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DER BAUINGENIEUR

21. Jahrgang

DIE GAZIBRUCKE UBER DAS GOLDENE HORN

Von Dipl.-ing. Arnold Paul, Mainz-Gustavsburg.

Fortsetzung

Hierzu Tafel V und Tafel VI, Tatei V m. Abb. 30, 31,

Maschinenbau

(unter Mitarbeit von Oberingenieur Eby, Mainz-Gustavsburg).

Wahrend die Bricke geschlossen ist, wird die Verbindung
der verschiedenen Bruckenteile durch je eine Verriegelung am
geraden und am gebogenen AbschluB des ausfahrbaren Teiles
gesichert. Eine horizontale Ausweichung verhindern am geraden
Ende das Drehgelenk und ein querverschieblicher Riegel, am ge-
bogenen Ende zwei gefederte Zughaken. Die Hohenlage der
Bruckenteile wird gegeneinander durch je zwei langsverschiebliche
Riegel festgelegt, die auch zugleich die Wind- und andere Seiten-
kréfte aufnehmen.

In horizontaler Richtung bildet die Bricke im geschlossenen
Zustand einen Dreigelenkstab, dessen Gelenke in einer Geraden
liegen und dessen mittleres Gelenk elastisch federnd ist. Die Rich-
tung der Bricke wird also nur durch die Verankerung der Pontons
gehalten. Das federnde Gelenk nimmt bei nachgebenden Ankern
seitliche Kré&fte nur bis zu einer bestimmten GroéRe auf und ver-
hindert ein Aufklaffen des gebogenen Spaltes, solange diese nicht
Uberschritten wird. Es ist damit gerechnet, dal die Bricke um
etwa 30 cm seitlich ausweichen kann, ohne dafl Unzutraglichkeiten
fur den Verkehr auftreten. Die Federn lassen jedoch ein noch
starkeres Ausweichen der Bricke zu, und die sich in diesem Falle
sektorférmig o6ffnende Fuge in der Fahrbahn zeigt an, daB die
Ketten nachgezogen werden miissen. Eine Ubertragung der Wind-
und Seitenkrafte von Widerlager zu Widerlager hatte eine un-
verhaltnismaRig starke Horizontalversteifung erfordert, selbst
wenn nur ein Teil der Seitenkrafte auf den Verband gerechnet ware.

Zum Verriegelungs- und Ausfahrmechanismus gehoren ferner
die bereits erwédhnten Zugwinden, die auf den beiden Endpontons
angeordnet sind und dazu dienen, die Bricke zum Ufer hin zu
ziehen.

Das Aus- und Einfahrmanover geht nun in folgender Reihen-
folge vor sich:

a) Ausfahren des Mittelteiles

r. Lésen der Zughaken am gebogenen Abschluf

2. Auseinanderziehen der getrennten Bric';enhalften durch
die Zugwinden

3. Zurickziehen der langsverschieblichen Riegel am gebo-
genen AbschluB

4. Losen der Querverriegelung am geraden AbschluBl

5. Zuruckziehen der L&ngsriegel am geraden AbschluBl

6. Ausdrehen mit Hilfe eines bzw. zweier Schlepper.

b) Einfahren des Mittelteiles
1. Einfahren mit Hilfe der Schlepper
2. LangsVerriegelung am geraden AbschluR
3. Querverriegelung am geraden Abschluf
4. Langsverriegelung am gebogenen AbschluB
5- Zusammenziehen der beiden Bruckenhélften durch die
Zughaken am gebogenen AbschluR3.

Die verschiedenen Bewegungsvorgdnge werden zentral ge-

steuert. In dem Maschinenhaus, in dem sich das Schaltpult be-
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findet, ist eine Anzeigenvorrichtung eingebaut, die dem Maschi-
nisten den Abstand des Brickenendes vom Widerlager auf der
Galata-Seite angibt. Auf dem seeseitigen AbschluB des verankerten
Brickenteiles auf der Istanbulseite, dessen Stromverbindung mit
der Zentrale wéhrend der ausgedrehten Lage des Mittelteiles unter-
brochen ist, gibt ein gut erkennbarer Zeiger auf einer runden
Scheibe an einem Lampenmast die Lage des Brickenteiles an. Es
ist also auf dem Mittelteil zu Ubersehen, ob die Entfernung der
beiden verankerten Teile ein Ein- oder Ausfahren erlaubt.

Die Verstdndigung zwischen dem Bedienungsmann im Ma-
schinenhaus, einem Bedienungsmann auf der Bricke und dem
Schlepperkapitdn geschieht durch elektrische Klingeln, die dem
Kapitan das Signal zur Abfahrt geben, wenn die Entriegelung
vollstandig durchgefuhrt ist. Eine zu frihe Betdtigung des Me-
chanismus wird durch einen Endschalter im geraden Abschluf’
des Uberbaues verhindert, der erst dann den Strom fiir die Riegel-
bewegung freigibt, wenn sich die Langsriegel vor ihren Lagern
befinden.

Die Bewegung des Mittelteiles wird beim Offnen durch einen
Olpuffer, der gegen eine auBerhalb des Geldnders liegende Konsole
schldagt, abgebremst. Beim SchlieRen fangt der gleiche Olpuffer,
der also doppeltwirkend ist, und ein Gummipolster unter der An-
schlagplatte der Querverriegelung am geraden Spalt den StoR auf
und verhindert ein Uberfahren der SchlieRlage.

Vor dem Beginn des Ausfahrmandvers wird der Stralenver-
kehr durch die beiden Schranken, die etwa 50 m vor den Uber-
gangen zum ausfahrbaren Teil liegen und von dem Maschinenbaus
aus betdtigt werden koénnen, unterbrochen. Zur Absperrung der
gesamten Bricke ist an jedem Brickenende ein Dreh-Schranken-
Paar vorgesehen, das von Hand bedient wird.

Die Antriebe und die bewegten Teile der Verriegelung befinden
sich auf dem ausfahrbaren Bruckenteil. Der elektrische Strom
wird von der Galataseite zugefuhrt. Am Drehgelenk stellt ein
flezibles Kabel die Verbindung zwischen dem Galata-Teil der
Bricke und dem drehbaren Teil her, zwischen dem Istanbul-Teil
und dem gebogenen AbschluR des Mittelteils schliet ein groBer
Steck-Kontakt den Strom, sobald die Briicke geschlossen ist.

Die Abb. 30 gibt eine Ubersicht tiber die gesamte Verriegelung,
die Abb. 31 und 32 stellen die Verriegelung am geraden und am
gebogenen AbschluB dar.

a) Langsriegel (Abb. 33).

Die runden gedrehten Langsriegel sind aus SM-Stahl St 50. 11
hergestellt. Sie haben im tragenden Teil einen Durchmesser von
290 mm. Die Riegel sind an zwei Quertragern des ausfahrbaren
Brickenteiles durch StahlguBlager mit RotguBbuchsen gefihrt,
in dem dritten sind keine Lager eingebaut, die Bohrung ist gréfer
als der Riegeldurchmesser, so dall die Stutzung der Riegel statisch
bestimmt bleibt. Eine Fettschmierung in den Lagern mindert die
Abnutzung und entlastet den Antrieb. In die Endquertréger der
festen Brickenteile sind die Lager eingebaut, die die Riegel bei
betriebsfertiger Briicke aufnehmen. Entsprechend dem zugespitz-
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ten Ende der Riegel sind die Offnungen der Lager trompetenférmig
erweitert, so daB eine Einfiuhrung der Riegel madoglich ist, selbst
wenn Lager- und Riegelachse bis zu 20 cm voneinander entfernt
sind. Dieser groRe Spielraum wurde vorgesehen, weil die Abwei-
chung der theoretisch berechneten Héhenlage der beiden Briicken-
enden von der wirklich sich einstellenden schwer abzuschéatzen
war und weil damit gerechnet werden mufite, dall bei unruhigem
Wetter die Bricken wahrend der Verriegelung geringe Bewegungen
gegeneinander ausfihren werden.

Die Riegel werden uber eine Triebstockzahnstange durch ein
Ritzel bewegt. Ein Elektromotor treibt Gber mehrere Stirnrad-
vorgelege die fur je 2 Ritzel gemeinsame Welle an. Das erste Vor-
gelege hinter dem Motor lauft in einem geschlossenen Gehause im
Olbad. Motorwelle und Ritzelwelle sind durch eine elastische
Kupplung verbunden, eine Kupplungshélfte dient als Brems-
scheibe. Auf sie wirkt eine Doppelbackenbremse. Das Gewicht,
durch das die Bremse betéatigt wird, wird durch einen Hubmagneten
beeinfluBt, der die Bremse beim Einschalten des Motorstromes
luftet und beim Ausschalten schlieft. In den Endlagen der Riegel
wird der Motorstrom selbsttatig durch einen Endschalter unter-
brochen, der mit dem Triebwerk gekuppelt ist. Auf dem Schaltpult
zeigen eine rote und eine grine Signallampe die Endlagen der
Riegel an. Der Antriebsmotor ist fir Drehstrom 220 Volt 50 Perio-
den mit einer Leistung von 7 kW bei 11 = 940 U ausgelegt. Diese
Drehung wird so ubersetzt, dal die Riegel mit einer Geschwindig-
keit von 2 cm/sec gegen einen Widerstand von 10 t an jedem Riegel
bewegt werden kénnen.

b) Querriegel im geraden Spalt.

Dieser Querriegel verbindet zusammen mit dem Drehgelenk
am geraden Spalt den ausfahrbaren Brickenteil biegungsfest mit
dem verankerten Teil. Der Riegel befindet sich vor dem &uReren,
dem Drehbolzen abgelegenen Haupttrdger. Beim SchlieBen der
Bricke legt sich die ausgefahrene Bricke mit einer durch Gummi
gefederten Platte gegen ein StahlguBlager, das an dem festen
Bruckenteil verschraubt ist. Dieses Lager wird von einem gabel-
formigen Gegenlager umfaRlt, das am ausfahrbaren Teil befestigt
ist. Der eingefuhrte Riegel verhindert das Lésen dieser Verbindung
und damit der beiden Brickenteile. Bei senkrechten Bewegungen
der Bricke wirkt die Langsverriegelung als Gelenk, dessen theore-
tische Drehachse durch die Lager der Langsriegel im Endquer-
tradger des verankerten Bruckenteiles geht. Um eine unerwiinschte
Einspannung des Querriegels zu vermeiden, w'urde dem Riegel in
seinem Lager der erforderliche Spielraum gegeben, damit er sich
um diese theoretische Gelenkachse drehen kann. Um die erforder-
liche Anlageflache trotz des Spielraumes fur diese Bewegung zu
sichern, wurde ein rechteckiger Querschnitt 150 x 150 gewahlt.
Das Material ist wieder SM-Stalil St 50. 11. Der Antrieb ist dhn-
lich dem der Léangsriegel. Ein Elektromotor mit 4 kW Leistung
und n = 940 min kann den Riegel mit einer Geschwindigkeit von
2cm gegen einen Druck von 10t bewegen. Vorgelegte, elastische
Motorkupplung, Bremse, Endschalter, Signallampen fir das
Schaltpult usw. sind in gleicher Weise wie fir die Hauptriegel vor-
handen. Ein Triebstockritzel Gbertrdgt die Antriebskraft durch
eine entsprechende Zahnstange auf den Riegel.

¢c) Zughaken am gebogenen Spalt (Abb. 34).

Eine besonders wichtige Aufgabe haben diese Zughaken zu
erfullen. Sie sichern den Zusammenhang der ganzen Brucke in
ihrer Langsrichtung. Der Uberbau ist auf beiden Widerlagern
durch Rollen gelagert, am geraden Spalt ist der ausfahrbare Teil
mit dem verankerten durch Drehgelenk und Querriegel fest ver-
bunden, durch den gebogenen Spalt wird daher der Uberbau in
der Langsrichtung in zwei Ha&lften zerlegt, so daR hier eine Ver-
bindung geschaffen werden muB, damit sich die geschlossene
Bricke in der Langsrichtung als ein ungeteilter Baukdrper bewegt
und damit kein dritter Fahrbahnauszug an dem gebogenen Spalt
notwendig wird.

Die Zuggestdnge bestehen aus gelenkigen Doppellaschen. Sic
sind gefedert und werden durch Rollen in Bahnen gefuhrt, die fest
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mit der Hauptkonstruktion verbunden sind. Die Federung, be-
stehend aus einer Reihe von Tellerfedern, wurde eingebaut, damit
bei seitlichen horizontalen Bewegungen der Briicke, die unter dem
Angriff von Wind und Wellen auftreten, kein unkontrollierbar
groRes Einspannmoment durch die Verbindung erzeugt wird. Am
Ende der Zuglaschen befinden sich Bolzen, die in kréftige, am
festen Brickenteil befestigte Mitnehmer aus StahlguB eingreifen.
Damit die Laschen beim Ein- und Ausfahren der Brucke an der
Konstruktion vorbeigefuhrt werden kénnen, sind die Fuhlungen
am Ende nach unten abgebogen, die vorderen Fihrungsrollen der
Doppellaschen laufen nach dem Ldésen der Bolzen von den Mit-
nehmern nach abwarts und geben damit dem Ende der Laschen
eine ebenfalls abwarts gerichtete Neigung. Durch diese Bewegung
I6sen sich die Gestange soweit wie erforderlich von der Bricken-
konstruktion.

