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3. September 1932 SCHWEIZERISCHE BAUZElf LING

Am 10. August vorigen Jahres 15t die Nord .Schleusen

anläge im Bremerhaven mit der ersten Durchscbleusung
der „Bremen" in Betrieb genommen worden. Die umfangreichen

Neuanlagen des Ausbaues der Nordschleusenanlage
im Bremerhaven sind zwar bereits vor dem Kriege geplant
gewesen, ihre Ausführung in der jetzigen Form ist jedoch
für die deutsche Schiffahrt dadurch bedingt worden, dass
die Abmessungen der vorhandenen Anlagen für die grossen

Passagierdampfer des Norddeutschen Lloyd nicht mehr
ausreichten. Ausserdem spielten Fragen der Benlebsicher
heit eine Rolle, da die bisherigen Hafen und Dockanlagen

„Grosse Kaisersdilenst" zugänglich waren und durch die
Nordschleusen an läge eine zweite Ein- und Ausfahrtmöglichkeit

gegeben ist. Zur Uebersicht sei verwiesen auf
Abb. 1, die die wichtigsten Teile der Nord schleusen anläge
auf einer Fliegeraufnähme, nahe vor der Fcriigstellung der

ganzen Anlage, zeigt. Wir sehen im Vordergrund (I) den
neuen Aussenvorhaicn von 350 m Länge mit einer Mün-

Schleuse II ist die Schle
bat e 1 60 n rch fahrt

breite von 45 m und bei mittlerem Hochwasser eine Tiefe
Bild zeigt die Torkammern für die
r Schleusenkammer, rechts, über der

einen Torkammer, ist gerade ein l'or in Montage An die
Schleusenkammer schliesst sich ein Wendebecken III an. das

400 m lang, im Mittel 240 m breit und bei mittlerem
Haienwasser 13 m lief ist Hieraul folgt (IV) die Zufahrt zum
Verbindungskanal (Verbindung der neuen Schleusenanlage
mit den bereits bestehenden Hafeneinrichlungen)
Bemerkenswert ist auf unserem Bild noch die Drehbrücke V, die
zwischen den beiden Endaullagern tra m lang ist und bei

geieise, eine zweispurige Strassenlahrbahn und einen Fuss-

weg von 3 m Breite überführt 1) Die neue Schleusenkammer
ist für Dampfer bis rund 100000 B-R.-T. bemessen, das
ist rund das Doppelte der „Bremen" (51 656 B..R.-T.).

Wir beschäftigen uns im folgenden nur mehr mit
den Schiebetoren für den Abschluss der Schleusenkammer
Die Hauptabmessungen sind gegeben durch die Hauptmasse

des Schleusenbauwerkes, durch die Wasserstände in
der Weser und im Hafen, sowie durch betriebstechnische
und statisch - konstruktive Forderungen Die Länge der
Tore beträgt zwischen den vertikalen Anschlages ten
46,6 m (Durchfahrtsbreite 15 m), und für die ganze
Konstruktion rund 47,a m Die Torhöhe beträgt insgesamt
19,5 <"• unter Berücksichtigung der erforderlichen Einfahrt
tiefe in dieSchlen.se bei den verschiedenen Wasserständen
und unter Berücksichtigung der Nivelctte der Strassen, die
über beide Tore hinweggehen

Die Breite des Tores ist ausreichend gewählt. Die
freie Nischenbreile und die Drempelbreite beiragen 9,0 m,
und da man ein Kehrspiel von 0.1 m angenommen hat (die
Tore wirken nach beiden Seiten), ist die Torbreite zwi

und den horizontalen /
8.9 ü llie [Ire

Auf der Torkan

esen Enden entsprechend

9.8 m zwischen den vertikalen An sc hla gleisten b

Anordnung ermöglicht für das Tor besseres Ausdrehe
und Ausschwimmer) Durch die grosse Torbreite wir
einerseits das Gcivicbl geringer, anderseits ergibt sich eir
bessere Manö-, ¦¦• .-! -

-
=-

Eirtfluss von Strömungen, Aufstau und Wmdwirkur
günstiger i:

Die Grc tände c 1 für die

malen Wasserüberdruek. Ausser für dici
die das Tor im gesf-klossernvn Zustand aufzunehmen hat.
ist es so angeordnet und eingeteilt (Lage der Schwimmkörper),

dass es noch bei 50 kg/m* Winddruck genügend
sicher allein schwimmen kann Dadurch ergibt sich auch
die Möglichkeit des Ausschwimmens der Tore und des
Absciileppens ohne Verwendung von besandern
Hilfskörpern oder Ballast.

