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M asch in en b au
(unter M itarbeit von  O beringenieur E b y ,  M ainz-G ustavsburg).

W ähren d die B rü ck e  geschlossen ist, w ird die V erbin dun g 
der verschiedenen B rü cken teile  durch je  eine V erriegelung am  
geraden und am  gebogenen A bsch lu ß  des ausfahrbaren  Teiles 
gesichert. E in e  horizontale A usw eichun g verhindern  am  geraden 
E nde das D reh gelen k und ein querverschieblicher R iegel, am  ge­
bogenen E nde zw ei gefederte Zu ghaken. D ie  H öhenlage der 
B rückenteile  w ird  gegeneinander durch je  zw ei längsverschiebliche 
R iegel festgelegt, die auch zugleich  die W in d- und andere Seiten ­
kräfte  aufnehm en.

In  horizon taler R ich tu n g  b ild et die B rü ck e  im  geschlossenen 
Z u stand einen D reigelenkstab, dessen G elenke in einer G eraden 
liegen und dessen m ittleres G elenk elastisch federnd ist. D ie  R ich ­
tu n g der B rü cke w ird  also nur durch die V eran keru n g der Pontons 
gehalten. D as federnde G elenk nim m t bei nachgebenden A nkern  
seitliche K rä fte  n ur bis zu einer bestim m ten Größe a u f und v e r­
hin dert ein A u fk la ffen  des gebogenen Spaltes, solange diese n icht 
überschritten  w ird. E s ist dam it gerechnet, daß die B rü ck e  um 
etw a  30 cm  seitlich  ausw eichen kann, ohne daß U n zuträglichkeiten  
für den V erkeh r auftreten . D ie  F ed ern  lassen jedoch ein noch 
stärkeres A usw eichen der B rü ck e  zu, und die sich in diesem  F alle  
sektorförm ig öffnende F u ge in der F ah rbahn  zeigt an, daß die 
K e tte n  nachgezogen w erden m üssen. E in e  Ü bertragun g der W in d- 
und Seiten kräfte  vo n  W iderlager zu W iderlager h ä tte  eine un­
verh ältn ism äßig starke  H o rizo n talversteifu n g erfordert, selbst 
w enn nur ein T e il der Seiten kräfte  auf den V erband gerechnet w äre.

Zum  Verriegelungs- und A usfahrm echanism us gehören ferner 
die bereits erw ähnten  Zugw inden, die au f den beiden E ndpontons 
angeordnet sind und dazu dienen, die B rü ck e  zum  U fer hin zu 
ziehen.

D as A us- und E in fahrm an över geh t nun in folgender R eihen ­
folge vo r sich:

a) A usfahren  des M ittelteiles
r. Lösen der Zughaken am  gebogenen A bschluß
2. A useinanderziehen der getrenn ten  B rü c';en h älften  durch 

die Zugw inden
3. Zurückziehen der längsverschieblichen R iege1 am  gebo­

genen A bsch lu ß
4. Lösen der Q uerverriegelung am  geraden A bschluß
5. Zurückziehen der L ängsriegel am  geraden A bschluß
6. A usdrehen m it H ilfe  eines bzw . zw eier Schlepper.

b) E in fahren  des M ittelteiles
1. E in fahren  m it H ilfe  der Schlepper
2. L än gs Verriegelung am  geraden A bschluß
3. Q uerverriegelung am  geraden A bschluß
4. L än gsverriegelun g am  gebogenen A bschluß
5- Zusam m enziehen der beiden B rücken h älften  durch die 

Z u ghaken  am  gebogenen A bschluß.

D ie  verschiedenen B ew egun gsvorgän ge werden zen tral ge­
steuert. In  dem M aschinenhaus, in dem sich das S ch altp u lt be­

findet, ist eine A nzeigen vorrichtun g eingebaut, die dem  M aschi­
nisten den A b stan d  des B rückenendes vo m  W iderlager auf der 
G alata-S eite  an gib t. A u f dem  seeseitigen A bsch luß  des veran kerten  
B rückenteiles a u f der Istanbulseite, dessen Strom verbind ung m it 
der Zentrale w ährend der ausgedrehten L ag e  des M ittelteiles un ter­
brochen ist, g ib t ein g u t erkennbarer Zeiger au f einer runden 
Scheibe an einem  L am p en m ast die L ag e  des B rü cken teiles an. E s  
ist also auf dem  M ittelteil zu übersehen, ob die E n tfern u n g der 
beiden veran kerten  T eile  ein E in - oder A usfahren  erlau bt.

D ie  V erstän digun g zw ischen dem  B edienungsm ann im  M a­
schinenhaus, einem  Bedienungsm ann au f der B rü ck e  und dem  
Sch lep perkap itän  geschieht durch elektrische K lingeln , die dem 
K a p itä n  das Sign al zur A b fa h rt geben, w enn die E n triegelun g 
vo llstän d ig  durchgefüh rt ist. E in e  zu frühe B e tä tigu n g  des M e­
chanism us w ird durch einen E n d sch alter im  geraden A bschluß 
des Ü berbaues verhindert, der erst dann den Strom  für die R iege l­
bew egung freigibt, wenn sich die L ängsriegel vo r ihren L agern  
befinden.

D ie  B ew egun g des M ittelteiles w ird  beim  Ö ffnen durch einen 
Ö lpuffer, der gegen eine außerhalb  des G eländers liegende Konsole 
schlägt, abgebrem st. B eim  Schließen fän gt der gleiche Ö lpuffer, 
der also doppeltw irken d ist, und ein G um m ipolster un ter der A n ­
sch lagp latte  der Q uerverriegelung am  geraden S p alt den S to ß  auf 
und verh indert ein Ü berfahren  der Schließlage.

