausschlaggebende Faktoren, die
die Ausfiihrung eines einfachen
Briickenentwurfserméglichten,sind:
a) eine einfache Pfeilerkonstruktion;
b) eine Konstruktion, die den Serien-
bau der Teile ermdglicht;

c) vorgespannter Beton;

d) eine weitgehende Zusammen-
arbeit zwischen Direktion und Bau-
unternehmern.

Die Konstruktion

Die Bricke hat eine Lange von
5022 m und besteht aus vierundfiinf-
zig Strompfeilern, zwei Landpfeilern,
zweiundfinfzig Boégen mit einer
Léange von je 95 m und einem beweg-
lichen Teil mit einer La&nge von 40 m.
Abbildung 3 zeigt die Briicken-
konstruktion.

Jeder Pfeiler besteht aus drei hohlen
Stahlbetonpfahlen, deren Léngen
zwischen 25 und 50 m variieren.
Diese Hohlpfahle sind aus Ringen
von etwa 6m Lange mit einem
auBeren Durchmesser von 4,25 m
und einer Wanddicke von 35cm
zusammengesetzt; sie wurden auf
der Baustelle mit Vorspannkabeln,
die sich tber die ganze Lénge er-
streckten, verbunden.

Die Hohlpfahle wurden in den festen
Diluvialboden gesetzt und flr einen
Eisdruck auf Normalnull bei offener
Ostschelde von 400t und bei ge-
schlossener Ostschelde auf 1000t
berechnet.

Die Hohlpfahle sind an der Oberseite
biegefest mit einem Koppelstick
verbunden, das wegen seiner Form
in der Praxis haufig Caisson ge-
nannt wird. Dies ist eine Art Kasten,
22,55 m lang, 5,75 m breit und 4,50 m
tief, mit drei runden Lochern im
Boden, in die die drei Pfahle passen.
Auf dem Koppelstiick steht das
sogenannte Pfeileraufsatzstiick, das
9m hoch und mit Vorspannkabeln
befestigt ist.

Die Briicke selbst ist ein durch-
gehender Hohlkérper aus vorge-
spanntem Beton, der mit den Pfei-
lern fest verbunden ist. Der Quer-
schnitt dieses Hohlkorpers variiert;
er ist tiber einem Pfeiler am groBten
und in der Mitte zwischen den Pfei-
lern am kleinsten. Die Oberseite
dient zugleich als Fahrbahn (asphal-
tiert). Sie ist in einen 7,60 m breiten

Streifen flr Kraftfahrzeuge und
einen 2,75 m breiten Radfahrweg
eingeteilt.

Die Briicke liegt ziemlich hoch: Die
Oberkante auf ungefahr Normalnull
+17 m, die Unterkante an der hoch-
sten Stelle auf Normalnull +15 m.
Damit sind die festen Briickenteile
hoch genug fiirpraktisch alle Schiffe,
die die Ostschelde befahren. Auch
Ausflugsschiffe, von seltenen Aus-
nahmefallen abgesehen, konnen un-
ter den festen Briickenteilen durch-
fahren.

In der Nahe von Schouwen-Duive-
land wurde jedoch ein beweglicher
Teil vorgesehen, der auch See-
schiffen die Durchfahrt erméglicht;
die Breite dieser Offnung betragt
40 m.

Der Briickenhohlkdrper besteht aus
Elementen von je ungeféhr 12,50 m
Lange, durch Vorspannkabel ver-
bunden; siewerden als Briickenteil A
oder Hammerstiick und Briicken-
teile B, C und D bezeichnet.

Montage

Da die Briicke aus vorgefertigten
Elementen einer beschrénkten An-
zahl Typen gebaut werden sollte,
war es moglich, ein Standardsystem
fir Herstellung und Montage zu ent-
werfen. Als zusétzlicher Vorteil
ergab sich eine verhéltnismaBig
geringe Anzahl Arbeiter.

Alle Briickenelemente wurden auf
einer Baustelle von etwa 6 ha am
Fahrhafen bei Kats auf Nord-Beve-
land hergestellt. Auf dieser Baustelle
wurden die Elemente «am FlieBband»
hergestellt und mit Hilfe von Portal-
kranen transportiert.
DieVorspannkabelwurden in Schup-
pen vorbereitet. Der Beton wurde in
Stahlschalung gegossen; er wurde
geriittelt und anschlieBend dampf-
gehartet.

Die Ringe, aus denen die Hohlpféhle
zusammengesetztsind,wurden nach
dem GieBen und Dampfhéarten senk-
recht aus den Formen gehoben, zur
Kippvorrichtung gebracht und dort
gekippt. Von dort aus wurden sie
in Tauen hangend zur Spannbahn
transportiert. Zunachst wurden die
zwischen den Ringen befindlichen,
40 cm breiten Fugen gefullt; an-
schlieBend wurden die zwoélf Vor-
spannkabel durch die Wand des
Hohlpfahls gezogen und mit Hilfe
von Winden gespannt.