Ein verzahntes Kurbelrad 16st beim Vorwértsgang die Zug-
gestdnge und zieht beim Ruckwé&rtsgang die beiden Bruckenteile,
die durch den gebogenen Spalt getrennt sind, zusammen. Bei ge-
schlossenem Spalt und belastetem Gestédnge stellt die Kurbel mit
ihrem Kurbelzapfen etwa 150 mm unterhalb der hinteren Totlage,
sie stlitzt sich in dieser Stellung gegen einen festen Anschlag. Die
Endstellung ist also kraftschlissig damit festgelegt. Trotzdem
wurde ein Haken vorgesehen, mit dem die Endlage des Kurbel-
rades gesichert werden kann, falls sich herausstellt, dafl sie durch
dynamische Einflisse gefdahrdet ist. Die beiden Kurbelrédder werden
Uber eine gemeinsame Welle durch einen Elektromotor angetrieben.
Zur Ubersetzung der Drehung des Motors von der Motorwelle zum
Antriebritzel dienen verschiedene Stirnradvorgelege. Auch bei die-
sem Antrieb sind Vorgelege im Olbad, Motorkupplung und Bremse
sowie Endschalter und Signallampe in &hnlicher Weise wie bei dem
Antrieb der Riegel angeordnet. Die Leistung des Motors betrégt
bei 220 Volt und 50 Perioden Drehstrom 8 kW bei einer Dreh-
zahl 11 = 920/min. Durch die Wahl der Ubersetzungen ist erreicht,
dall die Zugstangen den groBten mdglichen Weg von 450 nun in
75 sec zurlucklegen. Als Zug ist fur diesen Fall eine Kraft von 18 t
fur jede Stange angenommen.

d Hilfsantrieb.

Um auch bei Versagen des elektrischen Stromes die Bricke
6ffnen zu kénnen, ist als Hilfsantrieb ein Benzinmotor von 16 PS
bei 1000 U eingebaut. Es wurden Einzylinder-Viertakt Deutz-
motoren gewahlt. Jeder Motor hat zwei Triebwerke zu bedienen,

Abb. 35. Blick in den Bedienungsgang des Maschinenhauses.
Im Vordergrund das Schaltpult.

am geraden Spalt den Léngs- und den Querriegel, am gebogenen
Spalt die Langsriegel und das Zuggestange. Die Motorwelle arbeitet
daher auf ein Wendegetriebe. Dessen Antriebswelle wirkt durch
zwei im Olbad laufende Stirnradvorgelege auf dieWellen der beiden
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Triebwerke. Durch ein gemeinsames Gestdnge werden die Stirn-
rader auf diesen Wellen eingekuppelt. Die mechanische Abhangig-
keit verhindert, dall beide Triebwerke zu gleicher Zeit mit dem
Motor verbunden werden. Bei Mittelstellung des Gestédnges ist
der Motor abgeschaltet. Der Strom fur den Elektromotor kann nur
geschlossen werden, wenn der Benzinmotor abgeschaltet ist, was
durch die Verbindung eines Schalters mit dem beschriebenen Ein-
ruckgestange erreicht wurde. Ebenso verhindert eine mechanische
Abhéangigkeit der Bedienungsgestédnge fur die verschiedenen Kupp-

Abb 36. Riegelantrieb.

hingen, daR der Benzin- und Elektromotor zur gleichen Zeit auf
ein Triebwerk arbeiten kénnen.

Die Benzinmotoren sind so stark, daB sie die verschiedenen
Verriegelungsmandver in der gleichen Zeit wie die Elektromotoren
ausfihren koénnen.

Abb. 37. Kurbelscheibe der Spaltschliefvorrichtung.

Weiter ist fur s&mtliche Bewegungen ein Handantrieb als Re-
serve vorhanden, mitdem durch zwei Mann die Lédngsverriegelung in
rd. 11 min, die Querverriegelung in rd. 6 min und durch vier Mann
die SpaltschlieBvorrichtung in rd. 15 min betatigt werden kann.

Da bei den Hilfsantrieben die durch Magnete gesteuerten
Bremsen ausgeschaltet sind, wurden fur diesen Zweck Handbrem-
sen eingebaut, die naturlich bei Einschaltung des Elektroantriebes
geldst sein mussen.

Die Abb. 35—37 geben einige Aufnahmen der Anlage im
Maschinenhaus am gebogenen AbschluBR wieder.

e) Puffer.
Um die Bewegungsenergie des ausfahrbaren Briickenteiles auf-
zufangen, tragt seine Spitze am gebogenen AbschluB einen Fliissig-

PAUL, GAZIBRUCKE IN

ISTANBUL 335

keitspuffer, wie aus Abb. 15 f zu ersehen ist. Die Kolbenstange
dieses Puffers schldgt beim SchlieRen der Bricke gegen eine An-
schlagplatte des verankerten Brickenteiles, die in der gleichen
Abbildung dargestellt ist, beim Offnen gegen eine vor das Geldnder
gebaute senkrechte Konsole. Der Puffer ist fir eine Energieauf-
nahme von 7 t' m bemessen. Sein StahlgufRzylinder hat eine
Bohrung von 220 mm, der wirksame Kolbenhub betrédgt 420 mm,
der groRte Flussigkeitsdruck 52 kg/cm2 Die Kolbenstange ist
90 mm stark. Bei der Bewegung des Kolbens wird die Flussigkeit
durch ein Verbindungsrohr aus dem Raum vor dem Kolben in den
Raum hinter ihm gedrickt. Mit einem Regulierventil kann der
Flussigkeitsdruck eingestellt werden.

fy Ketten willde (Abb. 38).

Die Winden auf den Pontons | und I', deren Aufgabe bei der
Offnung der Briicke schon erwahnt wurde, und die Ketten, durch
die die Bricke in der Langsrichtung an den Widerlagern ver-
ankert ist, sind so kraftig konstruiert, da mit Sicherheit auch bei
unginstigem Wetter die Bricke auseinandergezogen werden kann.
Sie vermoégen ohne Uberbeanspruchung einen Widerstand von
etwa 50 t zu Uberwinden. Die Ketten sind in der Grundplatte der
Widerlager verankert, sie laufen dann tber je eine Umlenkrolle zu
zwei Querh&uptern, mit denen sie durch Spannschrauben befestigt
sind. Zwei Laschen verbinden diese Querhdupter mit zwei weiteren,
in denen Gewindeeinsédtze aus Bronze die Antriebsspindel fuhren.
Die Querhaupter laufen mit zwei Rollen vor Kopf auf Fihrungs-
tragern. Ein kraftiges Drucklager fur die Spindel nimmt die Diffe-
renzkraft zwischen den beiden Kettenziigen auf. Die Spindel wird
durch einen Elektromotor von 19 kW bei 220 Volt 50 Perioden und
einer Umdrehungszahl n = 935 Uber zwei Stirnrédder angetrieben.
— Auch fur diese Antriebe sind Vorgelege, Kupplungen, Bremsen,
Endschalter und Signallampen in dhnlicher Art wie oben beschrie-
ben, vorhanden. Der Handantrieb erfordert bei groBtem Spindel-
weg eine Betdtigungsdauer von 17 min.

g StraBenschranken.

Vor der Entriegelung der Brucke wird der StraBenverkehr
etwa 50 m vor den Abschlissen des ausfahrbaren Teiles durch zwei
Drehschranken unterbrochen. Die Schranken haben je vier Fligel,
die in ihrer Konstruktion dem Gelander nachgebildet sind und von
denen zwei die Fahrbahn und je einer einen FuBweg sperrt. Die
Drehsdulen befinden sich neben dem Bordstein auf den FuBwegen.
Eine Kopplung durch Stirnradsegmente bewirkt, dafl beide
Schrankenfligel sich in der gleichen Richtung, d. h. in Verkehrs-
richtung, 6ffnen und in der entgegengesetzten schlieBen. Hals und
Spurlager sind mit RotguRBbuchsen versehen. Als Antrieb dient
ein Elektromotor mit einer Leistung von 1,7 kW. Kegel- und
Stirnrédder sowie ein Schneckengetriebe Ubertragen die Drehung
vom Motor auf die Drehsdule. Die Nabe des Schneckenrades be-
steht aus GuReisen, auf der ein Zahnkranz aus Phosphorbronze ver-
schraubt ist, die Schnecke aus gehartetem und geschliffenem
StahlguR. Die Ausstattung ist im Ubrigen die gleiche wie bei den
anderen Antrieben.

Die Schranken kénnen gegen einen Winddruck von 30 kg/m2
in 25 sec um 90° gedreht werden. Ein besonderer Reserveantrieb
ist nicht erforderlich, da die Schranken von Hand gedreht werden
kénnen, nachdem der Schneckenantrieb ausgekuppelt ist.

Elektrische Einrichtung.

Von Oberingenieur Hammer, Mainz.

I. Stromversorgung.

Der elektrische Strom fur die Beleuchtungsanlage wird der
Briicke von beiden Seiten, fur die elektromotorischen Antriebe von
einer Seite zugefuhrt, und zwar:
auf der Azapkapu-Seite: a) Drehstrom 240V, 50 Hz. fur die Mo-

toren,

b) Drehstrom 190 V, 50 Hz. fur die Be-
leuchtungseinrichtungen auf dem
festen und auf dem ausschwenkbaren
Brickenteil.
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Drehstrom 190V, 50 Hz. fur die Be-
leuchtungsanlage aufdem festen Bricken-
teil dieser Seite.

Die Stromzufuhrungskabel sind an die an beiden Enden der
Bricke angeordneten Schaltschrdanke A und D angeschlossen. Die
Fihrung der von diesen Schrédnken ausgehenden Kabel fur Be-
leuchtung und Motorantriebe Uber die beiden feststehenden und
den ausschwenkbaren Brickenteil ist in den drei Kabelpldnen
(Abb. 39a—39c) dargestellt.

Die Uberleitung vom festen Teil der Azapkapu-Seite auf den
ausschwenkbaren Teil geschieht durch bewegliche Leitungen an
dem die beiden Brickenteile verbindenden Drehgelenk.

auf der Unkapan-Seite:

Abb. 41. Grof3steckvorrichtung zur Stromleitung Uber den gebogenen
AbschluBR des ausfahrbaren Briiekenteiles.

Da alle Schalt- und Steuereinrichtungen fiur die Motorantriebe
in einem zentralen Steuerstand auf dem ausschwenkbaren Briicken-
teil vereinigt sind, ein Teil der Antriebe, und zwar zwei Windwerke

Abb. 42a. Stcckdose.

fur die Verkehrsschranken und eine Zugkettenwinde sich auf dem
festen Teil der Unkapan-Seite befinden, muRte zur Uberbriickung
des gebogenen Spaltes eine 16sbare Kontaktvorrichtung geschaffen
werden. Die einzelnen Teile der dafiir besonders entwickelten
GroB-Steckvorrichtung sind in den Abb. 41 und 42 dargestellt.
Der feststehende Teil dieser Vorrichtung, die Steckdose, ist in dem
festen Bruckenteil der Unkapan-Seite eingebaut, wéhrend der be-
wegliche Teil, der Stccker (Abb.42b), im ausschwenkbaren Bricken-
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teil fahrbar angeordnet ist. Beim Auseinanderziehen der festen
Briuckenteile mittels der Zugkettenwinden werden Steckdose und

Abb. 42b. Stecker.

Stecker ebenfalls auseinandergezogen. Da nun wéahrend dieser
Bewegung die Stromzufihrung zur Kettenwinde auf der Unkapan-
Seite nicht unterbrochen werden darf, wurden die hierflir not-
wendigen Kontakte als entsprechend lange Stabe mit federnden
Rollen-Stromabnehmern ausgebildet. Aus der Abb. 43 ist der
Eingriff dieser Kontakte zu erkennen. Die der Stromzufihrung
zu den Schranken-Antrieben und zur Steuerung des Straflen-
Verkehrssignals dienenden kurzen Druckkontakte sind in der

Abb. 43. Steckvorrichtung im Eingriff.

Stellung nach Abb. 43 bereits unterbrochen. Das vollstandige
Herausziehen des Steckers aus der Steckdose und die umgekehrte
Bewegung erfolgt durch den Antrieb der Hauptriegel.

I1. Beleuchtungsanlage.
Fiur die Beleuchtung der Fahrbahn auf den drei Brickenteilen
wurden an beiderseits der Fahrbahn aufgestellten Stahlrohrmasten
insgesamt 48 Stiick Tiefbreitstrahler mit 500 W-Glihlampen in-
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Abb. 30. Ubersicht der Maschinenanlage im ausfahrbaren Briickenteil.
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Abb. 31. Verriegelung am geraden Abschlul des ausfahrbaren Teiles.
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Abb. 32. Verriegelung und SpaltschlieBvorrichtung am gebogenen AbschluB des ausfahrbaren Teiles.

SchnittA-A

Abb. 33. Langsschnitt durch Riegelantrieb.

Abb. 34. Langsschnitt durch SpaltschlicBvorrichtung.

Abb. 38. Kettenwindo Uber Ponton I.

SchnittB -B

Tafel V.
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stalliert. Die Schaltung ist so ausgefuhrt, dal je die Héalfte der
Lampen fir Ganznacht- und fur Halbnacht-Beleuchtung verwendet
werden kann.

Zur Anstrahlung der Ponton-Kanten, d. h. zur Kenntlich-
machung der Durchfahrtséffnungen zwischen den Pontons, wurden
je Offnung 4 Stiick, insgesamt So Stiick Zeiss-Schragstrahler mit
300 W-Gliuhlampen unterhalb der Brickenfahrbahn angeordnet.
Die Schalter und Gruppen-Sicherungen fiur die Brucken- und die
Ponton-Kanten-Beleuchtung sind in den Schaltschrénken A und D
an beiden Bruckenenden eingebaut.

Die Enden der beiden festen Brickenteile sowie die der
Durchfahrts6ffnung zugekehrte Seite des ausgeschwenkten mitt-
leren Bruckenteils werden bei Schiffsverkehr durch die mitt-
lere Offnung ebenfalls durch Zeiss-Schragstrahler beleuchtet. Hier-
zu wurden insgesamt 15 Lampen, je 300 W, zur Anstrahlung der
Fahrbahnenden von unten nach oben installiert. Schalter und
Sicherungen fur diese Beleuchtung befinden sich in den am geraden
und am gebogenen Spalt aufgestellten Schaltschranken B und C.

Die in den Maschinenrdumen installierten Leuchten sind an
das Kraftnetz angeschlossen, damit die Beleuchtung dieser Raume
von der Brickenbeleuchtung unabhéngig ist. Aulerdem sind aber
an die Brickenbeleuchtung angeschlossene Steckdosen installiert,
damit bei Uberholungsarbeiten Handlampen auch nach Abschal-
tung des Kraftnetzes verwendet werden konnen.