V o r dem  Beginn des A usfahrm anövers w ird  der S tra ß en v er­
kehr durch die beiden Schranken, die e tw a  50 m  vo r den Ü ber­
gängen zum  ausfahrbaren  T eil liegen und von  dem M aschinenbaus 
aus b e tä tig t w erden können, unterbrochen. Zur A bsperrung der 
gesam ten B rü cke  ist an jedem  B rückenende ein D reh-Schranken- 
P a a r vorgesehen, das vo n  H an d bedient w ird.

D ie  A n triebe  und die bew egten T eile  der V erriegelun g befinden 
sich a u f dem  ausfahrbaren B rücken teil. D e r elektrische Strom  
w ird  vo n  der G alataseite  zugeführt. A m  D reh gelen k ste llt ein 
flezibles K a b el die V erbin dun g zwischen dem  G alata-T eil der 
B rü cke  und dem  drehbaren T eil her, zw ischen dem Istanbu l-T eil 
und dem  gebogenen A bsch lu ß  des M ittelteils sch ließt ein großer 
S te c k -K o n ta k t den Strom , sobald  die B rü ck e  geschlossen ist.

D ie  A b b . 30 g ib t eine Ü bersich t über die gesam te Verriegelung, 
die A b b . 31 und 32 stellen  die V erriegelung am  geraden und am  
gebogenen A b sch lu ß  dar.

a) L ä n g s r i e g e l  (A bb. 33).

D ie  runden gedrehten L ängsriegel sind aus SM -Stahl S t 50. 11 
hergestellt. Sie haben im  tragenden  T eil einen D urchm esser von 
290 m m . D ie  R iegel sind an zw ei Q uerträgern  des ausfahrbaren 
B rückenteiles durch S tahlguß lager m it R otgußbuch sen  geführt, 
in dem  dritten  sind keine L ager eingebaut, die B ohrun g ist größer 
als der Riegeldurchm esser, so daß die S tü tzu n g  der R iegel statisch 
bestim m t b leib t. E in e F ettschm ierun g in den L agern  m indert die 
A b n u tzu n g und en tlastet den A n trieb . In  die E n dquerträger der 
festen B rücken teile  sind d ie  L ag er eingebaut, die die R iegel bei 
b etriebsfertiger B rü cke aufnehm en. E ntsprechend dem  zugespitz­
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ten E nde der R iegel sind die Ö ffnungen der L ager trom petenförm ig 
erw eitert, so daß eine E in fü hru ng der R iegel m öglich ist, selbst 
wenn L ager- und R iegelachse bis zu 20 cm  voneinander entfernt 
sind. D ieser große Spielraum  w urde vorgesehen, w eil die A bw ei­
chung der theoretisch  berechneten H öhenlage der beiden B rü cken ­
enden von der w irklich  sich einstellenden schw er abzuschätzen 
w ar und w eil dam it gerechnet werden m ußte, daß bei unruhigem  
W etter die B rücken  w ährend der V erriegelung geringe Bewegungen 
gegeneinander ausführen werden.

D ie  Riegel werden über eine Triebstockzahn stan ge durch ein 
R itze l bew egt. E in  E lek tro m o tor tre ib t über m ehrere S tirn rad ­
vorgelege die für je  2 R itze l gem einsam e W elle an. D as erste V o r­
gelege hinter dem  M otor läu ft in einem  geschlossenen Gehäuse im  
Ö lbad. M otorwelle und R itzelw elle  sind durch eine elastische 
K u p p lu n g verbunden, eine K u p p lu n gsh älfte  d ient als B rem s­
scheibe. A u f sie w irk t eine D oppelbackenbrem se. D as G ew icht, 
durch das die Brem se b e tä tig t wird, w ird durch einen H ubm agneten 
beeinflußt, der die Brem se beim  E in schalten  des M otorstrom es 
lü ftet und beim  A usschalten  schließt. In den E ndlagen der Riegel 
wird der M otorstrom  selbsttätig  durch einen E n dschalter un ter­
brochen, der m it dem  T riebw erk geku ppelt ist. A u f dem S ch altp u lt 
zeigen eine rote und eine grüne Signallam pe die E ndlagen der 
Riegel an. D er A ntriebsm otor ist für D rehstrom  220 V o lt 50 P erio­
den m it einer L eistung von 7 k W  bei 11 =  940 U ausgelegt. Diese 
D rehung wird so übersetzt, daß die R iegel m it einer G eschw indig­
keit von  2 cm/sec gegen einen W iderstand  von  10 t  an jedem  Riegel 
bew egt werden können.

b) Q u e r r i e g e l  i m  g e r a d e n  S p a l t .

