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Abb. 2. Die neue Königin-Brücke über den Konings-Havcn in Rotterdam. Typenskizze Masstab 1 :800

Bedeutende Ingenieurbauwerke Hollands.

Vor einigen Monaten hatte der Berichterstatter
Gelegenheit, drei bedeutende, gegenwärtig in Ausführung
begriffene Ingenieurbauwerke in Holland zu besichtigen: Die
Maasbrücken in Rotterdam, die grosse Seeschleuse in
Ijmuiden und die Dammbauten bei Wieringen zur Trockenlegung

der Zuidersee. Auf Grund der gewonnenen
Eindrücke und unterstützt durch bereitwillig erteilte Auskünfte
der beteiligten Ingenieure soll nachstehend das wichtigste
darüber berichtet werden.

I. Neubau der Königin-Brücke in Rotterdam.
Der stetig stark anwachsende Verkehr in der Handelsstadt

Rotterdam stellte seit langem die technischen Stadt-
Behörden vor schwierige Brücken-Um- und Neubauprobleme.
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Abb. I. Ausschnitt aus dem Stadtplan von Rotterdam. 1:30000.
Die Ziffern 1, 2 und 3 bezeichnen verschiedene Installationsplätze ^Nord oben).

Rotterdam besitzt zwar nur zwei Strassenbrücken, eine über
den nördlichen Maasarm (die Wilhelms Brücke) und eine
zweite über den südlichen Arm (die Königin-Brücke); beide
liegen parallel den entsprechenden Eisenbahnbrücken, wie
dem Planausschnitt (Abb. i) zu entnehmen ist.

Die Wilhelms-Brücke, eine dreifeldrig durchlaufende
Balkenbrücke, wurde im Laufe der letzten Jahre verbreitert,

verstärkt und gleichzeitig um 2,10 m gehoben. Durch
die Hebung wurde beabsichtigt, einer möglichst grossen
Anzahl auch grösserer Schiffe den Weg durch die
nördliche Maas offen zu halten. Dadurch konnte auch der
südliche Massarm wesentlich entlastet, und die Anzahl der
Oeffnungen und Schliessungen der hier über das Wasser
führenden Königin-Brücke auf ein Minimum reduziert werden.

Beim Umbau der Wilhelms-Brücke war vorgeschrieben,
dass nur einmal, von morgens 1 bis 4 Uhr, der Schiffahrts-
Verkehr unterbrochen werden dürfe. Die Hebung des 800 t
Gewichtes wurde mittels acht hydraulischen Pumpen
ausgeführt. Die neuen, um 2,10 m erhöhten Anschlussrampen
gehen jetzt der Vollendung entgegen. Sie bestehen aus
Pilzdecken, die nach dem Tabellenwerk von Lewe gerechnet
und nach den Pilzdeckenformeln der Stadt Chicago überprüft

wurden. Als wasserdichte Abdichtung wurde ein.
Torkretbelag auf die Decken gebracht. %

Die Königin-Brücke bestand ursprünglich aus zwei
festen Ueberbauten und einer Drehbrücke; später wurden
zwei Teile beweglich gemacht und nur einer blieb fest. Da
diese Brücke dem gewaltigen Verkehr nicht mehr genügte,
veranstaltete die Stadtverwaltung 1924 ein internationales
Preisausschreiben, um Entwürfe für eine neue Brücke zu
erhalten.

Verlangt wurde im Preisausschreiben folgendes:
Statische Berechnung von Brückenkonstruktion und Unterbau,
Berechnung der Zeiten zum Oeffnen bezw. Schliessen der
Brücke, Kostenvoranschlag und Bauprogramm. Die hier
interessierenden Wettbewerbsunterlagen waren:

Die Brückenaxe war eindeutig festgelegt; vorgeschrieben

war ferner, dass die Brücke aus einem schnell beweglichen

Mittelteil zu 50 m freier Durchfahrt und zwei festen
Seitenöffnungen zu bestehen habe. — Für den Unterbau
kamen Holzpfähle, 16 m lang und 28 cm 0, in Frage,
Belastung mit 10 t Tragfähigkeit. Schliessfllh wurde für
pneumatische Fundierung eine Bodenpressung von 3,5 kg/ma
zugelassen. — Die Wärmeänderung war mit 35 ° C zu
berücksichtigen. — Für Eisenbetonkonstruktionen galten die
deutschen EisenbetonVorschriften von 1925 (Holland besitzt
zwar eigeile||(«l • Durch die Wahl der architektonischen
Form sollte die Zweckmässigkeit des Bauwerkes zum
Ausdruck kommen. Ferner war auf die in 100 m Entfernung
liegende schon vorhandene Eisenbahnbrücke (Hubbrücke,
Bau 1928 fertiggestellt, im Hintergrund auf Abb. 4 zu
erkennen) gebührend Rücksieht zu nehmen.
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Bei der Wahl des beweglichen