I11. Motorantriebe.

im Abschnitt Maschinenbau erlduterten Antriebe
wurden vollkommen geschlossene Drehstrom-Hebezeuginotoren
mit Schleifringlaufern, mit Sonderisolation, verwendet. Lediglich
die Verkehrsschranken werden durch Motoren mit Kafiglaufern
angetrieben.

Alle Antriebe sind mit OI-Magnetbremsliftern und mit OlI-
Spindelendschaltern fir Haupt- und Hilfsstrom zur Begrenzung
der Endlagen ausgeristet. Diese Endschalter besitzen auBRerdem
Kontakte zum Schalten von Signallampen, die die Endstellungen
anzeigen, und zur gegenseitigen Blockierung der verschiedenen
Antriebe. Die Schaltung der Blockierung ist derart, daB die im
Abschnitt Maschinenbau aufgefiuhrte Reihenfolge der Bewegungen
zwangslaufig eingehalten werden mufR.

Das gleichzeitige Einschalten der elektrischen- und der Hand-
Antriebe wird durch Blockierungsschalter verhindert.

Alle Antriebsmotoren sind durch Motorschutzschalter mit
magnetischen und thermischen Uberstrom-Auslésern gesichert.
Diese zu einer gufRgekapselten Verteilung zusammengebauten
Schalter sind im zentralen Steuerstand auf dem ausschwenkbaren
Bruckenteil untergebracht. An der gleichen Stelle befinden sich
auch die AnlaBwiderstande und die in ein Bedienungs-Schaltpult
eingebauten Steuerwalzen und Steuerschalter fur die verschiedenen
Antriebe.

Spannungs-Rickgangsauslésung ist durch die ebenfalls an die
GuBverteilung angebauten, zur Blockierung der einzelnen Antriebe
notwendigen Olschiitze gewéahrleistet. Das Schaltpult enthalt
aufler den Steuergerdten einen Spannungszeiger sowie je Antrieb
einen Stromzeiger und zwei Meldelampen.

Die Schaltung der verschiedenen Antriebe ist aus dem Gesamt-
schaltbild (Abb. 40) ersichtlich.

Fur die

IV. Hilfseinrichtungen.

Zur Sicherung des StraBenverkehrs dienen rote Warnlampen,
die auf beiden festen Bruckenteilen in der Nahe der Verkehrs-
schranken, auf der rechten Fahrbahnseite, angeordnet und vor
dem SchlieBen der Schranken einzuschalten sind. Die Steuer-
schalter befinden sich im Schaltschrank B am geraden Spalt.

Als Schiffahrtssignale sind am Ende des festen Briickenteils,
am geraden Spalt, fir beide Durchfahrtsrichtungen Tageslicht-
Signallaternen mit roten und grinen Farbscheiben angeordnet.
Durch entsprechende Einschaltung dieser Signallampen wird die
Durchfahrt der Schiffe in der einen oder in der anderen Richtung
freigegeben. Wie allgemein Ublich, bedeuten die grinen Signale
,Durchfahrt frei“ und die roten Signale ,Durchfahrt gesperrt“.
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Die Steuerschalter fur diese Signale sind im Schaltschrank B ein-
gebaut. Die Einschaltung der Schiffahrtsignale geschieht nur auf
besonderen Befehl, der vom Galata-Turm aus durch Lichtsignale
an den Brickenwarter gegeben wird. Bei eingeschwenktem
Bricken-Mittelteil bleiben sowohl die grinen als auch die roten
Signale abgeschaltet.

Die Durchfahrten unter dem mittleren Brickenteil sind dann
durch die beiderseits an den FuBweg-Bandtragern angebrachten
roten und grinen Positionslampen kenntlich gemacht.

Die Bewegung der festen Bruckenteile wahrend des Aus-
einanderziehens mittels der Zugkettenwinden und bei dem durch
die Zughaken am gebogenen Spalt bewirkten Zusammenziehen
wird elektrisch angezeigt. Die beiden, mit runden Skalen und
Zeigern ausgefihrten Instrumente sind auf dem festen Brickenteil
der Unkapan-Seite bzw. auf dem ausschwenkbaren Brickenteil
in der Nahe des gebogenen Spaltes angeordnet. Das Instrument
auf der Unkapan-Seite besitzt eine beleuchtete Skala von
600 mm O, damit die Stellung dieses Briickenteils bei Annéherung
des einschwenkenden Brickenteils von diesem aus abgelesen wer-
den kann.

Fir die Stromversorgung der Mandvrier-Pontons sind insge-
samt 13 wasserdichte Steckdosen installiert, die an den &aufReren
Stutzen der Bricke befestigt sind. Die zu den Steckdosen fiihren-
den Stichleitungen sind an dem zwischen Schaltschrank A und der
Hauptverteilung im Steuerstand verlegten Kraftstrom-Zufiihrungs-
kabel abgezweigt. Zu den Steckdosen auf dem festen Brickenteil
der Unkapan-Seite wurde, von der Hauptverteilung ausgehend,
ein besonderes Kabel verlegt.

Die elektrischen Ausristungen wurden von der Allgemeinen
Elektrizitats-Gesellschaft in Berlin geliefert und durch deren Ver-
tretung in Istanbul installiert.

Mandvrierpontons.

Die Abb. 44 zeigt eine Ubersicht, Abb. 45 eine Aufnahme der
Manovrierpontons, die beim Auswechseln der einzelnen Bricken-
pontons benutzt werden. Sie werden normalerweise rechts und

Abb. 45. Mandvrierponton mit Aufbau.

Eine Aus-
oder XI1I',

links neben den Ponton gelegt, der ersetzt werden soll.
nahme bildet die Auswechselung des Pontons XII
wéhrend der Uberbau einseitig abgestutzt wird.

Die Mandvrierpontons werden mit einem Wasserballast an-
gefahren, dessen Menge so bemessen ist, daB der Auftrieb bei aus-
gepumpten Pontons genigt, die Bricke in ihrer Hohenlage zu
erhalten. Die Rechnung ergab, daB die Summe der Auflagerdricke
der beiden Mandvrierpontons stets hoher sein mufl als der Druck
der standigen Last auf den auszuwechselnden Ponton. Bei einem
mittleren Ponton betrdagt die Mehrlast etwa 5%, sie steigt bis zu
30% bei dem Ersatz des Pontons I.

Die Stiitzgeruste, die sich zwischen den Uberbau und die
Mandvrierpontons spannen, bestehen aus einzelnen Teilen un-
gleicher Hohe. Durch verschiedene Zusammensetzung eines Ge-
ristes kénnen alle erforderlichen Hohen hergestellt werden. Die
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Teile werden verschraubt, der senkrechte Druck wird durch Kon-
takt Ubertragen.

Die Schwimmkorper sind wie die Brickenpontons 25 m lang
und 3,80 m hoch, jedoch nur 5,5 11 breit, damit sie auch in den
kleinsten Raum zwischen den Pontons eingefahren werden kénnen.
An den Enden sind die Pontons mit einer stumpfen Spitze ver-
sehen. Am Heck tragen sie ein Ruder. Der Innenraum ist durch
ein L&ngsschott und sieben Querschotte aufgeteilt. S&mtliche
16 Raume kdénnen geflutet werden. Zu diesem Zweck ist jeder
.Mandvrierponton mit zwei selbstansaugenden Kreiselpumpen von

Abb. 47. Auswechselung von Pontons XI1.

je 200 m¥h Leistungsfahigkeit und einer Rohrleitungsanlage aus-
gerlistet. Die Pumpen werden von je einem Elektromotor mit
11 PS angetrieben. Der elektrische Strom wird durch eine starke
Gummischlauchleitung aus Steckvorrichtungen, die sich an den
auferen Stutzen der Bricke befinden, dem Ponton zugefihrt.
Eine dreipolige Steckvorrichtung fir 100 A nimmt das Gummi-

Abb. 4S. Auswechselung des Pontons I.

kabel auf. Von ihr fuhrt ein Kabel zu einer Verteileranlage im
Pumpenhaus. Denn mit diesem Strom werden nicht allein die
beiden Pumpenmotoren, sondern auch die Motoren einer Anker-
und einer Verholwinde betrieben. Ferner ist eine elektrische Be-
leuchtung vorgesehen, da an der Bricke nachts h&aufig Unfalle
auftreten und in schweren Féllen die Auswechselung eines Pontons
in der Nachtzeit erfordern. Kontroller und Widerstédnde sind spritz-
wassersicher eingebaut, die Leitungen bestehen aus Feuchtraum-
kabeln, sie sind, wo erforderlich, in einem eisernen Schutzrohr
verlegt.

Die von der Firma Amag-Hilpert gelieferten Kreiselpumpen
sind einstufig und mit einer Wasserringpumpe Patent SSW als
Entliftungspumpe versehen.

Die Rohrleitungen, deren Entwurf und Lieferung durch die
Firma Rudolf Otto Meyer in Hamburg besorgt wurde, haben
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150 mm O bei den Saugrohren in den einzelnen Kammern und
180 mm O in den Sammelleitungen. Die Anlage ist aus der
Abb. 46 zu erkennen. Zur Erlduterung sei hinzugefigt, daB mit

A. die Absperrschieber bezeichnet sind, durch die die direkte
Leitung in die See abgeschlossenwird,

B. sperrt die Verbindung zwischen der See-
leitung in die Ballastrdume des Mandvrierpontons oder in
die Rdume des abzusenkenden Bruckenpontons, die durch
einen an einen Druckstutzen angeschlossenen Schlauch her-
gestellt wird,

C. ist der Schieber vor der Druckleitung

des Manovrierpontons,
liegt vor der Saugleitung aus den Ballastrdumen,

E. ist zu 6ffnen, wenn die Pumpen aus den Ballastrdumen oder
mit Hilfe einer Schlauchleitung aus dem Brickenponton
saugen,

F. ist der Schieber in der Saugleitung aus den Brickenpontons.
Durch die Absperrschieber 1—S kdénnen die einzelnen Ponton-

rdume an die Pumpenleitung angeschlossen werden.

Durch entsprechende Schieberstellungen kann jede erforder-
liche Leitung zwischen See, Mandvrierponton und Briickenponton
hergestellt werden.

Die Mandvrierpontons besitzen auller den erforderlichen Pol-
lern und Klampen einen Buganker mit elektrisch angetriebener
Ankerwinde, einen elektrischen Verholspill und vor der Anker-
winde einen Ausleger mit einer Ketten- oder Seilrolle an seiner
Spitze, der beim Verlegen von Ankern und Ketten benutzt werden
kann.

Die Auswechselung einzelner Pontons wurde vor der Abnahme
der Bricke erprobt. Die Vorrichtungen bewéhrten sich. Abb. 47
zeige eine Aufnahme wahrend der Auswechselung des Pontons X1,
Abb. 48 eine Aufnahme von den Arbeiten, durch die der Ponton |
ersetzt wird.

in die Ballastraume

©

Schlepper.

Zum Ausfahren des Mittelteiles der Bricke wurden zwei
Schlepper geliefert. Diese Schlepper werden links und rechts neben
den Ponton X1 gelegt und an den StitzenfiBen vertdut. Bei nor-
malem Wetter gentigt ein Schlepper, bei besonders unglinstigem
Wetter werden beide eingesetzt.

Die Zugkraft, die zur Uberwindung des Wind- und Wasser-
widerstandes erforderlich ist, wurde durch Modellversuche festge-
stellt. Zur Ermittlung
des Wasserwidcrstan- V-
des wurden Schlepp- ~
versuche am Modell «mi-
in der Hamburgischen fi
Schiffbau  Versuchs- -
anstalt G. m. b. H. ~
(HSVA), zur Ermitt- 1
lung des Windwider-
standes Modellver- 0
suche im Institut far
Stromungsforschung
der  Versuchsanstalt
fur Stromungsmaschi-
nen an der Techni-
schen Hochschule Ber-
lin vorgenommen. Die

Versuchsdurchfih-

rung und ihre Ergeb-
nisse sind von DiQI.—

gesamte Aus-bzw Bnsclitvenkzeit

Abb.49a.
schul)in Abhéangigkeit

Schlepperleistung und Propeller-

Ing. Ruchholz im von derAusfahrzeit.

Heft 9 des Jahrganges
1937 der ,Mitteilungen aus den Forschungsanstalten des GHH-
Konzerns" verdffentlicht.

Die Abb. 49a gibt das von der HSVA gefundene Diagramm
fur die Abhangigkeit der WPS und des Propellerschubes von der
Ausschwenkzeit wieder, Abb. 49b den Schlepperzug bei 16 m/sec
Windgeschwindigkeit in Abh&ngigkeit vom Ausschwenkwinkel,

undder Druck-
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der rechnerisch ermittelte Widerstand ist zum Vergleich ebenfalls
skizziert. Der Bauherr schrieb vor, daR die Zeit fur das Aus-
schwenken der Briicke bei ruhigem Wetter 5 min und bei stirmi-
schem Wetter, fir das eine Windgeschwindigkeit von 16 m/sec
anzunehmen war, 8 min nicht tberschreiten sollte. Die Versuche
ergaben, daB fir diese Leistungen ein Trossenzug von etwa 3t
fir einen Schlepper

erforderlich war. Abb.

50 gibt einen L&ngs-

schnitt  durch den

Schlepper wieder, Abb.

51 zeigt einen Schlep-

per im goldenen Horn.

Die Schlepper wur-

denvonderDeggen-

dorfer Werft in

Spo Deggendorf an der

Donau entworfen und

ausgefuhrt, sie legten
clell Weg Uber die Do-

WndrichtungMm ichungmnderLoIrechIenzurBrUckenachse)

Abb. 49b. Trossenzug in Abhangigkeit vom
Ausschwenkwinkel bei 16 m/sec Windcre-

schwindigkeit. nau und durch cjas

Schwarze Meer mit
eigener Kraft zurick. Die Formgebung im Grundril war neben rein
schiffbautechnischen Gesichtspunkten dadurch bestimmt, daR sie in
jeder Ausfahrlage zwischen die Pontons X und X1 gelegt werden
konnten. Die Schlepper haben eine Lédnge Uber Alles von 17,50 m,
eine Breite auf Spanten von 4,00 111 und einen Tiefgang von 1,60 m.