Von der Spannbahn wurden die
Hohlpfahle mit zwei groBen Portal-
kranen (Tragkraft je 300t) zum
Lagerplatz gebracht. Hier wurde
eine Stahlkappe von 40t montiert;
nach dem Aufstellen des Pfahls
wurde diese wieder entfernt.

Der Transport der Hohlpfahle lber
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Briickenpfeiler mit Hammerstiick.

5

Auf der Montagebriicke fahrende Lauf-
katzen heben die Briickenteile von den
Transportbooten.

6

Schemaskizzen der Montage der Briicken-
teile.

1 Die Briickenteile werden auf schwim-
menden Behéltern zur Baustelle ge-
bracht

2 Montagebriicke zum Einbringen der
Briickenteile

3 Die Briickenteile werden von Lauf-
katzen gehoben

4 Setzen der Pfale durch Schwimmbock

5 Aufsetzen eines Caissons durch den
Schwimmbock

6 Das Pfeileransatzstiick wird einge-
fahren

7 Einfiillen des Betons durch schwim-
mende Betonfabrik

8 Briickenteil A wird eingefahren

9 Nach Fertigstellung eines Briicken-
bogens wird die Montagebriicke weiter-
gefahren

10 Die folgenden Briickenteile konnen ge-
baut werden
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7

Fugenkonstruktion.

A Vertikaler Querschnitt

B Horizontaler Querschnitt und Teil der
Oberseite

C Vertikale Langsschnitte

1 Asphaltschicht

2 Kriechgange in der Stirnwand

3 Querkraftdiibel

4 StoBdampfer

5 Fingerplatten

6 Befestigungsplatte

7 Kolbenstange

8 Faltbalg

9 Kolben

10 Ol

11 Maximales Spiel 16 cm

Wasser geschah mit Hilfe eines
speziell dafiir konstruierten Doppel-
pontons, in dem der Pfahl vertikal
gedreht werden konnte.

Gehoben wurden die Pfahle von
einem fir den Bau der Ostschelde-
briicke gebauten Schwimmbock, der
nach dem geistigen VaterderBriicke,
Dipl.-Ing. J.G. Snip, genanntwurde.
Dieser Schwimmbock ist einer der
groBten Hollands. Seine Tragkraft
betragt 500 t, seine Héhe 65 m. An
Bord befindet sich eine groBe An-
zahl Vorrichtungen, unter anderem
sechs groBe und fiinfzehn kleinere
Haspeln, ein Cutter mit eingebauter
Sandpumpe und eine Spritzanlage;
die nétige Energie liefern von Diesel-
motoren angetriebene Generatoren.
Die Hohlpfahle wurden in diesen
Bock gehangt und dann auf ihren
Platz gesetzt. Dadurch, daB der
Boden innerhalb der Réhre mit dem
Cutter gemahlen und abgepumpt
wurde, senkten sich die Pféahle in
6 bis 8 Stunden auf die gewlinschte
Tiefe. Erforderlichenfalls konnte der
Bock die Pfahle unter Druck setzen;
zu diesem Zweck wurden speziell
hierflir angebrachte Wassertanks
vollgepumpt. Die FuBstiicke der
Pfahle wurden mit 4 m hohen Be-
tonklotzen gefiillt; diese setzten sich
an der Innenseite der Pfahle fest und
bildeten ihre Standflache.

Nach der Aufstellung der drei Hohl-
pfahle eines Pfeilers wurde mit Hilfe
des Schwimmbocks ein Caisson
aufgesetztund befestigt.DerCaisson
und die Pfahlkopfe wurden mit Beton
gefillt; anschlieBend wurden die
Kabel gespannt, so daB eine biege-
steife Konstruktion entstannd.

Fir den Transport der Aufsatz- und
der Hammerstilicke zu Wasser wurde
eine Kombination von zwei Elevator-
behéltern errichtet, auf die man
einen Turm aufsetzte

Die Aufsatzstiicke wurden tber die
Pfeiler gefahren, dort angebracht
und mit Vorspannkabeln am Caisson
befestigt. In ahnlicher Weise wurden
die Hammerstiicke montiert (siehe
rechte Seite der Abbildung 6).

Fur das Anbringen der Briickenteile
B bis D wurde eine stéhlerne ver-
schiebbare Montagebriicke mit einer
Lange von mehr als 250 m gebaut.
Uber diese Montagebriicke rollten
Laufkatzen, mit denen die Briicken-
teile gehoben und angesetzt wurden.
Die Briickenteile wurden symme-
trisch aufgesetzt, das heiBt auf
beiden Seiten eines Pfeilers die
beiden Briickenteile B, dann die
C-Teile und schlieBlich die zwei
D-Stlicke. Nach der Montage von
zwei gleichen Briickenteilen wurden
die Fugen vergossen und die Vor-
spannkabel nach Erharten des Be-
tons eingezogen und gespannt. Da
die Montagebriicke insgesamt zwei
Brickenlangen Uberbriicken konnte,
wurden jedesmal 190 m der Briicke
hergestellt.