Brückenteiles mussten
sich die konkurrierenden
Firmen folgende grundsätzliche

Fragen bezüglich des
Systems vorlegen:

Kommt eine ein- oder
doppelflüglige Drehbrücke in
Frage Der wichtigste Grund
gegen eine Drehbrücke ist,
dass bei der Ausdrehung
dieser Brücke der Schiffahrt
eine grosse Wasserfläche
vorenthalten wird; bei einer
Hafenstadt spielt dies eine
grosse Rolle. Auch ist
die Oeffnungsdauer einer
Drehbrücke stets grösser
als bei andern Brücken-
systemen.

Ist eine ein- oder
doppelflüglige Klappbrücke zu wählen?

Zu entscheiden war
ferner, ob ein Tragwerk mit
fester Drehachse oder eine
Rollklappbrücke zu wählen
sei. Bei Klappbrücken mit
fester Drehachse müssen die
Drehzapfen aussergewöhn-
liche grosse Drücke aushalten
können. Für die Anordnung
von Klappbrücken spricht,
dass die Wasserfläche für
Schiffe mit kleineren Masten
und Schornsteinen schon frei wird, bevor die Brücke ganz
geöffnet ist. Zudem braucht die Klappbrücke keine
Leitwerke vor den Pfeilerköpfen zur Unterstützung des
ausgedrehten Teiles. Gegen die Klappbrücke spricht, dass sich
das Mittelgelenk leicht senkt. Dem kann abgeholfen werden,
indem die beiden Klappenhälften in der Mitte durch
Verriegelung biegungsfest gemacht werden.

Ist eine Hubbrücke wirtschaftlich? Hierbei wird die
ganze Brücke in Führungstürmen in die Höhe gehoben,
wobei das Eigengewicht durch Gegengewicht auszugleichen
ist. War die Systemfrage gelöst, so müsste man sich
Rechenschaft über die ästhetische Frage des jeweiligen
Brückenbildes geben, ein heikles Problem, da für die
Schönheitsbeurteilung bekanntlich noch keine allgemein
gültigen Regeln anerkannt sind.

Zu Ende 1925 erstattete das Preisgericht seinen Be-
richt über die 23 eingegangenen Entwürfe. Daraus ist
ersichtlich, dass zuerst ein- und zweiflüglige Drehbrücken
ausgeschieden wurden (drei Entwürfe); dann folgen drei
Entwürfe wegen Unvollständigkeit, hierauf sechs wegen
Mängeln in ästhetischer Wirkung (nämlich zwei Klapp -

und vier Hubbrücken). Den nächstfolgenden sechs
ausgeschiedenen Projekten war ein Gedanke gemeinsam, näm-
lich: Im geschlossenen Zustand bildet die Klappbrücke
einen Dreigelenkbogen. Nach der Ansicht des Preisgerichts
kam aber hierbei die architektonische Wirkung als Klapp-
Brücke zu wenig zum Ausdruck. Die beiden folgenden
Projektausscheidungen wurden gemacht mit der Begründung,

dass die Klappbrücke im geschlossenen Zustand als
Balkenbrücke wirke.

Die letzten drei Entwürfe wurden angekauft. Mit dem
einzigen Preis bedacht wurde eine Klappbrücke der M.A.N.
mit Grün Bilfinger und Ing. v. Rood, Haag.