D ieser Q uerriegel verbin det zusam m en m it dem D rehgelenk 
am geraden S p alt den ausfahrbaren B rücken teil b iegungsfest m it 
dem  veran kerten  T eil. D er Riegel befin det sich vo r dem  äußeren, 
dem D rehbolzen abgelegenen H au p tträger. B eim  Schließen der 
B rücke legt sich die ausgefahrene B rücke m it einer durch G um m i 
gefederten P la tte  gegen ein Stahlgußlager, das an dem festen 
B rückenteil versch raubt ist. Dieses L ager w ird von einem  ga b el­
förm igen G egenlager um faßt, das am  ausfahrbaren T eil befestigt 
ist. D er eingeführte R iegel verh indert das Lösen dieser Verbindung 
und dam it der beiden B rückenteile. B e i senkrechten Bew egungen 
der B rücke w irkt die L ängsverriegelung als G elenk, dessen theore­
tische D rehachse durch die L ager der L ängsriegel im  E n dquer­
träger des verankerten  Brückenteiles geht. Um  eine unerwünschte 
E inspannung des Querriegels zu verm eiden, w'urde dem  R iegel in 
seinem L ager der erforderliche Spielraum  gegeben, dam it er sich 
um  diese theoretische G elenkachse drehen kann. Um  die erforder­
liche A nlagefläche tro tz  des Spielraum es für diese B ew egun g zu 
sichern, w urde ein rechteckiger Q uerschnitt 150 x  150 gew ählt. 
D as M aterial ist w ieder SM -Stalil S t 50. 11 . D er A n trieb  ist ähn ­
lich dem der Längsriegel. E in E lektrom otor m it 4 kW  L eistung 
und n =  940 m in kann den R iegel m it einer G eschw indigkeit von
2 cm  gegen einen D ru ck  vo n  10 t  bewegen. Vorgelegte, elastische 
M otorkupplung, Brem se, Endschalter, Signallam pen für das 
S ch altp ult usw. sind in gleicher W eise wie für die H auptriegel vo r­
handen. E in  T riebstockritzel überträgt die A n trieb skraft durch 
eine entsprechende Zahnstange a u f den Riegel.

c) Z u g h a k e n  a m  g e b o g e n e n  S p a l t  (A bb. 34).

Eine besonders w ichtige A ufgabe haben diese Zughaken zu 
erfüllen. Sie sichern den Zusam m enhang der ganzen B rücke in 
ihrer L ängsrichtung. D er Ü berbau ist auf beiden W iderlagern 
durch R ollen  gelagert, am  geraden S p alt ist der ausfahrbare Teil 
m it dem  verankerten  durch D rehgelenk und Q uerriegel fest ve r­
bunden, durch den gebogenen S p alt w ird  daher der Ü berbau in 
der L än gsrich tung in zwei H älften  zerlegt, so daß hier eine V e r­
bindung geschaffen werden m uß, dam it sich die geschlossene 
B rücke in der L ängsrichtung als ein ungeteilter B aukörper bew egt 
und dam it kein dritter F ah rbahn au szug an dem  gebogenen S p alt 
notw endig wird.

D ie  Zuggestänge bestehen aus gelenkigen D oppellaschen. Sic 
sind gefedert und werden durch R ollen in Bahnen geführt, die fest

m it der H aup tkon stru ktion  verbunden sind. D ie  Federung, b e­
stehend aus einer Reihe von  Tellerfedern, w urde eingebaut, dam it 
bei seitlichen horizontalen B ew egungen der B rücke, die unter dem 
A n g riff von  W in d und W ellen auftreten, kein unkontrollierbar 
großes Einspannm om ent durch die V erbin dun g erzeugt w ird. A m  
E n de der Zuglaschen befinden sich Bolzen, die in kräftige , am 
festen B rü cken teil befestigte M itnehm er aus S tahlguß eingreifen. 
D a m it die Laschen beim  E in - und A usfahren der B rü cke an  der 
K on struktion  vo rbeigefüh rt werden können, sind die F üh lu n gen  
am  E nde nach unten abgebogen, die vorderen Führungsrollen der 
Doppellaschen laufen nach dem  L ösen der B olzen vo n  den M it­
nehm ern nach a bw ärts und geben dam it dem  E nde der Laschen 
eine ebenfalls abw ärts gerichtete N eigung. D u rch  diese B ew egun g 
lösen sich die G estänge sow eit wie erforderlich von  der B rücken- 
kon struktion .

Ein  verzahn tes K urbelrad  löst beim  V o rw ärtsgan g die Z u g­
gestänge und zieht beim  R ü ckw ärtsgan g die beiden B rückenteile, 
die durch den gebogenen S p alt getrenn t sind, zusam m en. Bei ge­
schlossenem  S p alt und belastetem  G estänge ste llt  die K urbel m it 
ihrem  K urbelzap fen  etw a 150 m m  unterhalb der hinteren T otlage, 
sie s tü tz t  sich in dieser Stellung gegen einen festen A nschlag. D ie 
E n dste llun g ist also kraftschlüssig dam it festgelegt. T rotzdem  
w urde ein H aken  vorgesehen, m it dem die E n d lage  des K u rb el­
rades gesichert w erden kann, falls sich herausstellt, daß sie durch 
dynam ische Einflüsse gefäh rdet ist. D ie  beiden K urbelräder w erden 
über eine gem einsam e W elle durch einen E lek tro m o tor angetrieben. 
Zur Ü bersetzun g der D rehung des M otors von  der M otorw elle zum  
A n triebritzel dienen verschiedene Stirnradvorgelege. A u ch  bei d ie­
sem  A n trieb  sind V orgelege im  Ö lbad, M otorkupplung und Brem se 
sowie E n d sch alter und Signallam pe in ähnlicher W eise wie bei dem 
A n trieb  der R iegel angeordnet. D ie  L eistu n g des M otors b eträgt 
bei 220 V o lt und 50 Perioden D rehstrom  8 k W  bei einer D reh ­
zahl 11 =  920/min. D u rch  die W ah l der Ü bersetzungen ist erreicht, 
daß die Zugstangen den größten m öglichen W eg von  450 nun in 
75 sec zurücklegen. A ls Z u g ist für diesen F a ll eine K r a ft  von  18 t 
für jede Stan ge angenom m en.

d) H i l f s a n t r i e b .

