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Geacht bestuur,

Naar aanleiding van uw bovenvermelde brief deel ik u mede dat de brug over de IJssel bjj
Zwolle, de brug over de Waal bij Nijmegen en de brug over de Noord bij Hendrik-Ido-
Ambacht al beschermde rijksmonumenten zijn en dat ik om die reden uw verzoek buiten
behandeling laat voor zover het deze bruggen betreft.

Met vriendelijke groet,

De Staatssecretaris van Onderwijs, Cultuur en Wetenschap,
mr. Medy C. van der Laan,

. namens deze,
de Directeur van de Rijksdienst htenzorg,
voor deze,
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DE OVERBRUGGING VAN DE IJSSEL BI] ZWOLLE
(KATERVEER), 1930

Deze overbrugging was gelegen in de Zuiderzeestraatweg van
Amersfoort naar Zwolle en verving een 170 m stroomafwaarts ge-
legen pontveer.

Er waren reeds eerder ontwerpen gemaakt. Zo gaf de gemeente
Zwolle omstreeks 1889 reeds opdracht voor het maken van een
ontwerp aan de ingenieurs Van Hasselt en De Koning te Nijme-
gen. De gemeenteraad besloot echter nog in hetzelfde jaar om de
opdracht in te trekken vanwege de hoge kosten van de brug.' Ook
in 1907 waren er twee door deskundigen gemaakte ontwerpen,
een door Frijlinck, een ander door Krook. Het laatste ontwerp ver-
toonde in hoofdlijnen gelijkenis met het in 1930 uitgevoerde ont-
werp.”

Het uiteindelijke ontwerp voor de overbrugging werd gemaakt
voor de totstandkoming van het Bruggenbureau Rijkswaterstaat.
De werkwijze was dan ook anders dan die welke in latere jaren
werd gevolgd. Het ontwerp was maar gedeeltelijk gebaseerd op ei-

gen studie van Rijkswaterstaat omdat de ervaring met de bouw
van grote eigentijdse verkeersbruggen toen in Nederland nog ge-

ring was. Men richtte zich op voorbeelden in Duitsland, met name
. de spoorbruggen te Remagen, Engers en Riidesheim. Bij de uit-
werking van het ontwerp was ook een Duits constructiebureau be-
trokken. De uitvoering geschiedde wel onder toezicht van het
Bruggenbureau. Als esthetisch adviseur trad ir. ]. Emmen op, hoofd
van de constructieafdeling van de Rijksgebouwendienst. Dit1s op-
merkelijk omdat hij van opleiding civiel-ingenieur was en profes-
sioneel uitsluitend met gebouwconstructies te maken had. Hijj
had echter een grote belangstelling voor de bruggenbouw. In 1934
promoveerde hij op het onderwerp ‘Gewapend beton en ijzer in
den brugbouw'. Voorts maakt hijin 1925 in het kader van een
prijsvraag een ontwerp voor de Koninginnebrug over de Konings-
haven te Rotterdam (een hefbrug met grote betonnen torens), dat
zeer de aandacht trok, evenais zijn ontwerp uit 1935 voor een
hangbrug over de Nieuwe Maas te Rotterdam. Wellicht werd hij
op grond van zijn brugontwerp uit 1925 als esthetisch adviseur
aangerrokken. Bij latere bruggen maakte het Bruggenbureau, zoals
reeds eerder werd gezegd, gebruik van de diensten van de archi-
tectA.]. van der Steur.

. De overbrugging kreeg in het zomerbed één brug met een over-
spanning van 138 m. In de uiterwaarden kwamen betonnen aan-
bruggen. De Katerveerbrug was de enige grote rivieroverbrugging
uit de jaren dertig met aanbruggen van beton, de andere hadden
stalen aanbruggen.

De middenbrug kreeg een doorvaarthoogte van ruim 10 m bo-
ven de gemiddelde rivierstand. Het rijdek was 7 m breed met aan
weerszijden schampkanten van 0,5 m. Voorts waren er uiige-
kraagde zijpaden met een breedte van 1,75 m.

De hoofdliggers, hart op hart 8,9 m gelegen, waren vakwerkbo-
gen met trekbanden, eindigend in verticale eindportalen. De veld-

lengte, tevens de afstand van de hangers en de dwarsdragers van
de brugvloer, was 6,9 m.

Hoewel er gewerkt werd naar Duitse voorbeelden werden er
toch nuanceringen aangebracht, voornamelijk uit esthetische
overwegingen. Zo waren er geen verticale dwarsverbanden tussen
de randen van de vakwerkbogen, dit om een rustig binnenaan-
zicht van de brug te bevorderen. De koppelingen werden uitge-
voerd als volwandige portalen die verbonden waren met her
rhombenvormige stabiliteitsverband tussen de bovenranden van
de bogen. Ook werd de afstand tussen de boven- en de onderrand
van de bogen groter gemaakt dan in de Duitse voorbeelden om de
hellingen van de diagonalen zo weinig mogelijk te laten verschil-
len. Tevens werd de pijlhoogte van de bogen groter gemaakr dan
bij de Duitse bruggen. '

Het houten rijdek werd gedragen door geconstrueerde dwars-
dragers en langsdragers van gewalste iNp-balken, hart op hart 0,75
m. De zijpaden waren gedekt met een gewapendbetonplaat, De
trekbanden bestonden uit twee helften waartussen de 1-vormige
hangers waren aangebracht.

In oktober 1926 werden de onderbouw en de betonnen aan-
bruggen aanbesteed. Op 15 januari 1930 werd de brug door de mi-
nister van waterstaat feestelijk voor het verkeer opengesteld.