Abb. 51. Brickenschlepper im Goldenen Horn.

Der Schiffskdrper hat funf R&ume, die durch wasserdichte
Schottwénde getrennt sind. Der erste Raum enthalt den Ketten-
kasten, der zweite den Wohnraum fir zwei Mann, der dritte den

Abb. 52. Armierungsarbeiten auf der Fahrbahn.

Motor mit einem Brennstofftank, der vierte das Inventar, der

letzte ist das Hinterpink.
Als Antrieb besitzen die Schlepper einen MAN-Dieselmotor

Type W 6 V 17,5/22, der bei 1000 U etwa 200 PS leistet, ein

/v e i\
BIWCKh LX ISIAN

s °Pd'g

,Renk"-Getriebe untersetzt diese Drehung im Verh&ltnis 900/260
auf die Propellerwelle. Die Welle trdgt am Bug und am Heck je
einen Propeller von etwa 1300 mm O, der zur Erh6hung der
Leistung in einer Kortdise lauft. Zwischen Motor und jede
Schraube ist eine Reibungskupplung eingeschaltet, durch deren

Abb. 53. Betonieranlage fiir die Fahrbahndecke.

Ausrucken die Schrauben einzeln vom Antrieb geldést werden
kénnen. .Motor und Kupplungen werden vom Steuerhaus aus be-
dient.
Tiefbau.
Widerlager.

Im Vorprojekt war geplant, den Endiuberbau auf ein Wider-
lager mit langen Parallelfligeln zu lagern. Der Widerlagerkdrper
und die Flugel sollten auf Eisenbetonpfdhlen von 12— 15 m Lange
gegrindet werden. Da keine zuverlassigen Angaben tber den Bau-
grund Vorlagen, wurden Probepfédhle geschlagen. Die Ergebnisse
wiesen auf auflerordentlich schlechte Grundungsverhaltnisse hin.

Kantire
Kompressor ~ Monteure'
—el Krang/els
r/Kerschubbahn
UTrangatrt
----- kBlgteis
M aterial
M aterial
Koks-und 7/
RBohlenlagersty

Abb. 54. Lageplan der Pontonbaustelle.

Die Probepfahle erreichten z. T. eine L&ange von 26 m. Auf Grund
dieser Ergebnisse wurden von der Unternehmergruppe neue Ent-
wirfe vorgelegt, die jedoch vom Bauherrn abgelehnt wurden, da
sie erheblich mehr Kosten als der urspringliche Vorschlag erfor-
derten. Die Widerlager und ihre Grindung wurden daher nach
einem Entwurf des Auftraggebers und auf dessen Verantwortung
ausgefihrt. Ein direkt am Wasser stehendes Widerlager erhielt
eine oben offene Kastenform aus Eisenbeton mit mdoglichst gerin-
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Abb. 55. Ubersicht uUber (len Pontonbauplatz. Abb. 59. Montage auf einem Ponton.

Abb. 56. Pontonmontage.

Abb. 60. Montage des Uberbaus auf Ponton XII und XII'.

Abb. 57. Ponton vor dem Stapellauf.

Abb. 58. Einschwimmen des Pontons I. Abb. 61. Briickenteil wahrend der Montage des Uberbaus.
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gern Gewicht, die auf Eisen-
betonpfédhlen ruhte. Ein
zweites mit gleicher Grin-
dung wurde 12,5 m zurick
in Form einer Eisenbeton-
Winkelstitzmauer errich-
tet. Die Offnung zwischen
den Widerlagern ist durch
einen Eisenbetoniberbau
Uberbrickt. Ein Damm
schlieBt an beiden Enden
der Brucke die Zufahrts-

strallen an.
Fahrbahn.
Die Fahrbahn der
Bricke erhielt, wie bereits Abb. 62. Der ausfahrbare Teil.

erwahnt, Holzpflaster. Da
in Istanbul bisher Holz-
pflaster nicht verlegt wur-
de, ist die Bewahrung ab-
zuwarten. Das Pflaster
ruht direkt auf der 3cm
starken Betonschutzschicht
fur die Isolierung. Die
Schutzschicht wurde nicht
armiert, nur unter den
Schienen wurde Streckme-
tall in einer Breite von
300 mm eingelegt. Die
Isolierung selbst ist nach
den deutschen A. 1. B.-
Vorschriften mit der ,Ori-
ginal Ruberoid Jute-Dich-
tungsbahn" der Ruberoid-
werke ausgefihrt. Die
Eisenbetontragplatte, die
sich Uber Felder von 2,25
x 3.333 m spannt, ist nur
16 cm stark und erhielt
infolgedessen eine kréftige
Armierung, sie wurde mit
einem 1 cm starken Ze-
mentestrich abgezogen.
Fur die FuBwege, die mit
Asphalt abgedeckt sind,
wurde ebenfalls eine sehr
geringe Stérke, néamlich
7 cm, die im Verlauf der
Arbeiten aus praktischen
Grinden auf 8cm erhoht
werden muBte, gewahlt.
Die kreuzweise bewehrte
FuBwegplatte ruht auf dem
eisernen Randtrager am
Gelander und im Ubrigen
auf Eisenbetonlangs- und
Quertréagern, wie aus
Abb. 10 zu ersehen ist.
Die Eisenbetonquertrager
sind auf dem &uBeren
Haupttrager durch Beton-
klotze abgestitzt. Die
Abb. 52 gibt eine Auf-
nahme wahrend der Armie-
rungsarbeiten wieder.

Der Beton wurde auf
einer schwimmenden Be-
tonieranlage (s. Abb. 53)
aufbereitet, miteinemAuf- Abi). 65. Briickenansicht vom Ufer Azap-Kapou.

Abb. 64. Gesamtiibcrsicht wéhrend der Montage.
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zug in die Hohe der Fahrbahn gebracht und mit Schubkarren
geschiittet. Eine starker mechanisierte Anlage lohnte wegen der
billigen Arbeitslohne nicht. Als Zement wurde fir den Unter-
wasserbeton der Eisenportlandzement der Rolandhitte und fur
die ubrigen Bauteile der turkische Junus-Zement gewahlt.

Abb. 66. Gazibricke mit Blick auf Stambul.

Zuschlagstoff wurde ein marktgédngigerBetonkies verwendet,
dessen natirliche Zusammensetzungdie erforderlichen Eigen-
schaften des Betons erwarten lieR.

Die hochstzuldssige Betondruckspannung warmit 50 kg/cm2
vorgeschrieben.

AlsGelédnde fur einen Bauplatz stand in Balat etwa 2,5
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nisse und die Transportkosten wurden die Nietarbeiten fast voll-
standig auf der Baustelle ausgefuhrt.Fir jeden Ponton waren

etwa 42 000 Niete zu schlagen, d.s. etwa 330 Stuck fur 1t Kon-

struktionsgewicht.

km ober-
halb der Bricke zur Ver-
fugung. Die Anlage wurde
so ausgebaut, daB gleich-
zeitig an 12 Pontons
gearbeitet werden konnte.
Abb. 54 zeigt ein Sche-
ma des Lageplanes. Die
Leichter wurden an einem
Entladesteg geléscht und
das Material an einer
Querseite des Montage-
platzes gelagert. Die Pon-
tons lagen in vier Reihen
zu je drei nebeneinander
auf Langsverschubbahnen.
Grundsatzlich konnte die
Montage so aufgebautwer-
den, daB in der ersten Reihe
vor dem Lagerplatz die
Pontons zusammengebaut,
in der zweiten vernietet, in
der dritten verstemmt und
in der vierten gestrichen
wurden. Aus der vierten
wurden sie quer auf die Ab-
laufbahn verzogen und vom
Stapel gelassen. Einige
Aufnahmen der Ponton-
montage sind in den Abb.
55 —57 wiedergegeben. Der Zusammenbau der Bricke wurde
dadurch erschwert, dal die mehrfachen Belastungsumla-
gerungen die Gleichgewichtslage der Pontons &nderten. Durch
eine geschickte Reihenfolge in den einzelnen Montagevorgéngen
und durch Verwendung der

tionsteile als Ballast
wurden die Pontons in
die Lage gebracht, die

fur den ZusammenschluB
der einzelnen Bruckenteile
erforderlich war.

Zum Aufbau der
Bricke auf die Pontons
diente ein Derrick, der
bei 25 m Ausladung Teile
von etwa 9t Gewicht
und bei 18 m Ausladung
Teile von etwa 12t Ge-

wicht einzubauen hatte.
Die Pontons wurden vor
den Derrick gelegt, und
einzelne  Rahmen, be-
stehend aus einem Haupt-
tragerstick von 9 m
Lange und den beiden
zugehdorigen Stutzen, nach-

noch nicht montierten Konstruk-

und

einander aufgesetzt. Drei

Abb. 67. Die Gazibricke gedffnet, Blick zum Bosporus, im Hintergrund die 1912 erbaute Schwimmbricke.bis vier Pontons mi

fertigen Aufbauten wur-

DieAusfuhrungderTiefbauarbeitenhattedielnsaatTurkLimited den dann zu einem Bruckenstick zusammengeschlossen
Sirketi Ubernommen, die deutsche Unternehmergruppe stellte wéh- und in ihre endglltige Lage eingeschwommen

rend der Hauptarbeiten einen Bauleiter zu ihrer Beaufsichtigung. ankert. = Abb. 58 zeigt Ponton I wéhrend des Ein-

schwimmens, die Abb. 59 und 60 Bilder vom Zusam-

Montage.
Der Zusammenbau der Pontons erforderte eine umfangreiche
Montagevorrichtung. Mit Rucksicht auf die Transportverhalt-

nienbau auf einem Ponton, die Abb. 61 ein Briickenstick
vor demEinschwimmen und Abb. 62 den ausfahrbaren
Teil.
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Probebelastung.

Vor der Abnahme wurden an der Bricke Belastungsproben
vorgenommen und die Einsenkungen der Pontons gemessen. Drei
Versuche mit einer Kiesbelastung von 10 t/m Bricke ergaben die
in der Abb. 63 gezeichneten Durchbiegungslinien. Die zum Ver-
gleich eingetragenen theoretischen Linien lassen die gute Uber-
einstimmung zwischen der Berechnung und der wirklich aufgetre-
tenen Formé&nderung der Brucke erkennen. Als Belastung mit
rollender Last wurden 12 beladene Lastwagen von je etwa 8t
Gewicht zuerst in zwei Reihen zu je sechs nebeneinander und dann
in vier Reihen zu je drei nebeneinander formiert. Die Wagen
fuhren dicht aufgeschlossen in der ersten Stellung symmetrisch
zur Brickenachse, in der zweiten einseitig neben dem Bord Uber
die Brucke. Bei dieser Probebelastung zeigten sich die Vorteile des
durchlaufenden Balkens in seiner Anwendung auf eine Schwimm-
bricke. Die groRen Einsenkungen machten sich, wie der Versuch
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bewies, in keiner Weise unangenehm fur den Verkehr bemerkbar,
da die sich bildende lange Durchbiegungswelle von dem Brucken-
benutzer nicht empfunden wird.

Am 29. Oktober 1939 wurde die Bricke von dem Vali der
Stadt Istanbul unter dem Namen ,,G azi-Bricke®" eingeweiht
und dem Verkehr Ubergeben.

Eine mehrjahrige Arbeit und der Einsatz von vielen deutschen
Arbeitern war durch das Gelingen eines Bauwerks gelohnt, das fur
die deutsche Brickenbautechnik im Sidosten Europas wirbt. Der
Dank gebihrt denen, die in nie endender Kleinarbeit bei Entwurf
und Ausfuhrung, in Biro und Werkstatt, auf dem Transport und
in der Montage ihr Wissen und ihre Arbeitskraft in den Dienst des
Werkes stellten.

Als AbschluB des Berichtes sollen einige Aufnahmen dem Leser
eine Vorstellung von der fertigen Bricke im Stadtbild von Istanbul
vermitteln.
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Die geplante Tunnelverbindung unter dem Ij in Amsterdam.

Wenn auch unter den gegenwartigen Zeitverhaltnissen schwerlich
die Ausfuhrung eines Tunnels unter den 1j in Amsterdam in Angriff ge-
nommen werden kann, werden doch die Planungen weiter betrieben
und Erwagungen uber die technischen und wirtschaftlichen Fragen an-
gestellt. Beim Ausarbeiten der Stadterweiterungsplane kam der Direktor
der 6ffentlichen Betriebe im Jahre 1931 zu dem SchlufR, daB eine Tunnel-
verbindung in Amsterdam selbst technisch wohl méglich, aber nicht die
gegebene Losung fur die Verkehrsverbesserung sei; man musse sich viel-
mehr mit den Fahrverbindungen behelfen. Eine Briicke und eine Tun-
nelverbindung seien aus der Stadt heraus zu verlegen, um das Stadt-
innere nicht unnotig zu belasten. Man gab sich aber damit nicht zu-
frieden und lieR die Planungsarbeiten fortsetzen. Bei den weiteren Uber-
legungen fanden die Bedenken gegen eine Verbindung der Hauptver-
kehrsadern im Innern der Stadt Berlcksichtigung. Es wurden alle M6g-
lichkeiten zur Verbindung des stadtischen Stralennetzes untersucht.
Der Verkehr soll von vornherein fir die mit Pferden bespannten Fulir-

werke, fur Handkarren u. dgl., der meistens fur einen Tunnel nicht zu-
gelassen zu werden pflegt, ausgeschlossen bleiben. Dafir sind nach wie
vor die Féhren bestimmt. Es verbleiben fir den Tunnel also Kraftfahr-
zeuge, Radfahrer und FuBganger. Um sich ein Bild von dem zu er-
wartenden Verkehr zu machen, werden ausgedehnte Zahlungen vor-
genommen, die jedoch nicht einfach einen SchluB auf die spatere Be-
nutzung des zu erbauenden Tunnels zulassen, da der Tunnel ohne Er-
hebung von Gebiihren nicht betrieben werden kann. Der EinfluB solcher
Gebiihren auf den Verkehr mit FuBgéngern und Radfahrern, von denen
die ersteren wohl gebihrenfrei bleiben kdnnen, und auf den Verkehr mit
Autos, die von den gebihrenfreien Fahren an der Stadtgrenze Gebrauch
machen kénnen, ist schwer abzuschétzen. Diese Schwierigkeiten waren
fur die finanziellen Betrachtungen von Bedeutung. Man rechnet mit etwa
11 000 Autos am Tag und in den verkehrsreichsten Viertelstunden mit
246; Radfahrer nimmt man zu 26 Mio. im Jahr an, in den Spitzenstun-
den 7000 in jeder Richtung; FufRgdnger werden auf 9 Mio. im Jahr ge-
schéatzt, in den Spitzenstunden 3000 in jeder Richtung.