Um  auch bei V ersagen des elektrischen Strom es die B rücke 
öffnen zu können, ist als H ilfsan trieb  ein B enzinm otor vo n  16 P S  
bei 1000 U  eingebaut. E s  wurden E in zylin d er-V ierta k t D e u tz­
m otoren gew ählt. Jeder M otor h at zwei T riebw erke zu bedienen,

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

am  geraden S p alt den L ängs- und den Q uerriegel, am  gebogenen 
S p alt die L ängsriegel und das Zuggestänge. D ie M otorw elle arb eitet 
daher auf ein W endegetriebe. D essen A ntriebsw elle w irk t durch 
zw ei im  Ö lbad laufende Stirnrad vorgelege au f die W ellen der beiden
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T riebw erke. D u rch  ein gem einsam es G estänge werden die S tirn ­
räder au f diesen W ellen eingekuppelt. D ie m echanische A b h än gig­
k e it verhindert, daß beide T riebw erke zu gleicher Z eit m it dem 
M otor verbunden w erden. Bei M ittelstellung des G estänges ist 
der M otor abgesch altet. D er Strom  fü r den E lek tro m o tor kann nur 
geschlossen w erden, wenn der B enzinm otor abgesch altet ist, was 
durch die V erbin dun g eines Schalters m it dem  beschriebenen E in ­
ruckgestänge erreicht w urde. E benso verh indert eine m echanische 
A bh än gigkeit der B edienungsgestänge für die verschiedenen K up p -

Abb 36. Riegelantrieb.

hingen, daß der B enzin- und E lektrom otor zur gleichen Zeit auf 
ein T rieb w erk  arbeiten können.

D ie  Benzinm otoren  sind so stark , daß sie die verschiedenen 
V erriegelungsm anöver in der gleichen Zeit wie die E lektrom otoren 
ausführen können.

Abb. 37. Kurbelscheibe der Spaltschließvorrichtung.

W eiter ist für säm tliche Bew egungen ein H and an trieb  als R e ­
serve vorhanden, m it dem durch zwei M ann die L än gsverriegelun g in 
rd. 11 min, die Q uerverriegelung in rd. 6 min und durch vier Mann 
die Sp altsch ließvo rrich tu n g in rd. 15 m in b e tä tig t werden kann.

D a  bei den H ilfsantrieben die durch M agnete gesteuerten 
Brem sen ausgeschaltet sind, w urden fü r diesen Z w eck H and brem ­
sen eingebaut, die natürlich bei E in schaltun g des E lektroan triebes 
gelöst sein müssen.

D ie A b b . 35 — 37 geben einige A ufnahm en der A nlage im 
M aschinenhaus am  gebogenen A bsch lu ß  w ieder.

e) P u f f e r .
U m  die Bew egungsenergie des ausfahrbaren  B rückenteiles a u f­

zufangen, trä gt seine Spitze am  gebogenen A bschluß einen Fliissig-

keitspuffer, w ie aus A b b . 15 f  zu ersehen ist. D ie K olben stan ge 
dieses P u ffers sch lägt beim  Schließen der B rü ck e  gegen eine A n ­
sch lagp latte  des veran kerten  B rückenteiles, die in der gleichen 
A bbild u n g d argestellt ist, beim  Ö ffnen gegen eine v o r das G eländer 
gebau te senkrechte K onsole. D er P u ffer ist für eine E n ergieau f­
nahm e vo n  7 t '  m bem essen. Sein Stah lgu ß zylin d er h at eine 
B ohrun g von  220 mm, der w irksam e K olben hu b b eträg t 420 m m , 
der größte F lü ssigkeitsd ru ck 52 kg/cm 2. D ie  K olben stan ge ist 
90 m m  stark . B ei der B ew egun g des K olben s w ird  die F lü ssigke it 
durch ein V erbindungsrohr aus dem  R aum  vo r dem  K olben  in den 
R au m  hin ter ihm  gedrü ckt. M it einem  R egulierven til kann der 
F lüssigkeitsd ruck ein gestellt werden.

f) K e t t e n  w  i 11 d  e (A bb. 38).
D ie  W inden auf den Pontons I und I', deren A u fgab e bei der 

Ö ffnung der B rücke schon erw ähn t wurde, und die K etten , durch 
die die B rü cke in der L än gsrich tun g an den W iderlagern ve r­
an kert ist, sind so k rä ftig  konstruiert, daß m it Sicherheit auch bei 
ungünstigem  W e tte r die B rü cke  auseinandergezogen werden kann. 
Sie verm ögen ohne Ü berbeanspruchung einen W iderstand von 
etw a 50 t zu überw inden. D ie  K e tte n  sind in der G run dp latte  der 
W iderlager veran kert, sie laufen dann über je  eine U m lenkrolle zu 
zw ei Q uerhäuptern, m it denen sie durch Spannschrauben b efestigt 
sind. Zw ei Laschen verbinden diese Q uerhäupter m it zwei weiteren, 
in denen G ew indeeinsätze aus B ron ze die A ntriebsspindel führen. 
D ie  Q uerhäupter laufen m it zwei R ollen  vo r K o p f auf F ü h ru n gs­
trägern. E in  kräftiges D ru ck lager fü r die Spindel nim m t die D iffe ­
ren zk raft zwischen den beiden K etten zü gen  auf. D ie Spindel w ird 
durch einen E lek tro m o tor von 19 k W  bei 220 V o lt  50 Perioden und 
einer U m drehungszahl n =  935 über zwei Stirn räder angetrieben. 
—- A uch  für diese A ntriebe sind Vorgelege, K upplun gen, Brem sen, 
E n d sch alter und Signallam pen in ähnlicher A r t  w ie  oben beschrie­
ben, vorhanden. D er H and an trieb  erfordert bei größtem  Sp ind el­
w eg eine B etätigu n gsd au er von 17 min.