Ofschoon een Duitse firma de laagste inschrijver was werd het
vervaardigen van de bovenbouw gegund aan de firma F. Kloos en

Zonen te Kinderdijk. De uitvoering had plaats in combinatie met
de fabrieken De Pletteryj v/h L.). Enthoven en Cie te Delft en Penn

en Bauduin te Dordrecht terwijl de montage van de brug geschied-
de door W. Bijker'’s Aannemersbedrijf te Haarlem.

Bij de montage van de middenbrug moest voor de scheepvaart
een doorvaartopening van 20 m worden vrijgehouden. Omdat aan
zijkanten van het zomerbed de kraagstukken van de belopen niet
mochten worden beschadigd, konden voor een steigerwerk geen
palen worden geslagen op een kortere afstand dan 12,5 m uit de
oeverpijlers. In verband met deze eisen werd gebruik gemaakt van
een drietal montagebruggen: één bij het midden en twee aan de
einden van de middenbrug. Bij de resterende delen werd de brug
ondersteund door een houten steigerwerk. Er werd begonnen met
het stellen van de eindportalen waarna de montage plaats vond
van de einden naar het midden. Eerst werden de trekbanden en de
vloerconstructie aangebracht, daarna, veld voor veld, de hangers
en de vakwerkbogen. De montage werd uitgevoerd met een drij-
vende montagekraan hetgeen een aanmerkelijke besparing op
steigerwerk inhield ten opzichte van de methode met een rijden-
de kraan over de steiger. Het slingeren van de drijvende kraan,
waarvoor werd gevreesd, viel mee. Zelfs bij stormachtig weer kon
worden gemonteerd.

Zowel in 1940 als 1945 vonden door ocorlogshandelingen ver-
nielingen plaats. Bij de herbouw werd de oude constructievorm
gehandhaafd hetgeen ook bij een grondige renovatie in 1994 ge-
schiedde.

Bronnen: Schijfsma 1930; Stelling 1978.
1. De Ingenieur (1889) p. 444, kort bericht.

2. Provinciale Overijsselsche en Zwolsche Courant, 24 Mei | 907;
De Ingenieur (1917) p. 209, Uit ons parlement.




vonden, welke werden ondervangen door er naar te streven
het opwellende water onder de fundeeringsplaat weg te
voeren, na het ecerst verdeeld te hebben door boven de
wellen stukken karton of dakpapier te leggen.

Voor de fundeering van de landhoofden is gekozen het
type betonblok op palen. Op deze blokken zijn de fronten
en vleugels van gewapend beton geplaatst. Omitrent de
uitvoering van deze werken wvalt niets bijzonders op te
merken. Het was niet te ontgaan, dat de stortvoegen hier
eenigszins zichtbaar waren. Het bleck ook wel hier, dat de
stortnaden, welke zorg er ook aan besteed wordt, steeds
zwakkere punten in een construetie zullen vormen.

Klke gewapend beton boogbrug bestaat uit vier boog-
ribben., die den rijviloer dragen. Deze hestaat uit cen vioer-
plaat von 20 c.n dikte, welke door middel van verticale
doorgaande schotten op de hoogribben rust. De voetpaden
zijn buiten den rijvloer uitgebouwd. Voor het maken van
de boogribben is onder elke rib een formeel geplaatst, dat
door vijzels op de juiste hoogte kon worden gesteld en na
het storten van de ribben kon worden losgemaankt. (Zie
fig. 10). Elkerib is zonder onderbreking afgestort, waarbij
steeds gelijkmatig van beide einden naar boven  werd
gewerkt.

De langsschotten werden eveneens zonder onderbreking
afgestort en ook de vieerplaat met trottoirs. Stortvoegen
zijn hier niet zichtbaar geworden. .

Geleidelijk werden de formeelen voor de bogen, te be-
ginnen bij die van 17 m, gereed gemaakt en gesteld en het
werk algewerkt. Toen het formeel van de bogen van 29 m
gelost werd, werd gemeten of beweging in den ocverpijler
kon worden waargenomen, doch er viel noch zakking noch
kanteling naar de rivierzijde te constateeren.

Het gewapend beton gedecelte van de leuningen is op de
consoles gestort, zoodat tusschen beide deelen een stort-
naad is. Dit was nicet te ontgaan; die naad kan daar trou-

II. De ijzeren middenoverspa

door

ir. H. A. SCHIJFSMA,

tijdelijk ingenicur van den Rijkswaterstaat.

§ 1. Ontwerp.

Ilet vervaardigen en stellen van de ijzeren middenover-
spanning der brug bij het Katerveer werd aangenomen
door de N.V. I, Kloos & Zonen's Werkplaatsen te Kinder-
dijk. De uitvoering had plaats in combinatic met de fabrie-
ken de Pletterij v/h. L. Enthoven & Cie., te Delft en Penn
& Bauduin te Dordrecht, terwijl de montage van de brug
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wens zonder bezwaar worden toegelaten, temeer daar de
beide constructicdeclen door ijzer met elkaar verankerd
zijn.

Al het in het gezicht
pneumatisch gebouchardeerd.

De rijplaat is afgedekt met cen waterdichte laag, bestaan-
de uit een dubbele laag asfaltvilt in mastick. Hierop is
vulbeton aangebracht, waarop het rijvlak van fijne goud-
alitebeton, dik 3 cm, rust.

Boven elken landpijler is de rijplaat onderbroken, zoodat
de boogbruggen hun vormveranderingen onafhankelijk van
clkaar kunnen ondergaan. Het rijvlak van goudalitebeton
loopt echter onafgebroken door.