Die bisherigen Erfahrungen technischer und
wirtschaftlicher Natur mit Abschlusskörpern für Schleusen von
so grosser Abmessung haben ganz entschieden die Ueber-
legenheit des Schiebetores mit .Schwimmt ordern zur
Entlastung, gezeigt. Am Kaiser-Wilhelm-Kanal hat man hei
¦15 m Durchfahrisbrcite. und in letzter Zeit auch bei Ijmuiden
mit 50 m, sowie bei St Nazaire mit ebenfalls 50 m Durch-
fahrtsbreite durchwegs Schiebetore gewählt Die Schiebetore

sind auch dann besonders berechtigt, wenn sie nach
zwei Seiten kebren müssen, und sie ergeben bei der
vorliegenden grossen Breite gute Möglichkeiten zur Ueber-
lührung von Verkehrswegen. Im vorliegenden Falle führt
über jedes Tor eine Fahrstrasse mit 5 in breiter Fahrbahn
und mit beiderseitigen Fusswegen von je 1,75 m

Auch die Frage, ob Riegeltor oder ob Ständertor
ist für so grosse Bauausführungen restlos zu Gunsten des
Riegeltores geklärt; dieses erweist sich auch dann
zweckmässiger, wenn wegen schle einen B,iui;nmdcs eine
Entlastung des Drempels erforderlich wird Bei der
Nordschleuse im Bremerhaven hat man aus diesem Grunde sehr
zweckmässig den untersten Riegel nicht unmittelbar an
den Drempcl, sondern etwa uin 1 m höher gelegt Die
Abdichtung am Drempel erfolgt somit nicht durch Leisten

bleeb von 43,5 m Länge, das am untersten Ritgel
eingespannt eine sehr gute elastische Abdichtung ermöglicht.
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Die Aust. I der Rie(
Ischen Abb a :;i:i;chi,i

man auch die sunstige Isäiiiiiiiusir-ilung der
Torkonstruktion ersieht Etwa in halber
Torhöhe ist ein Schwimmkasten lür
Luftzellen und Ballast eingebaut, für dessen
Anordnung die notwendige Gewichtsent-
lastung des Tores, ganz besonders aber
die Stabil itä'.s verbal misse des Tores im
Betrieb als auch frei schwimmend iiidssijebeiul

Von Interesse ist die Lagerung des

Unte
ruht ii i Teil a

tagen m Oberräder

von 1.5 m Durchmesser mit
beiderseitigen Spurkränzen Besonders schwere
Schienen aus Spezialstahl und auf
Längsschwellen gelagert, übertragen die am

den aao t I tat (In der Ruhe beträgt die
Belastung syo t) Alle der Abnützung
unterworfenen Tu v wie Lager usw sind
besonders kräftig bemessen, damit Repa- ¦raturen und Auswechslungen selten not.
wendig werden Da die Laufräder mit
do.prl.iiu Spurkranz, der Unterwagen Abb s Al

das Tor auf dem Tnerwagen quer beweglich gelagert sein,
um das Kehren bei wechselnder Druckrichtung zu
ermöglichen. Für jede Torseitc (binnen und aussen) sind am
Unterwagen starke, quer zum Tore wirkende Kehr-Rollen
vorgesehen, auf die sich das Tor mit Hdie geschlillener
Druckplatten auflegt. Sind die Wasserstände ausgeglichen,
führt eine Federung das Tor in die Mittellage zurück.