In dem Bericht des Preisgerichtes entbehrt man die
Gegenüberstellung der Wirtschaftlichkeit von Hub- und
Klappbrücken. Man hat den Eindruck, dass bei der Bewertung

der Entwürfe die ästhetische Seite sehr stark betont
wurde. Man hätte vielleicht besser zuerst nur einen
Wettbewerb veranstaltet mit dem alleinigen Zweck, die ästhe-
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Abb. 5 Rammen der Spundwanddielen längs des Führungsgerüstes.

tische Frage zu entscheiden, ob hier eine Klapp- oder eine
Hubbrücke am Platze sei. Eine ungeheure Arbeit ist von den
konkurrierenden Firmen geleistet worden, und eine Menge
Unkosten wurde ihnen verursacht.
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Abbildung 3. Fundation eines Brückenpfeilers der Königin-Brücke.
Masstab 1 : 250.
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Abb. 4. Versetzen des Führungsgerüstes. Im Hintergrund die neue Eisenbahn-Hubbrücke.

auf dem Trockenen ein
doppelstöckiges Rahmenge-
rüst aus Walzeisen als
Leitkonstruktion für das spätere
Einrammen von Larssen-
spundwänden erstellt. Während

dieser Zeit rammte man
Holzpfähle in den Grund, auf
die die Eisen-Konstruktion
versetzt wurde. Auf das
doppelstöckige Rahmengerüst

wurde hierauf ein dritter
Rahmen aufgesetzt (Abb. 3
bis 5). Mit der Fertigstellung

der Leitkonstruktion
ging man zum Einrammen
der Leitpfähle, bestehend aus
Kantenprofilen, über. Diese
Leitpfähle wurden möglichst
genau eingemessen um die
Distanz zwischen den einzelnen

Pfählen genau innezuhalten

un djso j eweilige
Anpassungsarbeiten den Larssen-
spundbohlen zu vermeiden.
Nacher wurden vierkantige
Eisenbetonpfähle von 35 cm
Stärke und 13,5 m Länge
geschlagen. Verwendet wurde

der amerikanische Rammbär

Mc. Kiernan Terry io-B-2,
der ein Rammen unter Wasser

hätte zulassen sollen.

Ausführung. Da die Axe der neuen Königin-Brücke
sich mit der der alten deckt, müsste zuerst zur Ueberlei-
tung des Verkehrs in 150 m Entfernung eine Hülfsbrücke
hergestellt werden. Ein fester Teil und der bewegliche Teil
der alten Königin-Drehbrücke wurden dabei verwendet.

Der Bauvorgang zur Errichtung der in der Mass sich
befindlichen Brückenpfeiler ist folgender: Zuerst wurde
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Abb. 6. Beton-Pfähle der Pfeiler-Fundation.

Das Ergebnis war aber
unbefriedigend, da von mehreren Beton-Pfählen die Köpfe
zerschlagen wurden (Abb. 6). Hierauf fing man mit dem
Rammen der Pfähle an, wobei ein Holzstück als
Pfahlverlängerung angebracht wurde.

Nach dem Rammen wurde die Baugrube ausgepumpt.
Da aber unter der Lehmschicht ein gespannter Wasserspiegel

liegt, wurden, um diesen unschädlich zu machen,
Brunnen gebohrt, die als artesische Brunnen wirken
(Abbildung 3). Als Rohre wurden längsgeschlitzte Holzrohre,
mit Seidenstoff ausgefüttert, verwendet.

Für die Herstellung des Eisenbeton wird hier in
grossem Umfange hochwertiger Zement und hochwertiger
St. 48 verwendet. Als zulässige Spannungen wurden
angesetzt: für Eisen 1500 kg/cm2, Beton-Druck 62,5 kg/cma,
Elastizitätsverhältnis n 8 bis 10.

Besonderes Interesse bietet auch die schwimmende
Betonieranlage für eine Tagesleistung von 250 m8 in 8 1/i
Stunden. Ausserordentiich viel ist automatisiert. Kies-
Automaten (getrennt) für 5 bis 25 mm Korngrösse,
Sandvolumen bis 5 mm Korngrösse; Mischzeit (nicht unter einer
Minute) wird reguliert durch Klinkensperrvorrichtung. Das
Mischungsverhältnis ist: 1 Zement: y4Trass:2Sand:3Kies.

Es werden hier hochwertiger Zement und Trass ver*
wendet, um einen dichten Beton zu erhalten. Auch hier
gilt der alte Wasserbauergrundsatz: im Tiefbau kommt
Dichtigkeit vor der Festigkeit. Die Druckfestigkeit am Zylinder
wurde festgestellt: nach 7 Tagen zu 130 kg/ma, nach 28
Tagen zu 200 kg/m*.