Om het scheuren te voorkomen,is boven elken naad in de
rijplaat een constructic aangebracht, bestaande uit ecn
op elke brug in de vulbeton verankerd . -ijzer n® 8. In
die __ -ijzers, welke op ongeveer 40 em hart op hart
liggen, zijn op afstanden van 0.05 m messen gehaakt van
plaatijzer ter dikte van 3 mm, die om en om aan het cene
en het andere (. -ijzer zijn bevestigd.

De overblijvende ruimte is gevuld met cen mengsel,
bestaande uit geblazen asphalt, spramex en liss in de
verhouding van 1 : 1 : 4 gewichtsdeelen.

Deze stof is zeer rekbaar. Aangenomen werd, dat zij in
voldoende mate de beweging tusschen de twee op elkaar
volgende bruggen zou meemaken en de goudalitebeton
over een lengte van ongeveer 0.50 m zou uitrekken, zoodat
voor het scheuren van de goudalitebeton niet zou behoeven
te worden gevreesd.

Bij groote hitte wordt de vulstof weck en ontstaan
daardoor doorgaande scheurtjes in den goudalitebeton
rijvloer. Ook Dij snelle temperatuurwisselingen  zijn dic
opgetreden. Belangrijk is het bezwaar echter nict.

De  trottoirs zijn af et_cen 11, cm dik laagje
asfall.

komende betonwerk werd

geschiedde door W. Bijker's Aannemersbedrijf te Iaarlem
Omtrent het tot uitvoering gekomen brugprojecl zij
het volgende vermeld.

Aan de hand van door den Rijkswaterstaat verstrekte
schetsteckeningen betreffende de toe te passen rijvloer-
constructic, den vorm en de construetie van de hoofdliggers,
enz., werden de detailteckeningen op het technisch bureau
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van de firma Kloos, in geregeld overleg met den Rijkswater-
staat, uitgewerkt.

De brug heell cen theoretische overspanning van 138
(zie Fig. 11), de rijvloer heeft een breedte van 7 m tusschen
de trottoirbanden met ter weerszijden 0,50 m breede
schampstrooken. In verband hiermede bedraagt de af-
stand tusschen de hooldligoers 8.90 m h. o.h. Buiten de
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hoofdliggers zijn uitgekraagde voetpaden aanwezig, breed
1,75 m. Bij de berekening en de constructie van de brug is
rekening gehouden met de mogelijkheid de trottoirs later
met 1,75 m. te verbreeden.

Voor de brugconstructic is cen vakwerk portaalboog
met trekband gekozen, waarvan de vorm der hoofdliggers,
in overleg met den aesthetischen adviseur ir. J.Emmex,
werd vastgesteld. De brug is verdeeld in 20 velden van 6,90
m lengte. De pijlhoogte van den onderboogrand is eenigs-
zins grooter dan bij de meeste Duitsche bruggen. Ook de
hoogte tusschen bovenrand en onderrand van den boog is
in het midden (niet onbelangrijk) grooter dan bij laatst-
genoemde bruggen gebruikelijk is. waardoor de helling
der diagonalen van het midden naar de cinden van den
boog minder verandert dan bij bogen van den gebrui-
kelijken vorm: het ,Duitsche™ type.

Opgemerkt zij, dat tegenover dit aesthetische voordeel
het nadeel staat, dat de boog minder economisch wordt,
aangezien de doorsnede van den onderboogrand in het
middengedeelte niet kan worden uitgebuit.
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Met het oog op de stijfheid werd het wenschelijk geoor-
decld, om, evenals bij de nicuwere Duitsche bruggen van
soorlgelijke constructic (spoorwegbruggen te Remagen,
Engers en Riidesheim)is geschied, tussehen de beide hoofd-
ligogers dwarsverbanden aan te brengen, om aesthetische
redenen als volwandige portalen uitgevoerd (zic fig 12).

Bij de constructic van rijvioer, trekbanden enz. is er
naar gestreefd de montage zoo gemakkelijk mogelijk te
maken. Hiertoe is aan den trekband het in fig. 13 afoeheelde
profiel gegeven,

Tusschen de beide trekbandshelften schicten de I-
vormige hangers, terwijl de dwarsdragers en de voetpad-
consoles op de afstaande flenzen van den trekband rusten:
voor overbrenging van het inklemmingsmoment in den
hoek tusschen dwarsdrager en hanger zorgen een tweetal
trekplaten, welke de boveneinden van dwarsdrager en
voctpadeonsole aan clkander verbinden en ter weerszijden
langs den hanger loopen. Waar deze constructie niet kan
worden toegepast: bij de einddwarsdragers en bij de groote
knoopplaten, waar de trekbanden aangrijpen, geschiedt
de verbinding van dwarsdrager en voctpadconsole aan
hanger door middel van een extra groot aantal schroef-
bouten, waartoe de hoogte van dwarsdrager en console bij
die punten aanzienlijk is vergroot.

Ter vermindering van de spanningen, door horizontale
buiging van de dwarsdragers, werden op 3 plaatsen de langs-
dragers in hun lengterichting verschuifbaar opgelegd.

Om de vloerconstructic zoo licht mogelijk te houden en
om het gebruik van spijkerribben te vermijden, werden de

‘dwarsdragers ontworpen met cen volgens het gewenschte

proficl gebogen bovenrand. De langsliggers stuiten met
hun bovenflens tegen de bovenrandhockijzers van de
dwarsdragers en staan dus niet zuiver verticaal. Zij liggen
op 0.75 m afstand van elkander en bestaan uit Inp 40.