Die verwickelten ortlichen Verhéltnisse in der Nahe des Haupt-
bahnhofs fuhrten zu dem zuné&chst Uberraschenden Ergebnis, daf die
Trennung des Personen- vom Fuhrwerkstunnel weniger kosten wird als
eine Verbindung beider Verkehrsarten. Bei einer Trennung kann namlich
far den Personentunnel eine wesentlich kiirzere Linienfihrung gewahlt
werden als fir einen Fuhrwerkstunnel mit seinen Rampen.

Der Tunnel fiar Radfahrer und FulRganger (Abb. 1) soll rechteckigen
Querschnitt erhalten und durch Saulen zur besseren Trennung der Ver-
kehrsstrome unterteilt werden. An den Enden sind Zugangsgebaude
vorgesehen mit Schachten und Rolltreppen, die durch die Abmessungen
der Stufen und die Neigung fur Radfahrer besonders gilinstig angeordnet

werden sollen, ohne der Verwendbarkeit fur FulRgédnger zu schaden.
Die Luftzufuhr, die auf stindlich 47 000 m3 berechnet ist, soll durch
Querluftung geschehen; das wéaren 35 m* beim Hochstverkehr fir eine
Person.

Der Bau des Tunnels unter dem FluB ist im Absenkverfahren ge-
dacht, die Rampe in offener Bauweise oder mit Druckluftkasten. Mit
Ricksicht auf die Beschaffenheit des Baugrundes, uber die grindliche
Untersuchungen angestellt werden, soll die FluBstrecke auf Grundplat-
ten abgesetzt und mit Sand unterspiilt werden. Die Uberbriickung der
Fugen zwischen den einzelnen Tunnelabschnitten ist ahnlich wie beim
Maastunnel durchzufihren. Im Hinblick darauf, daB an der fir den Per-
sonentunnel vorgesehenen Stelle die fir Fuhrwerke nétige Langenent-
wicklung nicht méglich ist und Anschlisse an das Stralennetz aus-
geschlossen bleiben, hat man fur den Straentunnel eine andere Linien-
fihrung gewéahlt. Es ist ein zweispuriger Fuhrwerkstunnel in Aussicht
genommen, der fir den zu erwartenden Verkehr ausreicht (Abb. 2).
In Kauf genommen wird dabei, daB die Geschwindigkeit der Fahrzeuge

sich nach dem langsamsten Fuhrwerk wird richten missen. Flacher als
1: 20 lassen sich die Rampen nicht hersteilen. Bei Verkehrsstockungen
auftretende Behinderungen sollen durch die Wahl der groRen Fahrbahn-
breite von 7,50 m abgeschwéacht werden. Eine gerade Linienfihrung laRt
sich nicht hersteilen; Halbmesser ijnter 150111 sind jedoch vermieden.
Auch bei diesem Tunnel ist eine Querluftung vorgesehen; mit Ruck-
sicht auf die geringe Lange des Tunnels glaubt man mit einem LUf-
tungsschacht auskommen zu koénnen. Umgewaélzt sollen stindlich
360 000 m3werden. Der Kohlenoxydgehalt .wird dabei sehr gering blei-
ben. Die Bauart des Fuhrwerkstunnels ist die gleiche wie die des Per-
sonentunnels.

Die eingesetzte Kommission ist zu dem SchluR gekommen, dafR der
Bau sich nur wird verwirklichen lassen, wenn die laufenden Kosten we-
nigstens zum Teil durch Gebuhren gedeckt werden. Fur Radfahrer denkt
man an einen Satz von 0,02 Gulden, fir Autos an einen Satz von 0,20
Gulden. Als Baukosten sind etwa 18 Mio. Gulden angenommen.

[Nach J. P. van Briggen in ,,De Ingenieur* 26 (1940) S. B 103.]
Bunnies, Hamburg.

Die maschinellen Einrichtungen des Maastunnels
in Rotterdam.

Die Be- und Entliftung des Fuhrwerkstunnels soll als Querliiftung
in der Weise durchgefuhrt werden, dal die Frischluft durch eine Anzahl
Uber die Lange des Tunnels verteilter Offnungen an beiden Seitenwéanden
Uber der Fahrbahn eingeblasen und die hauptséchlich durch Kohlen-
oxyd und Rauch verunreinigte Luft durch Offnungen oben an den Wan-
den abgesaugt wird. Durchweg verdient diese Art der Liftung den Vor-



344

zug,ohne daB damit zum Ausdruck gebracht werden soll, daB eine Langs-
Bei einer Langs-
liftung steht der Luftstroémung ein sehr groBer Querschnitt zur Verfii-
figung, und der Stromungswiderstand ist gering, wenn die Luftstrémung
mit der Vcrkelirsrichtung zusammenfallt. Nachteilig kann sich jedoch

luftung allgemein fur einen Tunnel unzweckmaRig ist.

auswirken, dalR bei einem moglichen Brand eines Motorfahrzeuges die
im Tunnel anwesenden Personen den brennenden
Gasen, dem Rauch und RuB stark ausgesetzt sind,

leicht Staub und Schmutz
ist in einem Tunnel

und daR sich an den W &nden

absetzt. Der Luftstrom mit Quer-

liftung aufwarts gerichtet und wird noch durch die
Steigkraft der vergleichsweise warmen Verbrennungs-
gase verstarkt. In letzter Zeit wird allerdings die An-

sichtvertreten,dalR dieabwarts gerichteteLuftstrémung

Abb. r. Schnitte durch Ventilationsschacht

vorteilhaft sein kann, da die verbrauchte Luft dabei ttber der Fahrbahn
abgesaugt wird und nicht bis zu den Fahrern aufsteigt. Versuche haben
dafR

Eine

aber ergeben, dalR dieser Vorteil gering
bei die Auspuffgase oben abgefihrt werden.
Ausfihrungsart, bei der die Frischluft in der Querrichtung eingcblasen

ist, ganz abgesehen davon,
vielen Autobussen

und die verunreinigte LuftinderL&dngsrichtung abgefuhrtwird, ist bislang
nur beim Merseytunnel in Liverpool zur Anwendung gekommen. Dieser

Tunnel hat einen sehr groBen Querschnitt (vier Fahrbahnen in einem
Tunnelrohr), so daB sich die Luftbewegung in der Langsrichtung in dem
Die
Erwéagungen tUber das Fiur und Wider haben zum SchluB zur W ahl einer

Uber den Fuhrwerken verbleibenden weiten Raum abspielen kann.

Querliftung fur den Fuhrwerkstunnel unter der Maas gefihrt.

Die beiden Tunneldurchgédnge sind in vier Liftungsabschnitte un-
terteilt. Die beiden Ufer Luftschéachte
(Abb.lund 2)trennen die Abschnitte. In jedem Geb&dudeschacht sind vier
Gruppen von zwei Druckventilatoren fiur die Zufuhr frischer Luft und

unmittelbar am errichteten

vier Gruppen von zwei Absaugern fiur die verbrauchte Luft angeordnet,
die mit den zugehorigen Langskanélen des Tunnelabschnitts in Verbin-
dung stehen. Es handelt sich
um Schraubenventilatoren mit
senkrechten Achsen. Die Ab-
messungen und die Form der
Kanéale, die Abzweigungen und
dabei ergebenden
Strémungsgeschwindigkeiten

die sich

und Widerstédnde sind auf
Grund von Modellversuchen
bestimmt. Um den Widerstand
in den Kandlen moglichst

hat
auf ihre Ausfihrung besondere
Sorgfalt verwandt;
verputzt hat
sie Ubrigens nicht.
In der Tunnel-
strecke unter dem
FluR (Abb. 3) liegen
die Hauptkanale
Fahr-
bahn, und zwar die

herunterzudricken, man

man

unter der

Druckkanéle in der
Mitte
zwei Kandle aufge-

und die in

Abb. 2. Schnitt durch Ventilationsschacht in teilten Saugkanéle

Langsrichtung des Tunnels. zu beiden Seiten
unterderFahrbahn.

Diese Ausfiihrung hat den Vorteil, daR die Fahrbahn so hoch wie
moglich im Tunnelprofil liegt, wodurch die Rampen kurz gehalten
werden konnen. In den Landstrecken des Tunnels (Abb. 4) sind die

Hauptkanale Uber der Decke untergebracht, damit die Grindungstiefe
dieses Tunnelabschnitts nicht unnétig gro wird. Der Absaugekanal liegt
hier in der Mitte. Die Hohe und dam it auch der Querschnitt derin La&ngs-
richtung des Tunnels verlaufenden Hauptkanédle nehmen in der Richtung

vom Luftschacht nach den Enden ab. Von den Hauptkanédlen sind in

und Rolltreppe.
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3 m Stichkanaéle
zweigt. Das gilt sowohl fur die Ausmindungen
als auch fur die Ausmindungen des Saugkanals in der Decke der Land-
strecke. Zur Verminderung des Widerstandes sind die Abzweigungen
in einem Winkel von 45° zum Hauptkanal angeordnet.

Abstanden von nach den Tunneldurchgdangen abge-

in den Seitenwéanden

der Saugleitung
Die Breite der rechtwinkligen Offnungen betrdagt zwischen 600— 800 m
und die Hohe 82— 133 mm.
setztem Tunnel, die Hochstmenge an Luft eingeblasen
werden muR, wird die Geschwindigkeit in den O ffnun-
gen auf 5m in der Sekunde anwachsen. Die Breite
deréffnungen in der Decke derLandstrecken ist groBer.
Bei der Berechnung der Liuftungsfahigkeit Luf-
tungseinrichtungen st Erfahrungen ausge-
die man bei den Untersuchungen im Holland-
tunnel zwischen New York und New Jersey gemacht
hat. Mit Ricksicht auf die
sonen kann

Wenn spéater, bei vollbe-

der
von den

gangen,

im Tunnel weilenden Per-
Kohlen-
oxyd auf 2500 Teile Frischluft unbedenklich zugelassen

noch ein Gehalt von einem Teil

werden. Ubrigens ist im Betrieb bestehender Tunnel
insbesondere dei
oft
daB aus diesem Grunde starker geliftet werden muR,
um die Verunreinigung der Luft wesentlich unter den
sonst zuldssigen Hundertsatz hinunterzudricken. Da
durch die Auspuffgase
warmten Luft gréBRer ist als das der eingeblasenen
Frischluft,
ker abzusaugen als einzublasen, ist die Leistungsfahig-
keit der Saugventilatoren 4% gréBRer gewahlt als die
der entsprechenden Druckmaschinen. Die Ventilatoren
sind

die Rauchentwicklung vieler Autos,

mit Dieselmotoren angetriebenen, derart grof3,

das Volumen der etwas er-

und da es auBRerdem erwinscht ist, star-

als Schraubenventilatoren ausgebildet, die der

Umdrehungsgeschwindigkeit des Rotors angepallt sind.

Als besonderer Vorteil dieser Schraubenventilatoren
ist herauszustellen, daB die Schaufeln sich bequem verstellen lassen,
wodurch der Betrieb auf einfache Weise nach Bedarf geregelt
werden kann. Es wird fur notig gehalten, um eine gréBtmégliche

Leistung zu erzielen, zwei an denselben Kanal angeschlossene Ventila-
toren parallel arbeiten zu lassen und dafir zu sorgen, daB unter den un-

glnstigsten atmosphéarischen Einflissen keine Unregelmé&aBigkeiten in
Radfahrer
Fuhrwerke Fuhnwerke
FuRganger
m oy j
CH Saugkondlt rrj Onddarde

Abb. 3. Ventilationskandle in der FluBstrecke des Tunnels.

der Luftumwalzung auftreten kénnen. Deshalb missen die Rotoren so
bemessen werden, daB die héchste Nutzleistung nicht mit der normalen
Leistung des allein arbeitenden Ventilators zusam menfallt.

abmessungen aller Druck- und Saugventilatoren sind gleich;
schiedliche Leistung fiur die einzelnen Abschnitte wird durch Anderung
Umdrehungszahl und durch die Stellung der Schaufeln erreicht.

Die Haupt-
die unter-

der

Fuhrwerke Fuhrwerke

IH 33ruckkana/e E D Saugkanéa/e

Abb. 4. Ventilationskanédle in der Landstrecke des Tunnels.

Diese haben einen Durchmesser von 2,25 m. Die meisten Rotoren be-
sitzen acht Schaufeln.