Abbildung 6 zeigt einige Montage-
phasen.

Fugenkonstruktion

Da die Briicke aus einzelnen T-
formigen Einheiten zusammenge-
setzt ist, entsteht nach jeweils 95 m
eine Naht. Wenn keine weiteren
Vorkehrungen getroffen worden wa-
ren, hatte zwischen einem maximal
belasteten und einem unbelasteten
Brickenteil ein Héhenunterschied
bis zu 21 cm entstehen kénnen.
Deshalb wurden in jeder Fuge zwei
Duibel angebracht (Abbildung 7).
Das sind groBe GuBstahlbolzen mit
einem Durchmesser von 265 mm,

die in dafir bestimmte Buchsen
passen. Zwischen Bolzen und Buch-
se befindet sich ein Mantel aus
Akulon (einer feuchtigkeitsunemp-
findlichen Nylonart), der Reibung
und Verschleil maéglichst klein zu
halten gestattet.

Wenn nun ein Briickenteil sich unter
der Belastung durchbiegt, wird das
anschlieBende Stiick mit Hilfe dieser
Diibel mitgenommen, so daB ein
Hoéhenunterschied zwischen den
einzelnen Teilen vermieden wird;
die Enden wiirden sich indes unter
voller Belastung immer noch 13 cm
durchbiegen. Die groBte Querkraft,
die pro Diibel aufgenommen werden
kann, betragt 60 t.

Um die Vertikalverschiebung von
183cm und die damit verbundene
Horizontalverschiebung bei schwe-
rem Verkehr noch weiter zu ver-
mindern, hat man StoBdampfer an-
gebracht (siehe Abbildung 7). Hier-
durch wird die Vertikalverschiebung
auf ungefahr 8 cm reduziert.
Angesichts der Tatsache, daB diese
StoBdampfer ihre Funktion auch
noch nach Langeveranderung der
Brickenteile infolge von Tempera-
turwechsel, Dehnen und Kriechen
des Betons erfiillen muBten, sind
sie so konstruiert worden, daB sie
an langsame Langeveranderungen
sich anpassen konnen. Zu diesem
Zweck kann das im StoBdampfer
befindliche Ol zirkulieren. Bei plétz-
licher Belastung bewegt sich der
Kolben 0,1 mm pro Sekunde bei
einer maximalen Belastung von 30t
pro StoBdampfer.

SchlieBlich wurden tiber die Fugen
sogenannte Fingerplatten auf zuvor
einbetonierte Stahlrahmen montiert.
lhre 16 cm langen Finger, die sich
gegeneinander verschieben kénnen,
bilden eine kontinuierliche Verbin-
dung der Brlckenteile.

Finanzierung

Der Bau der Briicke wurde von der
Arbeitsgemeinschaft  Ostschelde-
briicke ausgefihrt, bestehend aus
der Van Hattum und Blankevoort
N.V. und der Amsterdamsche
Ballast Maatschappij.

Die Baukosten betrugen
Millionen Gulden.

Da die Regierung fiir den Bau keine
Zuschiisse leistete, wird der Verkehr
die Baukosten in Form eines Weg-
geldes aufbringen missen. Man
nimmt an, daB die Briicke befahren
wird: 1968 von 4000, 1972 von 5000,
1978 von 7000 Fahrzeugen pro Tag.
Das Weggeld betragt fiir FuBgan-
ger, Radfahrer, Mopedfahrer f 1,-;
flir Personenwagen, Lieferwagen
(Nutzlast bis zu 1000 kg), Kraftrader
und Motorroller f 2,50; fir Lastkraft-
wagen mit 2 Achsen, Personenwa-
gen mit einachsigem Anhéanger,
Autobusse mit zwei Achsen (ohne
Fahrgéaste) f 4,50; fiir Lastkraftwagen
mit mehr als zwei Achsen mit oder
ohne Anhanger, Personenwagen mit
zweiachsigem Anhanger, Autobusse
mit mehr als zwei Achsen (ohne
Fahrgéaste) f 6,—; pro Autobusfahr-
gast f 0,50.

Notigenfalls soll das Weggeld der
tatsachlichen Verkehrsdichte ange-
paBt werden. (Wurde bereits erhoht,
Red.) FuBganger, Rad- und Moped-
fahrer entrichten das Weggeld beim
Brickenwéachter an der Zugbriicke,
alle anderen Verkehrsteilnehmer an
der stidlichen Briickenauffahrt.

Am 15. Dezember 1965 wurde die
Briicke offiziell von lhrer Majestat
Kénigin Juliana dem Verkehr Gber-
geben.
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