Der eiserne Ueberbau wird aus St. 48 hergestellt.
Dieser, sowie die mechanischen Antriebsteile, ist in Be«

arbeitung, da die Brücke noch dieses Jahr in Betrieb
genommen werden soll. Die beiden festen Anschlusseiteit
der Brücke werden auf dem Trockenen in Eisenbeton
(hochwertiger Zement und St. 48) hergestellt und nachher
eingeschwommen. Dieses Verfahren wurde gewählt, weil diese
Träger (System Melan) nachher auf Konsolen zu ruhen
kommen. Ein Pfahlgerüst wäre für die Schiffahrt hinderlich
gewesen und für die 35 m breite Brücke teuer zu stehen
gekommen. Die Gesamtanordnung der Brücke ist aus
Abbildung 2 ersichtlich.
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II. Die neue
Schleusevon Ijmuiden.

Der Hafen von
Amsterdam ist mit der
Nordsee durch einen
Kanal verbunden. Da
aber in Amsterdam der
Wasserspiegel des
Hafens (N. A. P.) tiefer
liegt als die Nordsee,
befindet sich im Kanal
bei Ij muiden eine
Schleuse. Die erste
wurde 1876 gebaut;
1896 folgte eine grössere

mit 225 X 25,0
X 10,0 m Abmessung;
derjetzigeNeubau weist
eine nutzbare Grösse
auf von 400 X 50 X
15 m, ist also grösser
als die Schleusen des
Panama-Kanals, es ist
überhaupt z. Z. die
grösste Schleuse der
Welt. In Zukunft können

die grössten Schiffe
Amsterdam direkt
erreichen (Abbildung 7,
Seite 71).

Das Bauwerk. Das-
Binnenhaupt der neuen
Schleuse (Abb. 8 bis
10) weist als
Verschlussvorrichtung ein Schiebetor

auf. Dieses ist
auf beidseitigen
Wasserdruck berechnet und
hat deshalb eine
doppelte Blechhaut. Die
hierdurch gebildeten
Schwimmkammern wei-
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Abb. 9. Fliegerbild aus SW auf die östliche Schleusentorkammer und eine Schleusenhaupt-Ecke.
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der neuen grossen Seeschleuse des

Nordsee-Kanals Amsterdam-Ijmuiden.

Ocstlichcs Schleusentor.
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Abb. 11. Betonieren der Kamm er mauern mit Versteifungsrippen (Vergl. Schnitt c-F)

sen einen Inhalt von 1400 ms auf. Bewegt wird das Tor,
indem die Schwimmkammern teilweise entleert werden und
dadurch das Tor mit einem Gewicht von rund 120 t auf
zwei Rollwagen abgesetzt wird. Das seeseitige Haupt ist
mit zwei Torkammern und zwei Schiebetoren versehen, von
denen eines als Reserve dient. Alle drei Tore sind genau
gleich ausgebildet, damit sie gegebenenfalles ausgewechselt
werden können. Wenn Reparaturen nötig werden, können
die Torkammern als Trockendocks benutzt werden, indem
man sie durch eiserne Pontons abschliesst und trocken legt.

Der Mittelteil der
Schleuse von 306 m
Länge ist durch 13
senkrechte Dilatationsfugen

unterteilt um
Schwindrisse zu
vermeiden. Die Fugen werden

durch mit Asphalt
gefüllte Blechröhren
und Kupferstreifen
abgedichtet, die an den
Betonwänden der
Fugen befestigt sind. Der
ganze Bau wird aus
Eisenbeton hergestellt;
der Beton bleibt un-
verkleidet, mit
Ausnahme der Anschlagsäulen

b|ä den Toren.
Die Schleuse wird

gefüllt bezw. entleert
mittels Umlaufkanälen in den Häuptern.
Diese weisen einen Querschnitt von
26,5 ma als normal auf und erweitern sich
nach dem Auslauf hin auf 60 m2 (Abb.
10). Die Füllungszeit beträgt unter
normalen Verhältnissen sieben Minuten. Das
Schliessen und Oeffnen der Schützen der
Umlaufkanäle geschieht durch elektrische
Antriebe, die von einer zentralen Stelle
aus bedient werden.