Die Tunneldurchgéange fir FuBganger und Radfahrer werden nur
durch Einblasen von Frischluft geliftet. Bei
verkehrs von 5000 Personen je Rolltreppe und Stunde (an jedem Ufer
sind vier Rolltreppen vorhanden) durchqueren den Tunnel 20 000 Per-
in der Stunde. Die Zeit, die fur die Wegstrecke vom Tunnelein-
im Mittel

Annahme eines Hochst-

sonen
gang bis nach dem Ausgang aufgewandt werden muB, wird
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Sy2 Minuten ausmachen» Die Verkehrsdichte ergibt sich daraus zu

g "
Wird wéahrend des starksten Verkehrs noch io m3

*« 20 000 = 2800.

missen in der Stunde

Dafiur ist in jedem

Luft je Person in der Stunde zugefihrt, dann
2800 « 10 = rund 30 000 m3Luft eingeblasen werden.
Schachtgebédude ein Ventilator mit waagerechter Achse und einerLeistung
von 16000 m3 eingebaut. Jeder Ventilator ist unmittelbar mit einem
Drehstrommotor von 7PS und 960 Umdrehungen in der Minute gekup-
In der Innenwand des FuBgangertunnels befindet sich der recht-
Ausmindungen. Die Einblasge-
Die Luft wird durch die Roll-
Geschwindig-

pelt.
eckige Verteilerkanal
schwindigkeit beziffert sich auf 1 m/sec.
treppen-Schachte wieder abgefihrt; sie flieBt mit einer
keit von hoéchstens 0,15 m/sec durch den Tunnel. Es ist zu erwarten,
daB bei Auftreten von Wind ein natirlicher Zug entsteht, und dafl dann
ein Ventilator ausfallen kann.

Um im Fuhrwerkstunnel Gehalt an
nach dem der Gang der Ventilatoren geregelt werden muf3, sind in jedem
Schachtgebdude zwei selbsttatige Zerlegergerate aufgestellt. Zur Ent-
in die Saugleitungen Klappen eingebaut,
umgestellt werden. Der Gehalt an Kohlenoxyd
Farben auf Papierbander

mit seitlichen

den Kohlenoxyd zu messen,

nahme von Luftproben sind
die alle drei Minuten
wird selbstschreibend in verschiedenen auf-
getragen. Die Leitungen erhalten am Ende der Tunneldurchgéange Staub-
filter und, um gegebenenfalls Kondenswasscr abfangen zu kénnen, W as-
Das Absaugen im Tunnel geschieht natir-

ist.

sersdacke mit Abzapfhahnen.
lich an den Stellen, wo die Verunreinigung am grof3ten

Fur die Beforderung der FuBganger und Fahrrader sind an beiden
Ufern vier Rolltreppen vorgesehen. Jede Gruppe ist in einem unter
einem Winkel von 30° ansteigenden Schacht mit einer inneren Breite
von 8,72 m untergebracht. Die Treppen bestehen aus zwei Ketten ohne
Ende, die oben und unten Uber Kettenrdder gehen. Die Hauptabmes-
sungen sind: Hoéhenunterschied von Flur zu Flur rund 17111, Stufen-
breite 1 m, Tiefe 0,40 M und Hohe 0,20 m. Die Geschwindigkeit in Rich-

Steigung betragt 0,50111/sec, Wenn

senkrecht 0,25 cm/sec.
im Hochstfall rd. 9000 Per-

Praktisch werden es

tung der
zwei Personen nebeneinander stehen, kénnen
sonen je Treppe in der Stunde befordert werden.
Fahrrader rechnet man 600— 800 je Treppe
in beiden Richtungen laufen, so daB
Tagsiuber gehen sie ununter-

kaum mehr als 5— 6000 sein.
und Stunde. Alle Treppen kénnen
sie sich dem Verkehr anpassen kénnen.
Die Stufen bleiben oben und unten Uber eine Lange von drei
Jede Treppe erhélt ihren Antrieb durch einen Dreh-
strommotor von 60 PS. Am unteren und oberen Ende der Treppe sowie
an drei Zwischenpunkten sind am Geldander Stoppschalter angebracht,
mit denen das Publikum sie, wenn notig, zum Stillstand bringen kann.
Die Treppen sind von der Firma C ar lF 10 h r, Berlin, in Zusammen-
arbeit mit einer hollandischen Gesellschaft gebaut.

An jeder Seite des Tunnels ist ein elektrisch betriebener Fahrkorb
fur 25 Personen vorgesehen. Sie dienen dem Dienstgebrauch; sie kénnen
den Personen benutzt werden, irgendwelchen
Rolltreppen

brochen.
Stufen waagerecht.

aber auch von die aus

Grinden keinen Gebrauch von den machen koénnen. Sic
bewegen sich bei einem Hohenunterschied von reichlich 20 m mit einer

Geschwindigkeit von 1 m/sec.

[Nach I'. Visser in ,,De Ingenieur®“ 55 (1940) S.W . 39].

B ullnies,Hamburg.

Eine zweite Wasserverbindung der Schweiz mit dem Meer.

Der und die dadurch bedingte Lahmlegung der
Rheinschiffahrt nach Basel hat der Schweiz in hohem MaRRe zum Be-
wuBtsein gebracht, wie wertvoll fir die gesamte Wirtschaft und besonders
fur die Versorgung des Landes der unmittelbare Wasserweg zum Meer
ist, und wie empfindlich die Schweiz durch die SchlieBung der heute
noch einzigen Schiffahrtsverbindung mit der See getroffen wird. Man
heute die Erdrterungen der-
die fur die Errichtung
Weltmeer

Kriegsausbruch

wenn gerade
erhalten,

es darum verstehen,
neuen Auftrieb

wird
Kreise einen
Schiffahrtsanschlusses

jenigen
eines weiteren des Landes an das
eintreten.

Diese WasserstraBenplane sehen entweder die Verbindung der
Schweiz mit der Adria vom Tessin durch die Po-Ebene oder eine Ver-
bindung vom Genfer See durch das Rhone-Talnach dem Mittellandischen

(Abb. 1).
ersten Plane Verbindung

auf dem Wasserwege, d. h. die Verbindung Locarno— Ve-

Meer vor
Die
der Adria
nedig wurden schon zu Beginn des 20. Jahrhunderts erwogen und auf-
gestellt, und im Jahre 1923 wurde auf einer italienisch-schweizerischen
FluBschiffahrtstagung ein erster Entwurf fur den Ausbau des Tessins
und des Pos behandelt. Die verschiedenen Projekte und Projektabwand-
lungen entworfen, je ortlichen Belangen einzelner
Stadte und Provinzen, ohne daB eine Einigung uber den
herbeigefihrt wurde. Erst nach dem personlichen Eingreifen des italie-
Staatschefs wurde die Bearbeitung einheitlichen
Gesichtspunkten in die Hand genommen. Damit war die groBe Bedeu-
tung der frachtenverbilligenden Wasserwege fiur das industricrcichc Ge-
biet der Po-Ebene erkannt und ein umfassender Plan, bei dem auch die
Fragen der Krafterzeugung und der Bewdsserung einzelner Gebiete be-

zur der Schweiz mit

wurden nach den

Gesamtplan
nach

nischen neuen

ricksichtigt wurden, geférdert.
Heute sind die oberitalienischen Schiffahrtsplane zu einem groRRen
und wesentlichen Teil bereits Wirklichkeit geworden. Vor allem die Ge-
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gend von Venedig und Triest besitzt nunmehr eine Reihe wertvoller
Schiffahrtskanale, von denen die langs der Adriakuste
Kanalverbindung Venedig— Monfalcone, der Canale I-agunare zwischen
der Lagunenstadt und dem Hauptarm des Po, der im Ausbau befindliche
Kanal von Porto Garibaldi zum Po Volano und der Boicelli-Kanal nach
Ferrara erwahnt seien. VOr allem die Verbindung von Venedig mit der
Po-Mindung zeigt seit Jahren standig erhdhte Verkehrsziffern, und schon
heute hat sich Venedig mit einem rund 1,4 Mio.
Tonnen den ersten Platz unter den italienischen Binnenhafen gesichert.

Abgesehen von diesen Schiffahrtskanélen ist aber auch der Po selbst
namlich bis zur Einmindung des Mincio, fur
600-Tonnen-Schiffe befahrbar, und ebenso dient bereits der Mincio auf
der Strecke von der EinmiUndung in den Po bis Mantua den Zwecken
der Schiffahrt; die Vollendung dieser Linie bis hinauf zum Gardasee ist
in Angriff genommen und dirfte nach italienischen Angaben im Jahre
1943 beendet sein. Die groBe Aufgabe liegt
W eiterfihrung der SchiffahrtsstraBe des Po westlich der
Auch hier sind bereits umfassende Vorarbeiten durchgefuhrt wor-
Zunéachst soll der Strom, der zwischen Mincio- und Adda-Mindung
infolge seines ungleichen Ge-

verlaufende

Jahresumschlag von

auf eine groBe Strecke,

Italiens nunmehr in der
Mincio-Miin-
dung.
den.

einen unregelméaBigen Verlauf zeigt und
félles und zeitweise auch unzureichenden Wasserstandes die Fahrt bei
geringer Wasserfiithrung behindert, so ausgebaut werden, daf? er wéahrend
des ganzen Jahres die fur 60oo-Tonnen-Kahne notwendige Wassertiefe
besitzt. Von der Adda-Mindung an kann der Po selbst nicht mehr zum
Trager der Schiffahrt gemacht werden, weshalb ungefahr in der Gegend
von Cremona ein kinstlicher Kanal seinen Anfang nehmen muf, der die

unmittelbare Verbindung der westlichen und nérdlichen Po-Ebene mit
Venedig und der Adria bringt. In Mailand wird ein groBer Handels-
lind Industriehafen gebaut, fir den das Geldnde bereits gesichert ist.

Italien plant auch noch weiter die Fortfihrung tuber Mailand hin-
aus bis zum Langensee, wobei vorgesehen ist, im Tessintal den kinst-
lichen Kanal auf gewisse Strecken durch den FluBlauf selbst zu ersetzen.

Die Linienfiuhrung eines kinstlichen Kanales am FuBRe der Alpen,
durch den die oberitalienischen Staddte unter sich und mit dem Adriati-
schen Meere verbunden w'erden sollten, wiirde aulRer Betracht kommen
und vor allem mit Ricksicht auf die hohen Kosten wird die Verwirk-
lichung des groRRziigigen Projektes eines Canale Pedemontano zugunsten
Langensee-Adria unter hauptsachlicher Benutzung
Es wird dam it gerechnet, daR die Aus-
5— 6

der Wasserstralle
des Pos selbst wegfallen missen.
fuhrung des gesamten Wasserweges bis zum Langensee ungefahr
Jahre beansprucht.

Die Aufgabe der Schweiz wird darin bestehen, in Locarno einen Um -
Schiffahrtsstrale bis
nach Bellinzona zu die Waren auf einem
Schienenweg von kaum 300 km Lange nach Basel geschafft und dort
den Rheinschiffen tbergeben werden kénnten. Die Schweiz wirde da-
mit fir sich und den zwischenstaatlichen Durchgangsverkehr einen wirt-

erstellen und gegebenenfalls die

wo dann

schlaghafen zu

verlangern, von

schaftlichen Verkehrsweg gewinnen, der die Orientstrecke wesentlich

abkirzen und die wirtschaftlichen Beziehungen Schweiz

zwischen der
und Oberitalien fordern kénnte.

Diese Vorarbeit fur die Verwirklichung des schweizerisch-italieni-
schen Anschlusses an das Meer hat auch die Interessenten fir die Rhone-
straRe Genf— Marseille, d. h. die Westschweiz mit Genf, neu auf den
um durch die anderen WasserstraBen-
verbindung nicht ganz Genfer Wirt-
schaftskreisen erhofft man sich von derVerwirklichung der Schiffahrts-
groBen wirtschaftlichen Auf-

Plan gerufen, Forderung der

ins Hintertreffen zu geraten. In
verbindung mit dem Mittelmeer einen
schwung.

Auf franzosicher Seite wurde im Jahre 1921 die gesetzliche Grund-
lage fur die Schiffbarmachung der Rhone zwischen dem Mittelmeer und
der Schweizer Grenze geschaffen, wobei auch Kraftgewinnungs- und Be-
wasserungsanlagen einbezogen wurden.

GroBere Schwierigkeiten fiur eine Schiffbarmachung verursacht die
Strecke Lyon— Genf durch das groRe Schiffahrtshindernis ,Perte du
Rhone“ und die daran anschlieBenden Engen. An dieser, in der Néahe
der Schweizer Grenze liegenden Stelle, stromt die Rhone in vielen Armen
verzweigt dahin, so daB sie selbst von Faltbooten auf Kilometer hin nicht
durch einen groBen Stausee

befahren werden kann. Diese Stelle soll
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unter Errichtung einer 100111 hohen Staumauer mit Kraftwerk und
Schiffshebewerk durch Uberstauung tiberwunden werden. Die Bauarbei-
ten sind bereits in Angriff genommen und man hofft bis 1943 den Kraft-
werksbau beendet zu haben, uni danach die Arbeiten fur die Schiffahrt
aufnehmen zu kénnen.

Auf schweizerischer Seite sind die technischen Arbeiten nocli nicht
weit gediehen, doch sind dort nur kleinere Arbeiten, wie die Anlage eines
FluBschiffhafens mit Gleisverbindungen nach den Genfer Bahnhofen
auszufuhren.

Vor der endgiltigen Inangriffnahme der Bauarbeiten mussen erst
noch die damit im Zusammenhang stehenden Fragen zwischen den Lan-
dern behandelt werden. Die Verhandlungen zwischen den beiden be-
teiligten Staaten haben bisher noch zu keinem endgultigen Plan gefihrt.
.Man einigte sich auf den Ausbau fur 60o-Tonnen-I\&hne.

Weder die Verbindung mit der Adria, noch diejenige mit dem Mittel-
meer wird einen Wettbewerb fir die nacli AbschluR des Krieges wieder
offene RheinstralRe darstellen, weil Rhone und Tessin-Po nur von 600-
Tonnen-Kahnen befahren werden konnen, wahrend sich im Rheinverkehr
Frachten bis zu 2000 Tonnen beférdern lassen, und weil der Wasserweg
Basel— Rotterdam fir die Versorgung des Landes wie fir den Durch-
gangsverkehr auch bei der Eréffnung neuer Schiffahrtswege an Bedeu-
tung nichts verlieren wird.