g) S t r a ß e n s c h r a n k e n .
V o r der E n triegelun g der B rü cke wird der S traßen verkeh r 

e tw a  50 m vo r den Abschlüssen des ausfahrbaren  T eiles durch zwei 
D rehschranken unterbrochen. D ie  Schranken haben je  vier F lügel, 
die in ihrer K on stru ktio n  dem  G eländer nach gebild et sind und von 
denen zw ei die F ah rbahn  und je  einer einen F u ßw eg sperrt. D ie 
D rehsäulen befinden sich neben dem B ordstein  auf den F ußw egen. 
E in e K o p p lu n g durch Stirnradsegm ente bew irkt, daß beide 
Schrankenflügel sich in der gleichen R ich tu n g, d. h. in V erkeh rs­
richtung, öffnen und in der entgegengesetzten  schließen. H als und 
Spurlager sind m it R otgußbuchsen versehen. A ls A n trie b  dient 
ein E lek tro m o tor m it einer L eistun g von  1,7 kW . K egel- und 
Stirn räder sowie ein Schneckengetriebe übertragen die D rehun g 
vom  M otor au f die D rehsäule. D ie  N abe des Schneckenrades be­
steh t aus Gußeisen, au f der ein Zahn kran z aus Phosphorbronze ve r­
schrau bt ist, die Schnecke aus gehärtetem  und geschliffenem  
Stahlguß. D ie A u ssta ttu n g  ist im übrigen die gleiche wie bei den 
anderen A ntrieben .

D ie  Schranken können gegen einen W in ddruck von  30 kg/m 2 
in 25 sec um 90° gedreht w erden. E in  besonderer R eservean trieb  
ist n icht erforderlich, da die Schranken von H and gedreht werden 
können, nachdem  der Schneckenantrieb ausgekuppelt ist.

Elektrische Einrichtung.
V on  O beringenieur H a m m e r ,  M ainz.

I. Strom versorgung.

D er elektrische Strom  für die B eleuch tungsan lage w ird der 
B rü cke  von  beiden Seiten, für die elektrom otorischen A ntriebe von  
einer Seite zugeführt, und zw ar:
au f der A za p k a p u -S e ite : a) D rehstrom  240 V , 50 H z. für die M o­

toren,
b) D rehstrom  190 V , 50 H z. fü r die B e ­

leuchtungseinrichtungen auf dem 
festen und au f dem ausschw enkbaren 
B rückenteil.
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au f der U n k a p an -S eite : D rehstrom  190 V , 50 H z. für die B e ­
leuchtun gsanlage a u f dem  festen  B rücken ­
teil dieser Seite.

D ie  Stro m zu fü h ru n gsk abel sind an  die an  beiden E n den  der 
B rü ck e  angeordneten  S ch altsch rän ke  A  und D  angeschlossen. D ie 
F ü h ru n g  der vo n  diesen Sch ränken  ausgehenden K a b el fü r B e ­
leu ch tu n g und M otorantriebe über die beiden feststehenden und 
den ausschw en kbaren  B rü ck en te il ist in den drei K abelp län en  
(A bb. 3 9 a — 39c) dargestellt.

D ie  Ü berle itu n g vo m  festen  T eil der A zap k ap u -S eite  au f den 
ausschw enkbaren T eil geschieht durch  bew egliche L eitun gen  an 
dem  die beiden B rü cken teile  verbindenden D rehgelenk.

teil fah rbar angeordnet ist. B eim  A useinanderziehen der festen 
B rücken teile  m ittels der Zugkettenw inden w erden  Steckd o se  und

Abb. 42 a. Stcckdose.

fü r die V erkehrsschranken und eine Zu gkettenw in de sich au f dem  
festen  T eil der U n kap an -S eite  befinden, m ußte zur Ü berbrückun g 
des gebogenen Sp altes eine lösbare K o n ta k tv o rrich tu n g  geschaffen  
w erden. D ie  einzelnen T eile  der dafü r besonders entw ickelten  
G ro ß -S teck v o rrich tu n g  sind in den A b b . 41 und 42 dargestellt. 
D er feststehend e T eil dieser V orrich tun g, die Steckdose, is t in dem 
festen  B rü ck en te il der U n k a p an -S eite  eingebaut, w ährend der be­
w egliche T eil, der S tcck er (A bb.42b), im  ausschw enkbaren B rücken-

Abb. 42b. Stecker.

Stecker ebenfalls auseinandergezogen. D a  nun w ähren d  dieser 
B ew egun g die Strom zuführun g zur K etten w in d e au f der U n kap an - 
Seite n icht unterbrochen w erden darf, w urden die h ierfü r n ot­
w endigen K o n ta k te  als entsprechend lange Stäb e m it federnden 
R ollen-Strom abnehm ern ausgebildet. A us der A b b . 43 is t  der 
E in g riff dieser K o n ta k te  zu erkennen. D ie  der Strom zufüh run g 
zu den Schranken-Antrieben und zur Steuerun g des Straßen- 
Verkehrssignals dienenden kurzen D ru ck k o n ta k te  sind  in  der

A bb. 41. Großsteckvorrichtung zur Stromleitung über den gebogenen 
Abschluß des ausfahrbaren Briiekenteiles.

D a  alle  Sch alt- und Steuerein rich tungen  fü r die M otorantriebe 
in einem  zentralen  Steu erstand  au f dem  ausschw en kbaren  B rü cken ­
teil verein igt sind, ein T eil der A n triebe, und zw ar zw ei W indw erke

Abb. 43. Steckvorrichtung im Eingriff.

Stellung nach A bb. 43 bereits unterbrochen. D a s  vollstän dige 
Herausziehen des Steckers aus der Steckdose und die um gekehrte 
Bew egung erfolgt durch den A n trieb  der H au p triegel.