De onderdekplanken rusten onmiddellijk op de langs-
dragers, en zijn aan deze bevestigd door middel van extra
wware kikkerplaten, 4 stuks bij de samenkomst van elke
plank met elken langsdrager, en 14" moerbouten. Met
het oog op het lostrillen werd hier cen proef genomen
met schroefbouten D.D.G. van de ..Iollandia-fabriek te
Krimpen a/d. LTssel. Om de mogelijkheid te behouden de
bouten later nog wat aan te draaien, werd het wenschelijk
geacht bouten met een vierkanten kop te bezigen, welke ge-
heel in het hout van het onderdek werden ingelaten.

et onderdek bestaat uit Basra-locus uit Suriname, dat
werd geleverd door de Surinaamsche houthandel en zagerij
te Amsterdam. De planken zijn 30 em breed en 9em dik.
Met het oog op deze groote dikte werd het bezwaarlijk ge-
oordeeld de planken volgens het profiel van het rijvlak te
buigen. Duaarom werd er de voorkcur aan gegeven de
brugdckplanken slechts over de halve breedte van den rij-
vioer te laten reiken. In het midden worden de einden der
planken ondersteund door een houten langsbalk, welke
rust op ijzeren jukken, bevestigd tusschen de middelste
twee langsdragers. Door de planken in het midden der
brug bij te disselen is de ronde overgang van het wegprofiel
verkregen.

O\'(‘r-(-vn]mmstig de bij de Rotterdamsche bruggen vee
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OVERGANGSCONSTRUCTIE VAN DEN RLIVLOER BLI DE BEW ERG-
BARLE OPLEGGINGIEN,

I
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tocgepaste constructie bestaat het hovendek uit 7 em
hooge houtblokjes, gespijkerd op het onderdek en wvast-
gekleefd in een 1 em dikke laag astaltmastick. De onderdek-
planken werden dicht aancengelegd, terwijl over de naden
strooken asphaltpapier werden gelegd. Na het legeen wer-
den de blokjes met een laagje spramex bedekt en bestrooid
met scherp zand, waarbij tevens de naden tusschen de
blokjes gevuld werden.

Ter weerszijden van het blokjesdek werd tusschen blok-
jes en trottoirbard cen 3 ¢m breede voeg gelaten, welke
met asfalt werd volgegoten.

Ter plaatse van de onderbrekingen in den vieer (bij de
schuifbare langsdragers) is het blokjesdek aan weerszijden
afeesloten door een L 75.50.7, terwijl de naad in het onder-
dek met een dunne gegolfde plaat bladkoper is afgedekt.
De voeg tusschen het koper en de blokjes is gevuld met
asfalt.

De voetpaden bestaan uit een 7 em dikke plaat van ge-
wapend beton, bedekt met een laagje spramex en hoog-
ovenslakkenzand.

Tusschen voetpaden en rijweg bevinden zich trottoir-
banden van beton, beschermd met cen laagje pantser-
beton, welke trottoirbanden geleverd werden door . de
Mecteoor.” Op afstanden van ongeveer 20 m zijn in de
trottoirbanden gegoten ijzeren kolken met afvoerpijpen
aangebracht.

Onder de voetpaden bestaat gelegenheid tot het aan-
brengen van  waterleidingbuizen en  electrische kabels
(van welke gelegenheid door de waterleiding der gemeente
Zwolle reeds gebruik is gemaakt).

De voeg in den rijweg tusschen brug en oeverpijler ter

.pl;unsc van de beweegbare opleggingen is aleedekt door

een rij-ijzerconstructie als aangegeven op fig. 14. De
gictstalen onderstukken darvan zijn bevestigd op de ijzer-
constructic resp. den oeverpijler met tusschenvoeging van
een tropisch hardhouten vulplank, ten cinde het mogelijk
te maken bij slijtage van het aansluiternde dek de rij-ijzers
lager te leggen. De verschillende stukken van los ligeende
gictstalen dekplaat zijn met houten tot één geheel ver-
cenigd ter bevordering van de wvaste ligging onder de
stooten van het verkeer. De construetie laat een heweging
van 16 em toce.

De brug wordt ondersteund door 2 vaste en 2 beweeg-
bare opleggingen, welke laatste, als roloplegging met 2
afgeplatte rollen geconstrucerd, afgebeeld zijn op lig. 15.
Zoowel bij de beweegbare, als bij de vaste opleggingen, rust
de brug door middel van een bolvormig uitgedraaid
kussen op een bolvormige taats.

De onderstoelen van de vaste opleggingen zijn van gict-
staal, met een gesmeed stalen taatsstuk; alle overige deelen
ran de opleggingen zijn van gesmeed staal,

De opleggingen rusten, door middel van cen laagje
fijnkorrelige beton, op eplegblokken van gewapend beton.
Verankeringen of neuzen zijn niet aangebracht.

Een onder de brug hangende inspectiewagen geelt ge-
legenheid om de vioerconstruetie te inspeeteeren.

Op de bovenranden der bogen werden, om de 1.50m,
buiten  den rand  uitstekende  hockijzers  aangebracht,

13 EWEREGBARIL O LEGGLN G,

Fig, 15. (ot Loftmann).

waaraan  hangsteigers kunnen worden opgcheschen om
met behulp daarvan het ijzerwerk van de hoofdliggers te
inspecteeren en bij te verven, Hieraan werd de voorkeur
gegeven hoven een constructic mel een inspecticlooppad
langs onder- en bovenranden om het aesthetiseh aanzicht
en om de nict onbelangrijke kosten van die looppaden,
welke omstrecks [ 25000, zouden hebben bedragen.

§ 2. Fabricken.