Die Ausführung. Die Entwässerung
der Baugrube bot in dem Sandboden
erhebliche Schwierigkeiten. Um den
Einfluss einer Grundwasserabsenkung
möglichst gering zu halten, wurde die
Baugrube zuerst mit einer eisernen
Spundwand umgeben, die, 26 m tief, bis
zu einer undurchlässigen Lehmschicht
reicht. Nachher fand die Grundwasserabsenkung

mittels Ringleitungsystem statt.
Der Gesamtaushub der Schleuse beträgt

etwa 20 Mill. m8 Sand; dieser wird nach Amsterdam befördert
und dort zu Geländeerhöhungen verwendet. Der ganze Bau
ruhtauf 15500 Eisenbetonpfählen und 3500 Eisenbetonspundbohlen.

Grosse Sorgfaltwird daraufverwendet, einen möglichst
dichten Beton zu erhalten. Der Einfluss des Meerwassers
soll auf ein Minimum reduziert werden. Um dies zu
erreichen werden Hochofenzement, Dünensand, Flussand und
Kies verwendet; das Verhältnis von Dünensand zu Flusssand

beträgt 1 : 2. Wird Portlandzement gewählt, so wird
Trass beigemischt im Verhältnis von 1 Teil P. zu 4 TeilenT.
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Bei Versuchen
über die
Betonpressung auf die
Holzschalung hat
man bei 0,80 m
dicken Mauern und
i,5 bis 3>° m
Betonhöhe einen
Druck von 2 t/m2
(konstant) gefunden.

Von o bis
1,5 m kann ein
parabolischer Verlauf
angenommen werden.

Die Schalung
der rippenförmi-
gen Seitenmauern
der Schleusenkammer

zeigt Abb. ii.
Die Baukosten

der neuen Schleuse
sind

veranschlagt auf rund
37 Mill. Franken;
sie verteilen sich
auf: Landerwerb
mit 4, Erdarbeiten

7, Eisenbeton
20, Schleusentore
2,2 und deren Be-
wegungs - Vorrichtungen

rund 4 Mill.
Fr. Im Jahre 1919
wurden die
Erdarbeiten, 1923 die
Betonierung in
Angriff genommen;
die Inbetriebnahme

der Schleuse
soll 1929 erfolgen.

Dr. L. B.
(Schluss folgt.)
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Bebauungsplan für Sitten. 1. Rang (3000 Fr.) Motto .Avenir". Arch. E. Grindat, Lausanne. Masstab 1 :15000.

Ideen-Wettbewerb zu einem
Bebauungsplan für Sitten.

tkä£
In Anbetracht des Umstandes, dass

sich unter den sechs Prämiierten auch drei
deutschschweizerische Bewerber befinden,
geben wir auszugsweise von dem Resultat
dieses allgemein schweizerischen Wettbewerbes

auch hier noch Kenntnis. Die vier
dargestellten Entwürfe sind zudem
Bestandteile der gegenwärtigen Schweiz.
Städtebau-Ausstellung (Saal VIII), wodurch
unsere Veröffentlichung an Aktualität
noch gewinnen möge. Bezüglich der
vollständigen Veröffentlichung sei verwiesen
auf das „Bulletin Technique" vom 16.
und 30. Juni d. J. Die vollständige Prä-
miierungsliste finden unsere Leser in der
„S. B. Z." vom 5. Mai d. J.

Extrait du Rapport.
„Avenir" (1er prix). Bon projet, tres clair,

et s'adaptant bien au terrain. — Grandes com'
munications: L'artere de grande communication
au nord de la ville est une bonne Solution ä

recommander; son amorce ä l'ouest est bien
comprise. La route au sud-ouest dans la direction
du pont du Rhone est bien etudiee, longeant
le pied du cöne de dejection de la Sionne dans
les Condemines et Creusets. La transversale
nord'Stid ä travers la ville prevoit l'elargissement

mmssünE ET uu HBI mses« m mWh, MS m^w"?

'Ssm
m

w
S£

mim

un j^H^müliainumWK
5« m

Ö^T %sss

HU mss BBSm?s^ sJÄ*«El»9S i*»M 33 Im
T KS*B

s TCT=

ZWi

se

Gegenwärtiger Zustand von Sitten. — Uebersichtsplan 1 :20000.
Die Clichßs auf den Seiten 72 bis 75 sind dem „Bulletin Technique* entlehnt.
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