II. Beleuchtungsanlage.

F ü r die Beleuchtung der F ah rbah n  a u f den drei B rückenteilen  
w urden an beiderseits der F ah rbah n  aufgestellten  Stahlrohrm asten  
insgesam t 48 S tiick  T iefbreitstrah ler m it 500 W -G lü h lam p en  in-
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Motor für Längsriegel 
■iffPS, S50/m in

Seirieiekas1

Deuiz-HumtM 
PS; 1L

1000/ min »

lofor für Querriegel 
$5 PS,

-Kurte/tür 
Handan/riei

und Federung

-Zahnstange Motor für 
Längsriegel Stirnräder■

-Isfort-k/endegeirieóe

Motor für 
Spaltschl/eß- 
vorrichtung Benzinmotor

''ßond-l] 
bremse \\

'Sicherung Räderkasten
1*5,6 SchallgestängeS/dierU/s-

kupplungscha/ter

Abb. 32. Verriegelung und Spaltschließvorrichtung am gebogenen Abschluß des ausfahrbaren Teiles.

A bb. 30. Ü bersicht der Maschinenanlage im  ausfahrbaren Brückenteil.

Abb. 31. Verriegelung am geraden Abschluß des ausfahrbaren Teiles.

Abb. 33. Längsschnitt durch Riegelantrieb.

Abb. 34. Längsschnitt durch Spaltschlicßvorrichtung.

SchnittA-A Schnitt B -B

Abb. 38. Kettenwindo über Ponton I.

' ■ - ■c-
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stalliert. D ie  Sch altun g is t so ausgeführt, daß je  die H ä lfte  der 
L am p en  fü r G anznacht- und fü r H albn ach t-B eleu ch tu n g verw endet 
w erden kann.

Zu r A n strah lu n g der P o n to n -K an ten , d. h. zur K en n tlich ­
m achun g der D u rch fahrtsöffnu ngen  zw ischen den Pontons, w urden 
je  Ö ffn un g 4 S tü ck , insgesam t So S tü ck  Zeiss-Schrägstrahler m it 
300 W -G lüh lam p en  unterhalb  der B rü cken fah rb ah n  angeordnet. 
D ie  S ch alter und G ruppen-Sicherungen fü r die B rücken- und die 
P o n to n -K a n ten -B eleu ch tu n g  sind in den Sch altschrän ken  A  und D 
an beiden B rückenenden eingebaut.

D ie  E nden der beiden festen B rü cken teile  sowie die der 
D u rch fah rtsöffn u n g zugekehrte Seite des ausgeschw enkten  m itt­
leren B rü ck e n te ils  w erden  bei S ch iffsverk eh r d urch  die m itt­
lere Ö ffn un g ebenfalls durch Z eiss-Schrägstrahler b eleuch tet. H ier­
zu w urden insgesam t 15 Lam pen, je  300 W , zur A n strah lu n g der 
F ah rbahn en den  vo n  unten nach oben in stalliert. S ch alter und 
Sicherungen für diese B eleuch tu n g befinden sich in den am  geraden 
und am  gebogenen S p alt aufgestellten  Sch altschrän ken  B  und C.

D ie  in den M aschinenräum en in stallierten  L euch ten  sind an 
das K ra ftn e tz  angeschlossen, dam it die B eleu ch tu n g dieser R äum e 
vo n  der B rücken beleu ch tun g unabhän gig ist. A ußerdem  sind aber 
an die B rücken beleu chtun g angeschlossene Steckdosen in stalliert, 
d a m it bei Ü berholungsarbeiten  H andlam pen auch nach A b sch al­
tun g des K raftn etzes verw en d et w erden können.

III. M otorantriebe.

F ü r  die im  A b sch n itt M aschinenbau erläuterten  A ntriebe 
w urden vollkom m en geschlossene D rehstrom -H ebezeuginotoren 
m it Schleifringläufern, m it Sonderisolation, verw endet. L ediglich  
die V erkehrssch ranken  w erden durch M otoren m it K äfig läu fern  
angetrieben.

A lle  A n trieb e  sind m it Ö l-M agnetbrem slüftern  und m it Öl- 
Spindelendschaltern  für H a u p t- und H ilfsstrom  zur B egren zun g 
der E n dlagen  ausgerüstet. D iese E n d sch alter besitzen  außerdem  
K o n ta k te  zum  Sch alten  vo n  Signallam pen, die die E ndstellungen 
anzeigen, und zur gegenseitigen B lo ckieru n g der verschiedenen 
A ntriebe. D ie  Sch altun g der B lockierun g ist derart, daß die im 
A b sch n itt M aschinenbau aufgeführte  R eihenfolge der B ew egungen 
zw angsläufig  eingehalten  w erden m uß.

D as gleichzeitige  E in schalten  der elektrischen- und der H and- 
A ntriebe w ird  durch B lockierun gssch alter verhindert.

A lle  A n triebsm otoren  sind durch M otorschutzschalter m it 
m agnetischen und therm ischen Ü berstrom -A uslösern gesichert. 
D iese zu einer gu ßgekapselten  V erteilun g zusam m engebauten 
Sch alter sind im  zentralen  Steu erstand au f dem  ausschw enkbaren 
B rü cken teil un tergebracht. A n  der gleichen Stelle  befinden sich 
auch die A n laßw iderstän d e und die in ein B edien un gs-Sch altp ult 
eingebauten Steuerw alzen  und Steuerschalter für die verschiedenen 
A ntriebe.

Spannungs-R ückgangsauslösung ist durch die ebenfalls an die 
G u ßverteilu n g angebauten, zur B lockierun g der einzelnen A ntriebe 
notw endigen Ö lsch ütze gew ährleistet. D as S ch altp u lt en th ält 
außer den Steuergeräten  einen Spannungszeiger sow ie je  A n trieb  
einen Strom zeiger und zw ei M eldelam pen.