De vervaardiging van de verschillende ovderdeelen der
brug wuas als volgt verdeeld;

De firma Kloos muaakte de hoofdligrers, behalve de
trekbanden en hangers, voorts de cind- en de tusschen-
portalen. tezamen -- 1050 L,

De Pletterij maakte de trekbanden, de hangers. het
boven- en onderwindverband, de voetpadlangsligee
-consoles en de leuning, tezamen ongeveer 620 L.

De dwarsdragers en langsdragers, zoomede de inspectie-
wagen, kwamen voor rekening van de firma Penn & Bau-
duin: ongeveer 300 L.

Omtrent deze werkzaamheden zij nog het volgende
vermeld:

Tencinde op de montage zoo min mogelijk gaten te
hoeven op te horen (met het oog op de bezwaren, verbonden
aan hel werken hoog in de lucht op klinksteigers, en om de
montage, dic in cen beperkten tijd moest voltooid worden,
zooveel mogelijk te ontlasten; ook al omdat het veel moei-
lijker is geschikte montagearbeiders te vinden dan fabricks-
arbeiders) werd tot een werkwijze hesloten, waarbij de
hooldliggers op de fabrick geheel werden uitgelegd in de
voorgeschreven zeeg, waarna de montagelasschen werden
opgchoord; bij de montage zouden de vakwerkstaven dan
met behulp van afgedranide passende pennen zuiver op
hun plaats worden bevestigd.

Om de montage van de hoofdliggers zoo snel mogelijk
te kunnen volvoeren, zouden dan de helften van elken uit-
gelegden hooldligeer nict in het verlengde van elkaar, doch
tegenover elkaar in de brug worden gemonteerd: de hoofd-
ligger zou ahow. om de lengteas omgevouwen worden. Met
het oog op de kans op het niet aan elkander passen van de
booghelften werden van de middenknooppunten de gaten
nict opgehoord. Het opboren, klinken en afbreken van den
llilu‘('[t'gdl'tl hooldligoer geschicdde dan ook van de heide
cinden naar het midden toe, terwijl op de hierdoor vrij
komende ruimte van de cinden naar het midden toe de
declen van den twecden hoofdligger werden uitgelegd.

Voorts werd. met het oog op een gemakkelijke montage,
besloten de onderrandstaven, welke uit twee geconstru-
cerde L-proficlen bestonden, in helften te monteeren, waar-
bij clk constructiestuk de lengte had van 2 velden; ongeveer
L4 m. Dit spaarde Bovendien het klinken op de montage
van cen grool aantal bhelangrijke nagels uil, aangezien in

socn
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wijl daarentegen cen aantal lange
en belangrijke nagels — in de bo-

FFig. 16,

het midden van elk constructiestuk van den onderrand
cen knoopplaat en de onderrandslasch op de fabrick ge-
klonken kon worden. Daartegenover stond natuarlijk de
noodzaak tot het klinken op de montage van een aantal
nagels in de dwarssehotten en de platen, welke de onder-
randshelften koppelen.

Later werd. om sneller met het monteeren van de hoofd-
liggers Le kunnen voortoaan, dezelfde wijze van monteeren
ook aangenomen voor de bovenrandstukken: er werd dus
van algezien de gaten voor de verbindingsnagels van dek-
platen aan bovenrandhelften op de tabrick op te boren en
te klinken. et aantal op montage op te horen galen en
te klinken nagels werd hicrdoor niet onannzienlijk ver-
meerderd. Fehter waren dit alle korte hecehitnaoels, ter-

venrandslasschen - — op de fabriek
kon worden geklonken. Ook het
monteeren van de bovenrandstuk-
ken zow veel gemakkelijker uaan
dan indien deze als bakproficl op
de bhouwplaals  werden  aange-
bracht.

Ook de cind- en tusschenpor-
talen werden alle op de fabrick
vitgelegd en de verbindingen er-
van, voor zooveel dit mogelijk
was, opgeboord.

De verbindingen, waar het werk
van twee verschillende fabricken
aan clkander sloot. werden niet
opgeboord.

§ 3. Montage.

De montage van de brug is
uitgevoerd als steigermontage,
hetgeen voor de gegeven omstan-
digheden ook wel de aangewezen
methode was.

Voor de constructic van den
steiger was rekening te houden
met de volgende eischen.

Voor de schecpvaart moest
nabij het midden een doorvaart-
opening van 20 m wijdte aanwezig
zijn met een doorvaarthoogte van
5 m bij een (hoogen) waterstand
van 3,25 m 4 N.A.DP.

Met het oog op de krangstuk-
ken op de beloopen onder water
was het niet geoorloofid steiger-
palen te slaan op korter afstand
dan 12,50 muitden voorkant van
de beide oeverpijlers.

In verband hiermede moesten
in den steiger ecen drietal korte
montagebruggen  worden  ge-
maakt: ¢én nabij het midden
en twee aan de cinden van de
brug.

Len zeer grooten invioed op de
constructic van den steiger had
het besluit van den heer Bykenr
om de brug te monteeren met
cen  drijvende montagekraan,
IHierdoor was voor den steiger
slechts  ongeveer  half zooveel
materiaal noodig, als ingeval de
montage zou geschied zijn met be-
hulp van cen op den steiger rij-
dende  montagekraan. De  con-
structic van den steiger verdient
aandacht, omdat hij bijzonder
cenvoudig en goedkoop s, terwijl
hij bij verschillende stormen, die
gedurende de monlage zijn voorgekomen, bewezen heelt
meer dan stijf genocg te zijn.

De steiger hestaat uit onder de dwarsdragers geplaatste
paaljukken. onderling verbonden  door langsverbanden,
Fen beeld van de steigerconstructie geelt fig, 16.