Gerade auf dem Gebiete des Baus neuer Binnenschiffahrtsverbin-
dungen werden die in die Friedensarbeit zuriickstrémenden Kréafte ein
héchst fruchtbares Feld der Betdtigung vorfinden, und heim Wieder-
aufbau wird der Binnenschiffahrt als der billigsten Warenbeférderung
eine sehr wichtige Rolle zufallen.

Ein Entscheid uber die Vordringlichkeit der Verwirklichung des
einen oder anderen Planes wird erst getroffen werden kénnen nach sorg-
faltiger Prufung der ganzen weitschichtigen Fragen, in die natirlich
auch die Probleme der Schiffahrt vom Rhein nach dem Bodensee wie
der WasserstralRe zwischen Rhone und Rhein einbezogen werden mussen,
weil dafiir die heute noch ungeklarten europdischen Gesichtspunkte we-
sentlich mitbestimmend sein werden.

[Nach ,,Die Rheinquellen* 2 (1940) S. 25]
Richter, Hamburg.

Die Dichtung der Fugen in der Imperial-Staumauer.

Die Imperial-Staumauer, das Einlaufbauwerk im ColoradofluR fir
den All-American-Kanal (vgl. Bauing. 21 [1940] S. 253), ist ,schwim-
mend" gegrindet. lhr 366 1 langer und 9,45 m hoher Hauptteil be-
steht aus 24,1 m langen hohlen Betonkd&rpern, die auf einer 60 m machti-
gen Schicht Sand von weniger als 6 mm KorngréRe aufruhen (s. Engng.
News Rec. 115 [1935], S. 538). Die Oberflache der Sandschicht ist vor
Einbau des Stauwerks abgewalzt worden. Die Bodenpressung betragt
2 kg/cm2. Man furchtete bei dieser Art der Grindung ungleichméaRige
Setzungen, also Bewegungen der einzelnen Teile des Bauwerks gegen-
einander, und hielt es daher fur ndétig, fir die Fugen Dichtungen be-
sonderer Bauart vorzusehen, die verhaltnismalig weitgehende Ver-
schiebungen in den Fugen zulassen, ohne dabei ihre Eigenschaft als
,,Dichtung® zu verlieren, also ohne dem Wasser den Durchtritt durch
die Fugen zu ermdglichen. Die Notwendigkeit, solche Dichtungen vor-
zusehen, sieht man nicht etwa als einen Mangel des Bauwerks an, sondern
als eine unvermeidliche Begleiterscheinung einer an sich einwandfreien
Bauart der Staumauer.

Umfangreiche Versuche des U. S. Bureau of Reclamation, der ilr
die Nutzbarmachung der Naturschatze und -kréfte der Vereinigten
Staaten zustédndigen Behorde, haben zur Entwickelung der nachstehend
beschriebenen Gummidichtungen fur die Fugen der Imperial-Stau-
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Abb. 1. Dichtung der Bauart A. Abb. 3. Dichtung fir dunne

Betontrager.

mauer gefihrt, die auch bei anderen Bauwerken des AH-American-
Kanals angewendet worden sind. Gefordert wurde von einer solchen
Dichtung, daR sie erhebliche Dehnungen auslialten kann, ohne dabei
zu zerreiRen; die Wasserdichtheit muR dabei aufrechterhalten werden.
Dichtungen aus nichtrostendem Stahl mdgen zwar in der Lage sein,
weitgehende Bewegungen mitzumachen, man glaubte aber nicht, daB
sie dauernd dicht halten wurden. Bei der Wahl von Gummi fur die
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Dichtungen wurde auch die Frage ihrer Lebensdauer erwogen. Bei der
glinstigen Beantwortung dieser Frage stiutzte man sich darauf, daB
Dichtungen aus Gummi in Gasleitungen ermittelt worden waren, die
nach einer Lebensdauer bis 65 Jahre in einwandfreiem Zustande waren.
Abgekiirzte Versuche, um die Alterungserscheinungen von Gummi fest-
zustellen, fihrten zu ginstigen Ergebnissen. Der vulkanisierte Gummi
wurde in einem Ofen umlaufender Luft von 70° C ausgesetzt. Andere
Probestiicke wurden dabei noch einem Druck von 21 at unterworfen,
und wieder andere wurden unter 5,5 bis 6 at Druck auf 126° C erhitzt.
Diese Schnellversuche gaben wertvolle Aufschlisse
uber das Verhalten des Gummis, lieBen aber immer-
hin noch die Frage offen, wie sich der Gummi
unter der Beanspruchung im Bauwerk verhalten
werde. Es gibt aber synthetische Gummiarten,
die in bezug auf die Vorgange beim Altern dem
naturlichen Kautschuk tberlegen sind, wenn sie bei
richtiger Zusammensetzung vor Licht und Luft ge-
schitzt werden.

Fur die Imperial-Staumauer und die an-
schlieRenden Bauwerke wurden zwei Bauarten fur
die Gummidichtung entwickelt. Die Bauart A
(s. Abb. 1) ist dazu bestimmt, auf die Oberflache
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Abb. 4 a. Waagerechter Schnitt
durch eine Sperrmauer.

\bb. 4 b. Schnitt durch die
Dichtung.

Abb. 4 a u. b. Vorschlag fuir eine Dichtung unter hohem Wasserdruck.

des Betons, die Fuge uberbrickend, aufgelegt zu werden; die Dichtung
kann, wenn es ndtig werden sollte, abgenommen und durch eine neue
ersetzt werden. Die Bauart B (s. Abb. 2) wird in das Innere des Be-
tonkorpers eingelegt. SchlieBlich ist noch fur diinne Betonkdrper, bei
denen nur geringe Bewegungen erwartet werden, eine vereinfachte Bau-
art C (s. Abb. 3) entwickelt worden.

Die Bauart A (Abb.i) besteht aus einem 16,5 cm breiten Gummistrei-
fen, der an seinen Kanten mit Gewebe belegt ist. In die Kanten der an-
einander stoBenden Betonkdrper sind ungleichschenklige Q-Eisen ein-
gelassen. An ihren breiten &uReren Schenkeln wird der Gummistreifen
mit Hilfe von Bronzeschrauben befestigt, unter die Unterlagen aus
Stahl untergelegt sind. Der innere kurze Schenkel der Q-Eisen dient
zur Verankerung der  -Eisen im Beton, zu welchem Zweck auBerdem
Rundeisen an die beiden Schenkel angeschweit sind. Wo der Gummi-
streifen der Luft und dem Licht ausgesetzt ist, ist er mit einem 1,6 1111
dicken Belag von synthetischem Gummi versehen, der auf die Auflen-
seite aufvulkanisiert ist.

Bauart B (Abb. 2) liegt, wie erwdhnt, ganz im Inneren des Betons.
Die WulsteandenKanten des Gummistreifens sollen verhtten, daB dieser
aus seinen Lagern herausgezogen wird, wenn sich die benachbarten
Bctonblécke voneinander entfernen. Der Hohlwulst in der Mitte soll
Bewegungen aufnehmen, die dadurch entstehen, daB die benachbarten
Blocke sich entlang ihrer Trennungsebene gegeneinander verschieben,
also die Dichtung auf Abscheren beansprucht wird.

Wenn die Dichtungsstreifen in der Ld&nge gestoRen werden muften,
wurde die Fuge mit Hilfe einer elektrisch geheizten Vorrichtung vulkani-
siert. Die Abb. 3 spricht fur sich selbst.

Die Dichtungen sind seit zwei Jahren eingebaut. Die benachbarten
Blocke der Staumauer haben inzwischen Bewegungen bis zu 5 cm gegen-
einander gemacht. Die Dichtungen haben sich dabei gut gehalten.

Fir den Gummi der Dichtungsstreifen war vorgeschrieben, dal er
mindestens 72% naturlichen Kautschuk enthalten solle. Seine Zug-
festigkeit soll mindestens 267 kg/cm2 bei 550% Bruchdehnung sein.
Dehnungen von 300% und 500% sollen bei 77 kg/cm2 und 197 kg/cm2
Zugbeanspruchung auftreten. Nach siebentdgiger Lagerung in Luft
von 70° C und nach viertdgiger Lagerung in Sauerstoff bei derselben
Waé&rme und unter einem Druck von 21 at soll die Zugfestigkeit und die
Dehnung mindestens noch 65% des urspringlichen MaRBes ausmachen.

Dichtungen der beschriebenen Art sind bis jetzt bei einem Wasser-
druck bis etwa 12 111 Wassersdule angewendet worden. Es kann aber vor-
kommen, daB die Dichtungen einem weit héheren Druck ausgesetzt sind,
und dann mufl dafiir gesorgt werden, dafl auch der Beton in der Um-
gebung der Dichtung so beschaffen ist, daB er kein Wasser durchlafiit.
Hierzu bedarf es der Verwendung eines Betons von ausgesuchter Zu-
sammensetzung. Eine Dichtung fur héheren Druck, die aber in der
Praxis noch nicht angowendet worden zu sein scheint, ist in Abb. 4 a
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und 4 b dargestellt. Die Betonflachen neben der Fuge sind dabei mit
nicht-rostenden Stahlplatten belegt, deren Breite sich nach dem aufzu-
nehmenden Wasserdruck richtet. Die Dichtung selbst besteht aus einem
kraftigen Band aus Gummi, das durch Schrauben an GuRkorper be-
festigt ist, die zu beiden Seiten der Fuge in den Beton eingelassen sind.
Auf der AuBenseite ist das Gummiband mit Blech belegt. Wenn der
Dichtungsstreifen erneuert werden muB, kann der kreisférmige Hohl-
raum hinter ihm voribergehend mit einer dichtenden Masse ausgcfiillt
werden.

VERSCHIEDENE

9. Holztagung.

Wie bereits im ,Bauingenieur® 21 (1940) S. 315 angekindigt, findet
die 9. Holztagung am 29. und 30. November 1940 im YDI-Haus Berlin
statt. Das Programm umfaRt folgende Fachvortrage:

I'reitag, den 29. November 1940:
l'achsitzung ,lioli holzf rage n“.

EinfluR des Fallens und der Abfuhr auf die Giute des Holzes.
Mayer-Wegelin, Hann.-Minden.)
Sagewerkseinrichtung und Wirtschaftlichkeit. (Ing. Herdey, Dresden.)
Koloniale Holzer. (Prof. Huber, Tharandt.)
Technische Verwertungsmaoglichkeiten kolonialer Holzer. (Prof. Heske,
Reinbeck.)
Fach Sitzung ,Holz im Bauwesen".

Aufgaben des Ausschusses Holzdecken beim FachausschuB fir Holz-
fragen. (Prof. Dr.-Ing. Stortz, Stuttgart.)

Aufgaben der Ausschiisse Dachstiihle und Schallddmmung beim Fach-
ausschuBl fur Holzfragen. (Oberreg.- und -baurat Wedlcr, Berlin.)

Welche Forderungen stellen die Reichsbauformen an den Holzbau.
(Architekt Jakob, Berlin.)

Zweck und Ziel der Vereinheitlichung der Begriffe Uber vergutete
Holzer und holzhaltige Werkstoffe, (I'rof. Dr.-Ing. Kollmann,
Eberswalde.)

ICunstharzverleimung im Bauwesen nach neueren Untersuchungen.
(Dr.-Ing. habil. Egner, Stuttgart.)

Baustoffe und Schwammbefall bei Wohnhausern.
Zycha, Hann.-Munden.)

Sonnabend, den 30. November 1940.
Fachsitzung ,Holzschut z"

Uber die Wirkungsweise von Holzschutzmitteln gegen Hausbock und
Anobien. (Prol. Dr. Schulze, Berlin-Dahlem.)
Holzschutz und Holzersparnis im Ruhrkohlen-Bergbau.
assessor a. D. Frohlich, Wanne-Eickel.)
Vereinheitlichungen auf dem Gebiete der
(Reg.-Rat Dr.-Ing. habil. Metz, Berlin.)
Fach Sitzung ,Holztrocknung".

ZweckmaRige Stapelung fur natirliche Trocknung. (Ing. Schleuf3ner,
Wien-Maodling.)

Kammertrocknung im Handwerksbetrieb, Wcrkstattschaukel, kunst-
lich beliftete Hange. (Dr.-Ing. I'iest, Breslau.)

Praktische Fragen der Holztrocknung und ihre Bedeutung fir die
Holzverwertung, insbesondere fir die Holzersparnis. (A. Fischer,
Wendlingen.)

Anmeldungen werden erbeten an die Geschéftsstelle des Fachaus-
schusses fur Holzfragen, Berlin NW 7, Ingenieurhaus. Der Preis der
Teilnehmerkarte betrdgt RM. 2,— . Zahlungen werden erbeten auf das
Postscheckkonto des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin 6535, Abt.
Fll.

(Prof.

(Dr.-Ing. habil.

(Berg-

Holzfeuer-Scinitzmittel.

Technik und Wirtschaft.

Das Septemberheft der Zeitschrift ,Technik uudWirtschaft* enthalt
u. a. folgende Beitrage:
1. Dipl.-Kfm. Werner Stein bring, , Die steuerliche Behand-
lung der technisch-wissenschaftlichen Organisationen™ und
2. Dr. H. Ze m 1in, ,Berufsrecht der Ingenieure und Architekten".

Zur Anzeigepflicht fur Bauvorhaben!

Um die erforderlichen Baufacharbeiter und den Bedarf an Bau-
stoffen zur Ausfuhrung von staats- und wirtschaftspolitisch bedeut-
samen Bauvorhaben im Rahmen des Vierjahresplanes sicherzustellen,
hat der Beauftragte fur den Vierjahresplan angeordnet, dafl alle privaten
und offentlichen Hoch- und Tiefbauvorhaben vor dem Baubeginn an-
zuzeigen sind. Ausgenommen von dieser Anzeigepflicht sind Bauvor-
haben, bei denen nicht mehr als 2t Baueisen verwendet werden. Die
Anzeigen sind innerhalb von 3 Monaten vor dem Baubeginn, spétestens
aber 4 Wochen vorher von dem Bauherrn, bei 6ffentlichen Bauvorhaben

VERSCHIEDENE MITTEILUNGEN.