D ie  Sch altun g der verschiedenen A n triebe  ist aus dem G esam t­
sch altb ild  (Abb. 40) ersichtlich.

IV . H ilfseinrichtungen.

Zur S icherung des Straßenverkehrs dienen rote W arnlam pen, 
die a u f beiden festen  B rücken teilen  in der N ähe der V erkehrs­
schranken, au f der rechten F ah rbahn seite, angeordnet und vor 
dem  Schließen der Schranken einzuschalten  sind. D ie  Steuer­
sch alter befinden sich im  Sch altschran k B  am  geraden Spalt.

A ls  Schiffahrtssignale sind am  E n d e des festen B rückenteils, 
am  geraden Spalt, für beide D u rch fahrtsrichtun gen  T ageslicht- 
Sign allaternen  m it roten und grünen Farbscheiben angeordnet. 
D u rch  entsprechende E in sch altu n g dieser Signallam pen w ird die 
D u rch fa h rt der Schiffe in der einen oder in der anderen R ich tu n g 
freigegeben. W ie  allgem ein üblich, bedeuten die grünen Signale 
„D u rch fa h rt fre i“  und die roten Signale „D u rch fah rt gesperrt“ .

D ie  Steu erschalter für diese Signale sind im  Sch altschran k B  ein­
gebau t. D ie  E in sch altu n g der S ch iffahrtsign ale  geschieht n ur auf 
besonderen B efehl, der vom  G alata-T u rm  aus durch L ich tsign ale  
an den B rü cken w ärter gegeben w ird . B ei eingeschw enktem  
B rücken -M itte lte il bleiben sowohl die grünen als auch  die roten 
Signale abgesch altet.

D ie  D u rch fahrten  unter dem  m ittleren  B rücken teil sind dann 
durch die beiderseits an den F u ßw eg-B an d trägern  angebrachten  
roten und grünen Positionslam pen kenn tlich  gem acht.

D ie  B ew egun g der festen  B rü cken teile  w ährend des A u s ­
einanderziehens m ittels der Zu gkettenw in den  und bei dem  durch 
die Zughaken  am  gebogenen S p alt bew irkten  Zusam m enziehen 
w ird elektrisch  angezeigt. D ie beiden, m it runden Skalen  und 
Zeigern ausgeführten  In strum en te sind a u f dem  festen  B rü cken teil 
der U n kap an -Seite  bzw . a u f dem  ausschw enkbaren B rücken teil 
in der N äh e des gebogenen Spaltes angeordnet. D as In strum en t 
auf der U n kap an -Seite  besitzt eine beleuchtete S k ala  von 
600 m m  0 , dam it die S tellu n g dieses B rücken teils  bei A nn äherun g 
des einschw enkenden B rücken teils  vo n  diesem aus abgelesen w er­
den kann.

F ü r  die Strom versorgung der M anövrier-P ontons sind insge­
sam t 13 w asserdichte Steckdosen in stalliert, die an  den äußeren 
Stü tzen  der B rü ck e  b efestig t sind. D ie zu den Steckdosen führen­
den Stichleitungen sind an dem  zw ischen Sch altschran k A  und der 
H au p tverte ilu n g  im  Steu erstand  v erlegten  K raftstro m -Z u fü h ru n gs­
ka b el abgezw eigt. Zu den Steckdosen au f dem  festen B rückenteil 
der U n kap an -S eite  w urde, vo n  der H au p tverte ilu n g  ausgehend, 
ein besonderes K a b el verlegt.

D ie  elektrischen A usrüstungen w urden von  der Allgem einen 
E lek triz itä ts-G esellsch a ft in B erlin  geliefert und durch deren V e r­
tretu n g in Istan b u l in stalliert.

Manövrierpontons.
D ie A b b . 44 zeigt eine Ü bersicht, A b b . 45 eine A ufnahm e der

M anövrierpontons, die beim  Ausw echseln der einzelnen B rü ck en ­
pontons b en u tzt w erden. Sie w erden norm alerweise rechts und

Abb. 45. Manövrierponton mit Aufbau.

links neben den P on ton  gelegt, der ersetzt w erden soll. E in e  A u s­
nahm e b ild et die A usw echselung des P on tons X I I  oder X I I ',  
w ährend der Ü berbau einseitig a b g e stü tzt w ird.

D ie M anövrierpontons werden m it einem  W asserballast an ­
gefahren, dessen M enge so bem essen ist, daß der A u ftrieb  bei aus­
gepum pten Pontons genügt, die B rü ck e  in ihrer H öhenlage zu 
erhalten. D ie R echn un g ergab, daß die Sum m e der A uflagerdrücke 
der beiden M anövrierpontons stets höher sein m uß als der D ru ck  
der ständigen L a s t  a u f den auszuw echselnden Pon ton. B e i einem 
m ittleren Ponton b eträg t die M ehrlast e tw a  5 % , sie ste ig t bis zu 
30% bei dem  E rsatz  des Pontons I.

D ie Stützgerüste, die sich zw ischen den Ü berbau und die 
M anövrierpontons spannen, bestehen aus einzelnen T eilen  un ­
gleicher H öhe. D u rch  verschiedene Zusam m ensetzung eines G e­
rüstes können alle erforderlichen H öhen hergestellt w erden. D ie
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T eile werden verschraubt, der senkrechte D ru ck  w ird  durch K o n ­
ta k t übertragen.