Lk paaljuk heelt -+ draagpalen, dow.z. 2 onder elk hoold-
liggerknooppunt. Deze palen werden gesteund door cen
dwarsverband, onder water bestaande uit gekruiste trek-
schoren van 10" rondijzer met spanwartels, Boven water
bestond het dwarsverbard uit ter weerszijden tegen de
draagpalen bevestigde vakwerken van | 10, Door koppe-
ling van de overcenkomstige vakwerkstaven ontstonden
stijve staven met cen proficl van gespreide ][, De koppe-
lingen bestonden in den regel it tusschen de || geplaatste

(Foto Roosdorp).
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Ifig. 18, (I'olo Visser)
op maat hanks algezangde steigerdeclen of baddings, op
hun plaats en drukkend™ gehouden door een beugel,
bestaande uit 2 rondijzers met moceren, gestoken door 2
ran gaten voorzicne stulgjes platijzer (zie lig. 17).

De cinden der staven van deze vakwerken waren met
bouten verbonden op knoopplaten, welke elk met een
achttal tirefonds aan de palen waren hevestigd,

Bovendien waren nog tegen de buitenpalen van elk juk
schoorpalen aangebracht ter verhooging van de stijfheid
in dwarsrichting.

In langsrichting werden de palen gesteund door langs-
verbanden nabij het bovencinde en nabij het midden van
de palen. Deze langsverbanden bestonden uit 2 [ 16, op
4 1,20 m van clkaar, onderling verbonden door een stelsel
schoren van licht hoekijzer en stijlen van baddings en
rondijzcren staven.

Op de koppen van de draagpalen rustten onmiddellijk
de zware 33 U schroelvijzels, waarop de hrugeonstruetic
gemonteerd werd.

De draagpalen hadd n cen diameter aan de punt van
28—32 cm en aan den kop van 38 15 em oen zwaarder, De
normale palen hadden cen lengte van 19 tot 23 . Zij
waren stuk voor stuk uit de viotten uitgezocht.

De palen werden in den uit grof met fijn zand bhestaanden
rivierbodem +tot 6 mingeheid met behulp van een drijvende
Hollandsche  heistelling,  mel 1000 | ronder
spuiten en zonder overmatig veel mocite. Voor de grootte
an den stuit bleck de grootte van het srondvlak van de
punt cen belangrijk grooteren inviocd te hebben dan de
dieplte van inheien. Fen zekerheld van 20bij gebruik van de
heiformule van Brix, eclijk veelal wordl voorgeschreven,
kon nict of nauwelijks bereikt worden, Nicettegenstaande
de grondweerstand dus helangrijk geringer bleek te zijn

cen -blok,

dan verwaeht was, hebben de palen godurende montage
geen merkbare zakkingen vertoond onder de optredende
helasting van 25 4 30 1 per paal,

Dank zij de voortreffelijke uitvoering van het heiwerk
door de firma Gebre, Parel te Slicdreeht en de zorgvuldige
maalvocering van den Opzichter 17
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DRILIVENDE BOK

IMig. 19 (FFoto Byker).
EErsTE DEELEN VAN HET BOVENWINDVERRAND EN DE TUS-

SCHENPORTALEN INGEBOUWD.

1M1, 20, Folo Thisser,
de palen bijzonder mooi op de juiste plaats onder de knoop-
punten. Met het heiwerk kon in verband met de lang aan-
houdende vorst (drijfijs!) cerst cinde Maart worden be-
connen: het kwam in 5 weken gereed.

Gelijk recds vermeld, werden nubij de oeverpijlers en
nabij het midden van de brug montagebrogeen gelegd:
onder elken hoofdligeer ¢én, hestaande uit twee plaatijzeren
hooldliguers met hovenwindverband en de noodige
dwirsverbarden. Zij werden geheel geread anngevoerd en
mel hehulp van cen drijvenden bok op han phaats gebracht.

lcen doorgaande montagevioer van b em dikke planken

ocn

rustte door middel van balken 20/8 cm op de hovenregels
van de dwarsverbanden in de paaljulklken.
Fen bepaalde bovensteiger voor de montage van de
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Fig. 21.

(Foto Visser).

vakwerkbogen werd nict gemaakt. Evenals bij de montage
van soortgelijke bruggen reeds ecerder geschiedde, werd
volstaan met het verstijven van de hangers in het viak van
den hoofdligger door cen tweetal 6 m boven elkander
liggende horizontale stijve staven van gespreide ] [ 10,
welke op afstanden van 1,70 m onderling gekoppeld waren:
op de verstijfde hangers werden de boogliggers gemonteerd.

De drijvende kraan, welke voor het monteeren van de
brugdeclen gebezigd werd, had ecn drangvermogen van
40t bij 6,50 m sprei en 10 t bij 15 m sprei. Voor het mon-
teeren van de stukken van de vakwerkboog was zij te
laag en moest zij worden voorzien van cen speciaal ge-
construcerden vakwerkarm, berekend op een last van 10 t
(zie lig. 18). Mct de aldus gecompleteerde kraan konden van
¢én zijde uit alle stukken van de hoofdliggers worden ge-
monteerd. De zwaarste stukken van den bovenrand wogen
ongeveer 8,5 t.