Bei einem Erdbeben, das am 18. Mai 1940 Sid-Kalifornien be-
troffen hat, hat der All-American-Kanal und auch der dem gleichen
Zweck wie er dienende Kanal auf mexikanischen Hoheitsgebiet einigen
Schaden erlitten. Die Imperial-Staumauer wird aber in den Berichten
daruber nicht erwédhnt, sie muB sich also gut gehalten haben, und ihre
,schwimmende" Grundung scheint keinen Anla zu Schaden gegeben
zu haben.

[Nach Engng. News. Rec. 124 (1940) S. 159 und Engng. News Rec.
124 (1940) S. 1759 u. S. 768.] Werne k k e, Berlin.

MITTEILUNGEN.

von der Bauverwaltung, in doppelter Ausfertigung an das fir die Bau-
stelle ortlich zustdndige Arbeitsamt zu richten. Die Anzeigen,
die genaue Angaben Uber den Einsatz an Baufacharbeitern und tUber die
Mengen und Preise der zur Verwendung kommenden Baustoffe enthalten
mussen, sind auf einem bestimmten Formular, das bei den Arbeits-
amtern erhaltlich ist, zu erstatten.

Das Reichsgericht hatte sich nun kirzlich in einer Strafsache (3 D
150/39) mit der I-'rage zu beschéftigen, ob nur der Bauherr fur die
Verletzung dieser Anzeigepflicht strafrechtlich verantwortlich ist oder
auch die sonstigen Bau beteiligten, insbesondere der bau-
leitende Architekt. In dem betreffenden Falle hatte ein Architekt
bei dem zustandigen ArbeitsamteinBauvorhaben erst angezeigt, nachdem
die Arbeiten bereits begonnen waren. Er hatte die Anzeige selbst unter-
schrieben, statt diese den Vorschriften entsprechend durch den Bau-
herrn unterzeichnen zu lassen. Obwohl die Baugenehmigung spéater er-
teilt wurde, erhob die Staatsanwaltschaft gegen den Architekten An-
klage mit dem Erfolg, daB der Architekt zu einer empfindlichen Strafe
verurteilt wurde. Dieser suchte seine Handlungsweise damit zu ent-
schuldigen, daB er auf Grund von Besprechungen mit Vertretern der
Baupolizei und des Arbeitsamtes angenommen habe, das Arbeitsamt
werde die Genehmigung erteilen. Er sei sich deshalb nur einer formalen
Verletzung der Anmeldevorschriften bewuf3t gewesen. Insbesondere
hatten die vor Einreichung der Bauanzeige begonnenen Arbeiten noch
keine Verwendung von Eisen zum Gegenstand gehabt.

Das Reichsgericht hat die Entschuldigung jedoch nicht gelten lassen
und folgendes ausgefiihrt. Nach der Anordnung des Beauftragten fur den
Vierjahresplan seien alle privaten und o6ffentlichen Bauvorhaben vor
dem Baubeginn anzuzeigen. Damit sei nicht nur eine Anzeigepflicht an-
geordnet, sondern cs sei gleichzeitig verboten, vor der Erfillung der in
der Anordnung néher geregelten Anzeigepflicht mit dem Bau zu beginnen.
Dieses Verbot betreffe nicht nur den Bauherrn, dem die Anzeigepflicht
obliege, sondern wende sich, wie die allgemeine Fassung der Vorschrift
ergebe, gegen jeden, der das Bauvorhaben in die Tat umsetze. Wie der
angeklagte Architekt zugebe, habe er mit dem Durchbrechen von Wanden
und der Errichtung von Abstlitzungen beginnen lassen, bevor der Bau-
herr eine ordnungsmé&Rige Anzeige an das Arbeitsamt gerichtet habe, ja
sogar vor seiner eigenen voraufgegebenen Anzeige. Er habe damit vor-
satzlich dem Verbote zuwidergehandelt. DaR die genannten Arbeiten
noch keine Verwendung von Eisen bedingt hatten, sei unerheblich. Das
Gesetz verbiete jeden Beginn von Bauarbeiten, auch wenn sie nur in der
Vorbereitung der neu auszufiihrenden Bauten bestanden. Denn die zu-
standige Behdrde, das Arbeitsamt, solle seine EntschlieBung vollig frei
treffen konnen und nicht, wie es hier geschehen sei, durch einen vor-
zeitigen Baubeginn in eine Zwangslage versetzt werden. Wenn der
Architekt auf Grund von Unterredungen mit Vertretern des Arbeits-
amtes damit gerechnet habe, die Genehmigung zur Durchfihrung des
Bauvorhabens zu erhalten, so habe dieser Umstand cs nicht rechtfertigen
kdénnen, mit der Arbeit zu beginnen, bevor die Genehmigung tatsachlich
erteilt worden sei. Strafrechtlich ohne Bedeutung sei es ferner, dal das
Arbeitsamt die Unbedenklichkeitsbescheinigung schlief3lich erteilt habe.
Denn damit werde die zeitlich zurtickliegende Zuwiderhandlung gegen
das Verbot, nicht genehmigte Bauten auszufiihren, nicht rechtmaRig.
Ob die MalRnahmen des Architekten vom wirtschaftlichen Standpunkt
aus gerechtfertigt gewesen seien, brauche das Gericht nicht zu ent-
scheiden. Der Gesetzgeber habe es im Interesse der Sicherstellung des
Bedarfs an Rohstoffen fiir staats- und wirtschaftspolitisch bedeutsame
Bauvorhaben bewuRt in Kauf genommen, daf’ sich aus der Durchfihrung
seiner MaBnahmen im Einzelfall Harten und Schaden ergeben kdnnten.
Aus der Mdoglichkeit der Entstehung solcher Harten und Schaden kénne
der Einzelne nicht das Recht herleiten, sich Uber die ergangenen Vor-
schriften hinwegzusetzen und in Wahrung seiner eigenen Belange die-
jenigen der Gesamtwirtschaft zu gefédhrden.

Diese Entscheidung des Reichsgerichtes mag fur alle bei der Aus-
fuhrung von Bauvorhaben beteiligten Personen eine dringende Mahnung
sein,vor der Anzeige von Bauvorhaben und vor Eingangder Unbedenklich-
keitsbescheinigung des Arbeitsamtes mit den Bauarbeiten nicht zu be-
ginnen. Anderenfalls droht eine erhebliche Bestrafung, die im Interesse
einer erfolgreichen Durchfiihrung des Vierjahresplanes auferlegt werden
muR. Rechtsanwalt Dr. Martin, Remscheid.
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Jahrbuch der Schilfbautechnischen Gesell- die Notwendigkeit der Versuchsforschung fiir den Ausbau der Stabilitats-

schaft. 41. Bd. Herausgegeben von der Schiffbautechnischen Ge- theorie“; von R. Erbach, ,Die deutsche Segelschiffahrt und der

sellschaft, Berlin. .Mit 267 Abb. Berlin: Deutsche Verlagswerke
StrauB, Vetter u. Co. 1940. 374 S. Gr. 40. Preis geb. RM 30,— .

In der bekannten einfachen und geschmackvollen Ausstattung liegt
jetzt der 41. Band der Jahrbicher der Schiffbautechnischen Gesellschaft
vor. Die Geschehnisse des 41. Geschéftsjahres der Gesellschaft sind
gekennzeichnet durch den Ausbruch des européischen Krieges. Dem-
entsprechend fand die Hauptversammlung im November 1939 in einem
einfachen und engen Rahmen statt. Das Jahr 1939 war auch aus einem
anderen Grunde fir die Gesellschaft von besonderer Bedeutung, sollte
cs doch die Bewdhrung der Gemeinschaftsarbeit der 193S im Arbeits-
kreis ,,Schiffahrtstechnik" zusammengeschlossenen drei Fachgesell-
schaften, S. T. G.,, H. T. G. und G. d. F. F., erbringen. Rein auferlich
kam diese Zusammenarbeit sehr gliicklich zum Ausdruck in einem , Tag
der S. T. G.“ im Rahmen der achttagigen grofRen internationalen Som-
merveranstaltung der G. d. F. F., der den Abschluf} dieser weit Uber
Deutschlands Grenzen hinaus bedeutsamen Tagung bildete.

Als weiteres wichtiges Ereignis brachte das Jahr 1939 das Aus-
scheiden von Geheimrat Sch itte aus dem Vorsitz der Gesellschaft.
Damit ist ein Mann ausgeschieden, der von der Griindung an bestimmend
auf die Entwicklung der Gesellschaft eingewirkt hat. Leider ist es ihm
nicht mehr vergénnt gewesen, die weitere Aufwaértsentwicklung in der
nahen Zukunft mitzuerleben, da eine heimtickische Krankheit vor
wenigen Monaten seinem Leben ein Ziel setzte.

Das Jahrbuch gliedert sich in einen geschéaftlichen und wissenschaft-
lichen Teil. Die Mitgliederliste, der Geschaftsbericht sowie die neuen
Satzungen machen im wesentlichen den Inhalt des ersten Teiles aus.
Der zweite Teil enthalt die wissenschaftlichen Vortrége, von denen einige
wegen ihrer besonderen Bedeutung fir die Binnenschiffahrt das beson-
dere Interesse der H. T. G. verdienen. So behandelt der Vortrag von
Benz ,Das Synchronisieren von Schiffsmaschinen“ insbesondere das
Problem der Beseitigung von Schiffsschwingungen bei mehrmotorigen
flachgehenden Binnenschiffen. Der Vortrag von Prof. Dr. Horn
.,Beitrag zur Theorie ummantelter Schiffsschrauben“ entwickelt eine
erschopfende Theorie Uber die fur die Binnenschiffahrt bedeutsame
Kort-Diise. Von besonderer betrieblich-praktischer Bedeutung ist der
Vortrag von Dr.-lng. M Ilndt Uber ,Die Erfahrungen mit Walzlagern
als Stevenrohrlager®. Vielseitiges Interesse, gerade in der heutigen Zeit,
beansprucht der Vortrag von Ministerialdirektor Brandes uber den
»schnellaufenden Dieselmotor und den Hochdruckdampf als Antriebs-
mittel neuartiger Kriegsschiffe* im Hinblick auf die Auseinandersetzung
der deutschen mit den feindlichen Flotteneinheiten. Ferner enthéalt das
Buch Vortrdge von F. Gutsche, ,Versuche an umlaufenden Flugel-
schnitten mit abgerissener Stromung“;von C.v. d. Steinen, ,Uber

deutsche Segelschiffbau zur Zeit der Reichsgrindung“ und von G.
Schnadcl, ,Neuere Versuche Uber die Zugfestigkeit von Schiffs-
verbanden“. Maasch, Hamburg.

far den Wasser-
des Landes Sach-

Gewdadsserkundliche Unterlagen
bau und dieWasser Wirtschaft

sen 1911— 1935. Bearbeitet und herausgegeben vom Séachsi-
schen Amt fiur Gewadsserkunde 1939. Mit 7 Karten. 146 S. Gr.
21 2S5 cm.

Als letzte Beilage zu den von Dr.-Ing. R. Fickert herausgegebenen
Jahrbuchern ist das vorliegende Heft vom Sachsischen Amt fir Ge-
wasserkunde bearbeitet worden. Wie bei den friheren Arbeiten dieses
Amtes ist die planmé&Rige, sorgsame statistische Forschung hervorzu-
heben, deren wirtschaftlich und wissenschaftlich wertvolle Ergebnisse
in mustergultiger Weise in Tabellen und zeichnerischen Darstellungen
zusammengestellt sind.

Sieben Karten in mehrfarbiger Ausfihrung verleihen dem Buche
einen besonderen Wert, das als der SchluBstein einer mehr als dreif3ig-
jahrigen gewasserkundlichen Forschung des Sé&chsischen Amtes fiur
Gewasserkunde anzusehen ist. Denn kinftig wird nach den neuen, fur
ganz GroBRdeutschland geltenden Vorschriften die Landesanstalt fir
Gewasserkunde und Hauptnivellements in Berlin die Weiterfihrung der
Veroffentlichungen Ubernehmen. R. Winkel, Danzig.

Schau: Statik. Teil I a. Grundgesetze, Zusammensetzung, Zer-
legung und Gleichgewicht von Kréaften, Schwerpunkt. Teil Ib. Die
Anwendung der statischen Gesetze auf die Trageranordnungen. — Die

Biegungsfestigkeit. Mit 220 bzw. 275 Abb. 7. neubearb. Aufl. Berlin:
Otto Elsner Verlagsgesellschaft 1940. 90 bzw. 97 S. Preis kart.
RM 3,90 bzw. RM 4,20.

Der gednderte Lehrplan der Staatsbauschulen im Unterriehtsfache
Statik erfordert eine Anderung des Unterrichts in dem Sinn, daR die bis-
hergetrennten, in verschiedenen Semestern behandelten Gebiete: Grund-
gesetze der Statik und Festigkeitslehre nach Méglichkeit ineinander ver-
arbeitet werden. Der Verfasser hat seine bekannten Lehrhefte in diesem
Sinn neubearbeitet und bringt in den beiden erschienenen Teilen die
Grundgesetze mit ihren Anwendungen (la) und Trégeranordnungen und
Biegungsfestigkeit (Ib). Die Neubearbeitung ist wohlgelungen, klarer
Text und gute Abbildungen helfen dem Anfénger die ersten Schwierig-
keiten des Gebietes Uberwinden. Die Hefte werden auch in der neuen
Form den Studierenden der Fachschulen gute Dienste leisten, sie er-
scheinen auch fir das Selbststudium alterer Techniker, die ihre Kennt-
nisse der praktischen Statik besser fundieren wollen, wohl geeignet.

Pohl, Berlin.
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KI. 36 d, Gr.5/01. W 100602. Erfinder, zugleich Anmelder: Gottfried KI. 38k, Gr. 4. T 51 191. Torfitwerke G. A. Haseke & Co., Bremen-
Wolf, Hochheid bei Geilenkirchen, Rhld. Schornstein- oder Hemelingen. Verfahren zur Herstellung eines Werkstoffs fir
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