Der Oberwagen erhält bei der Bewegung 160 t und
in Ruhe aao t Belastung Er hat die Betriebsgewichte
des Tores zu tragen und die Zahnstangenkrälte
aufzunehmen. Ausserdem trägt der Überwagen einen Teil der
darüberliegenden Strassen. in diese Aufgabe teilt ersieh
jedoch mit noch einem, mit dem Oberwagen gekuppelten
Beiwagen einfacherer Bauart Auch am Oberwagen sind,
um die Widerstände /u verringern, vier sehr grosse
Laufräder von I.a m Durchmesser angeordnet Das Tor hängt
mittels kurzer l'ciulelstälie am Oberwagen, die Länge der
Pendel ist einstellbar: an ihren beiden Enden sind
Kreuzgelenke vorgesehen, wodurch, übereinstimmend mit den
Kehrrollen des Unterwagens, die seitliche Torbewegung
für beide Beaiis|nrif.'rnine.srLcl;u.i)gen einwandfrei möglich
ist. Damit das Tor gegen den festgeführten Oberwagen
(auch hier haben die Räder doppelten Spurkranz) jede
Bewegung auslühren kann, ist auch noch der Zugstangenteil,
der das Tor mit dem Überwagen verbindet, beidseitig mit
Kreuzgelenken ausgeführt

agen ist aus betriebstechnischen Grü
nigstens einen Wagen mit geringern i

zu bekommen. Em besonderer Vorteil
rung aber auch darin zu erblicken, da:

ig des Tores günstiger ist, und dass

wegung unter Wind und Strömungsein,
aetstab l.tät besitzt.

die Gesamt-
das Tor bei
flössen grös-
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heben Führungsrollen usw. wollen wir

mit der eigentlichen Stahlkonstruktion
beschäftigen.

Als Bausroff wurde St 37 gewählt Bei
einsm Schiebetor ist es erwünscht, dass

die einzelnen Bauteile, besonders die
Riegel, keine grossen Deformationen
aufweisen, und dass anderseits auch eine

gciifse tibifentibi!enge wenigstens in der
Haut, als Schulz gesjen Abrosten
vorhanden ist. Die dadurch bedingte Ver-

grossennig des T'.rge'.nchte-s ('gegenüber
einem Torgewicht bei Verwendung
hochwertigen Baustahles) spielt für den Betrieb
keine Rolle, da das Mehrgewicht durch
die Schwimmkasten ohne weiteres
ausgeglichen werden kann Nur für das Federblech

ist St 52 verwendet worden Die
zulässige]] Spannungen sind bei den unter

I"W
"

der Tor

a.i- Biiekelbleeben :siehe Abb 3). Auf der
die Haut niedriger, als auf der Aussenseite
--<ii.Ti.-iii Interesse isl schliesslich die Muntage
war keine Möglichkeit gegeben, sie i
er oder sonst irgendwie zu hauen und nach-Schlcusenkam

her einzuschwimmen, die Tore mussten daher auf t

Arbeitsbühne über der Torkammer vollständig montiert
dann abgesenkt werden Zu diesem Zweck wurde eir
sonderes Absenkgerüst über der Torkammer, beziehu
weise über der Arbeitsbühne errichtet, das aus zwei

tigen Portalen bestand, die untereinander durch Träger
bunden waren (siehe Abb 5); man erhielt auf diese Weise
gleichzeitig eine ausserordentlich praktische Montage-Kranbahn.

Unsere Abbildungen zeigen diese Montage Einrichtungen

genügend deutlich Nach nahezu restloser
Fertigstellung icden Tores, auch mit allen Ausrüstungen, erfolgte
das Absenken bis zu ihrem Sclhstschwimmen In Abb. 4
ist die Aufhängung des ganzen Tores an vier krältigen,
genieteten Stahlbändern ersichtlich, das für das Absenken
zu bewältigende Torgewicht betrug fast 1000 t, der
zurückzulegende Weg war 18 m Zum Absenken wurden
hydraulische Pressen verwendet, und das Absenken selbst
geschah stufenweise mit liille von Schienenstapeln, die
abwechselnd entfernt und aufgebaut wurden Die Abb 5

zeigt das Tor nach dem Absenken in der Torkammer
schwimmend, während des Auslahrens, und in Abb, 6 ist
das Tor in der Durchlahrtsöllnung der Schleuse schwim
mend gezeigt Man erkennt die Nischen für den Oberwagen
und lür den Beiwagen, sowie die Zahnstangenlührung,
die Oberbahnschiene und die seilliche Torführung.
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