Het lag in de bedoeling ook de beide eindportalen met
behulp van deze montagekraan in hun geheel te plaatsen.
Door den lang aanhovder den ongewoon lngen waterstand op
den Llssel kon men met de kraan echter nict voldoende
dicht bij den oever komen om deze zware constructiedeclen
op hun plaats te brengen. Daarom werd besloten tot dit
docleen drijvenden bok van grooter sprei aan te voeren.
Aangezien door dezen tegenslag cen paar weken verloren
waren de montage moest geschieden uitgaande van het
cindportaal bij de vaste opleggingen — is die tweede drij-
vende bok gebleven om in een sneller tempo denrijvioer te
kunnen monteeren, voorts om materinal te lossen vit de
schepen, enz., opdat de cigenlijke montagekraan zooveel
mogelijk kon worden gebruikt voor het inbouwen van de
constructie-stukken. Immers werd het geheele tempo der
montage bepaald door de capaciteit van de montagekraan.,
De drijvende bok is gebleven totdat alle brugdeelen inge-
bouwd waren.

De montagekraan heeft in het bedrijf bijzonder goed vol-
daan. Vooral was opmerkelijk, dat men bij het inbouwen
van de stukken hoog in de lucht boven verwachting wei-
nig hinder had van slingeren van de kraan door den golfs ;
Bij stormachtig weer werden gemiddeld nog een vijftal
groote constructiestukken per dag ingebouwd, terwijl het
normale gemiddelde ongeveer 8 bedroeg. Deze snelheid
komt neer op ongeveer 2 velden per week, wind- en dwars-
verbanden inbegrepen. doch zonder vloereonstructie en
trekbanden.

De montage is over het algemeen vrij viot verloopen,
indien men in aanmerking neemt, dat het bijzonder moeilijk
was om geschikle montagearbeiders te krijeen, omdat de
machinclfabricken cen groot tekort aan metanlbewerkers

HET INBRENGEN VAN DE LAATSTI STUKKEN VAN DE BOVEN-

RANDEN.

Fig. 22. (I'olo  Visser).
hadden. Tegen het najaar, toen het meest geschikte
montageseizoen verstreken wes, kon men merkbaar ge-
makkelijker geschoolde arbeiders krijgen; kon men in den
zomer met mocite het aantal arbeiders op ongeveer 65
handhaven, in de maanden October en November steeg
dit anntal tot ongeveer 90, de schilders niet medegerckend.,

Eenerzijds hceft de gunstige weersgesteldheid en de
lage rivierstand medegewerkt tot een viot verloop der
werkzaamheden; anderzijds echter heeft het voortdurend
aanhoudende lage water ook, gelijk boven reeds werd ver-
meld, aanleiding gegeven tot vertraging van het werk-
tempo.

Bovendien mag niet uit het oog worden verloren. dat
de montage aanzienlijke vertraging ondervond minstens
6 weken - door den langaanhoudenden vorst en ijshezet-
ting, waarvan slechts als eenig lichtpunt zou kunnen
worden gememoreerd, dat zij de gelegenheid bood den
juisten afstand van de pijlers door dirccte meling te
bepalen, waardoor het mogelijk werd de beide cindpor-
talen aanstonds op de juiste plaats te stellen.

Omtrent de wijze van monteeren zij nog het volgende
medegedeeld.

Aangevangen werd met het stellen van de vaste op-
leggingen op hun juiste plaats en hoogte, benevens het
cindportaal aan den Overijsselschen oever, Het op hoogte
stellen van de opleggingen met de ecindportalen, die te
samen cen druk van 4 40 t per oplegging oaven, ging
met behulp van de in elke oplegging cemankte 4+ stel-
schroeven zonder moeite (zie fig. 15).

Daarna werden achtereenvolgens de eind- en verdere
dwarsdragers en de langsdragers, benevens de trekband-
stukken en het onderwindverband gemonteerd, nadat
vooraf de diagonaal en onderrand in het eerste hoofd-
liggerveld waren gemonteerd, benevens de groote knoop-
platen voor aansluiting van de trekbanden.

Het in clkander bouwen van rijvioer en trekbanden
en cindportalen geschiedde met behulp van de montage-
kraan en den drijvenden bok en vorderde ongeveer 3 weken.

Vervolgens werden de hangers anngebracht en, vak voor
vak, de vakwerkstaven van de beide bogen, in de volo-
orde: onderrandswangen, verticalen, dingonalen, boven-
randswangen, bovenrandsdekplaten. Tevens werden, naar-
mate het werk vorderde, de tusschenportalen ingebouwd
en het boven windverband. Om de montagekraan niet
onnoodig veel tijd te laten verdoen aan het monteeren van
de vele staven van het bovenwindverband, werden telkens
de 4 staven van cen veld van dit verband vooraf op den
wal in clkander gezet met behulp van den drijvenden bok.
Met de montagekraan behoelde dan slechts de aldus ve-
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~vormde ruiten op de bovenranden gelegd te worden, het-
geen zeer weinig moeite kostte.

Toen men van den Overijsselschen oever een zevental
velden van den boogligger gemonteerd had, werd opgehou-
den en werd van den overkant af met het monteeren van de
hoofdligeers aangevangen.

ierbij deed zich in den aanvang de onaangename ver-
rassing voor, dat het eerste bovenrandstulk van beide hoofd-
ligoers ongeveer 20 mm te lang was, althans: te lang scheen
te zijn. Immers, de hoofdliggers waren geheel in hun defini-
tieven vorm uitgelegd geweest en de stukken hadden in
elkander gepast.

Iet verschijnsel zal hieraan toe te schrijven zijn, dat
de trekbanden en rijvloer gemonteerd waren in de warme
dagen van Mei en Juni en dat, toen in Juli en Augustus
de dagen koeler werden, de trekbanden e, inkrompen en
het eindportaal voorover trokken. aangezien dit aan het
ondereinde werd tegengehouden door de wrijving van de
roloplegging. Door het tijdelijk laten zakken van de op-
legeingen en het rivierwaarts  drukken van den voet

an het eindportaal werd het verschil in de gaten weg-
gewerkt. Toen werden de beide hoofdliggers en de wind-
en dwarsverbanden gemonteerd tot 7 vakken voltooid
waren. "

Om nict de kans te loopen, bij het sluiten van de boog-
randen, de onaangename verrassing te krijgen, dat de
sluitstukken nict zouden passen, werden vervolgens alleen
de hangers en de onderranden doorgemonteerd, terwijl
reeds aanstonds de knooppunten naar het midden  toe
gaandewey icets hooger werden gelegd met het oog op het
uithouwen. Bij het sluiten van de onderranden bleken de
middenstukken nog nict gcheel te passen: door het op-
vijzelen van de knooppunten van het middengedeelte der
brug kon men dit verschil wegwerken. In totaal zijn de
middenknooppunten  ongeveer 33 mm  hooger opgezet
(waarvan men feitelijk nog moet aftrekken de samendruk-

9% (Luchtfolo K. 1. M.).
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Fig. 24. (Folo Postvan der Linde).

king van d¢ 18 m lange hangers onder het gewicht der
ijzerconstructic).  Daarna werd het middengedeelte der
hoofdligeers gemonteerd en op 22 September werden  de
beide bovenranden gesloten, waarbij tot aller verrassing
bleek, dat de sluitstukken op de mm pasten, zoodat de
genomen voorzorg: het nict op de fabrick ophoren van de
gaten in het midden knooppunt, alleszins voldoende bleek
Le zijn. (zie fig. 22),

Een luehtfolo van de brug bhij het sluiten van de bogen
geelt fig, 23,

Op 5 November 1929 werd de brug van de vijzels ge-
laten, De kn(m;J]umt.wvrl)imlin;_-;vn waren ltoen alle ge-
klonken, de koppelplaten en schotten, henevens de ver-
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Fig.

binding van bovenrandsdekplaat aan de randhoekijzers
stevig verbout en van de noodige paspenncn en doorns
voorzien.

Bij het wegnemen van de vijzels werden metingen ver-
richt van de optredende spanningen, doorbuigingen enz.,
welke een bevredigende overcenkomst met de daarvoor
berekende waarden vertoonden. Zoo werd b.v. voor de
doorbuiging van de hoofdliggers in het midden gemiddeld
72 mm gevonden, terwijl de berekening (als vakwerk met
wrijvinglooze scharnicren) 82 mm aangaf. Voor de ver-
schuiving van de roloplegging werd waargenomen gemid-
deld 41 mm, terwijl deze volgens de berekening 42 mm
zou mocten zijn.

Aan het einde van het jaar was het klinkwerk, op enkele
vergeten nagels na, gereed.

Begin October werd het Basra-locus hout voor het onder-
dek op de bouwplaats aangevoerd. Aangezien het klink-
werk in den rijvloer van de brug nog in vollen gang was,
werden, om tijd te winnen de onderdekplanken alle buiten
de brug vooral op lengte gezangd en van de noodige
schrocfboutgaten voorzien. Het boren geschiedde grooten-
deels met hehulp van een verplaatsbare, zeer snel draniende
clectrische  boor-machine met buigzame as. Het boren
ging met dit toestel zeer snel, doch bij het boren van de
vrij groote boutgaten (13 mm en 20 mm) werd het bezwaar
ondervonden, dat de boren door de zeer groote omtrek-
snelheid heet werden en bedierven. et toestel was beter
op zijn plaats voor het voorboren van de spijkergaten
in de blokjes van het bovendek.

et hout deed zich kennen als zeer goed bewerkbaar,
mits men het gereedschap goed scherp houdt.
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25.

Dank zij deze voorbewerking van het onderdek schoot
het cigenlijke leggen snel op: in ongeveer 3 weken had
men de ongeveer 1000 M2 dek gelegd.

Toen het onderdek vrijwel geheel anngebracht was, werd
een aanvang gemaakt met het aanbrengen van het blokjes-
dek en de asfaltlang tusschen onder- en bovendek. Deze
werkzaamheden werden uitgevoerd door de firma Key te
Rotterdam. In een kleine 14 dagen werd op 2
brug het blokjesdek aangebracht. De blokjes wijn van
Borneo teak of Bankirai, dat geleverd is door de Mij de
Fijnhouthandel te Amsterdam.

Inmiddels waren ook de trottoirbanden gesteld en de
gewapend betonnen trottoirs gestort, waartoe order de
trottoirs van de geheele brug een bekisting werd gemaakt.
Het storten van het beton voor de ongeveer 800 m? trot-
toir vorderde ruim cen week voor een ploeg van 20 man,
Het beton werd op een schuit bereid en in kruiwagens
met cen clectrische lier opgeheschen en in het werk ge-
bracht. Tlet aanbrengen van de lang asfalt en basaltsplit
werd uitgesteld tot het warme jaargetijde.

Wat het verfwerk betreft, zij nog vermeld, dat het ijzer-
werk, ¢énmaal metijzermenic bestreken, op de houwplaats
werd aangevoerd. Met wijziging van het bestek werden de
brugdeclen, nadat zij gemonteerd waren, schoon en, voor
zooveel noodig, roestvrij gemaakt en bijgemenied met
loodmenicverf, daarna eenmaal gcheel geverfd met lood-
menieverl, en vervolgens tweemaal afgeverfd met lood-
witwerf, de laatste laag als standolieverf.

Op 15 Junuari 1930 werd de brug door Z. Exe. den
Minister van Waterstaat feestelijk voor het verkeer open-
sesteld,

ran de -