D ie  Schw im m körper sind wie die B rückenpon ton s 25 m lang 
und 3,80 m hoch, jedoch nur 5,5 111 breit, dam it sie auch in den 
kleinsten  R au m  zw ischen den P on tons eingefahren w erden können. 
A n  den E nden sind die Pontons m it einer stum pfen Sp itze  v e r­
sehen. A m  H eck tragen sie ein R u der. D er Innenraum  ist durch 
ein L än gssch o tt und sieben Q uerschotte aufgeteilt. Säm tliche 
16 R äum e können geflu tet werden. Zu diesem Z w eck  ist jeder 
.M anövrierponton m it zwei selbstansaugenden K reiselpum pen von

150 m m  0  bei den Saugrohren in den einzelnen K am m ern  und 
180 mm 0  in den Sam m elleitungen. D ie A nlage ist aus der 
A bb. 46 zu erkennen. Z u r E rläu teru n g sei h in zugefügt, daß m it

A . die A bsperrschieber bezeichnet sind, durch die die d irekte
L eitu n g  in die See abgeschlossen w ird,

B . sp errt die V erb in dun g zw ischen der See- und der D ru ck ­
leitun g in die B allasträu m e des M anövrierpontons oder in
die R äum e des abzusenkenden Brückenpontons, die durch 
einen an einen D ru ck stu tzen  angeschlossenen Schlauch her- 
gestellt w ird,

C. ist der Schieber vo r der D ru ck le itu n g in die B allasträum e 
des M anövrierpontons,

D . liegt v o r  der Saugleitung aus den B allasträum en,
E . ist zu öffnen, w enn die Pum pen aus den B allasträum en  oder 

m it H ilfe  einer Sch lauch leitun g aus dem  B rückenpon ton  
saugen,

F . ist der Schieber in der Saugleitung aus den B rückenp on ton s.
D u rch  die A bsperrschieber 1 — S können die einzelnen P o n to n ­

räum e an die P u m p en leitun g angeschlossen w erden.
D u rch  entsprechende Schieberstellungen kann jede erforder­

liche L eitu n g  zw ischen See, M anövrierponton und B rückenp on ton  
hergestellt werden.

D ie M anövrierpontons besitzen außer den erforderlichen P o l­
lern und K lam pen  einen B u gan ker m it elektrisch  angetrieben er 
A nkerw in de, einen elektrischen V erholspill und vo r der A n k er­
w inde einen A usleger m it einer K etten - oder Seilrolle an seiner 
Sp itze , der beim  V erlegen von  A nkern  und K e tte n  b en u tzt w erden 
kann.

D ie  A usw echselung einzelner Pontons w urde vor der A bnahm e 
der B rü ck e  erprobt. D ie  V orrichtungen bew ährten  sich. A b b . 47 
zeige eine A ufnahm e w ährend der A usw echselung des Pontons X II , 
A b b . 48 eine A ufnahm e vo n  den A rbeiten, durch die der Ponton I 
ersetzt w ird.

Schlepper.
Zum  A usfahren des M ittelteiles der B rü cke  w urden zwei 

Schlepper geliefert. Diese Schlepper werden links und rechts neben 
den P on ton  X I  gelegt und an den Stützen fü ßen  v e rtä u t. B ei nor­
m alem  W e tte r gen ügt ein Schlepper, bei besonders ungünstigem  
W e tte r werden beide eingesetzt.

Die Z u gkraft, die zur Ü berw indung des W in d- und W asser­
w iderstandes erforderlich ist, w urde durch M odellversuche festge­
stellt. Z u r E rm ittlu n g  
des W asserw idcrstan- V - 
des wurden Schlepp-  ̂
versuche am  Modell -«.■J - 
in der H am burgischen f i  
Sch iffbau Versuchs- - 
an stalt G. m. b . H . ^
(H S V A ), zur E rm itt- 1 

lung des W in dw ider­
standes M odellver- 0 

suche im  In stitu t für 
Ström ungsforschung 

der Versuchsanstalt 
für Ström ungsm aschi­
nen an der T ech n i­
schen H ochschule B e r­
lin vorgenom m en. D ie 

Versuchsdu rch fü h­

rung und ihre E rgeb- gesamte Aus-bzw.BnscIitvenkzeit
nisse sind von  D ip l.- . . .  _

\  Abb. 49a. Schlepperleistung und Propeller-
Ing. R  u c h h o 1 z im  schul) in Abhängigkeit von der Ausfahrzeit.
H e ft 9 des Jahrganges
1937 der „M itte ilu n gen  aus den F orschungsan stalten  des G H H - 
K o n zern s" veröffen tlich t.

D ie A b b . 49a g ib t das von der H S V A  gefundene D iagram m  
fü r die A bh än gigkeit der W P S  und des Propellerschubes von  der 
A usschw en kzeit w ieder, A b b . 49b den Schlepperzug bei 16 m/sec 
W in dgeschw indigkeit in A b h än gigkeit vom  A usschw en kw inkel,

Abb. 47. Auswechselung von Pontons X I I .

je  200 m 3/h L eistu n gsfäh igkeit und einer R ohrleitun gsanlage aus­
gerüstet. D ie Pum pen werden von  je einem  E lek tro m o tor m it 
1 1 P S  angetrieben. D er elektrische Strom  w ird durch eine starke 
G um m ischlauchleitung aus Steckvorrich tu ngen , die sich an den 
äußeren S tü tzen  der B rü ck e  befinden, dem  Ponton zugeführt. 
E in e  dreipolige Steckvo rrich tu n g für 100 A  nim m t das Gum m i-

Abb. 4S. Auswechselung des Pontons I.

k a b el auf. V on ihr fü h rt ein K a b el zu einer V erteileranlage im 
Pum penhaus. D enn m it diesem  Strom  w erden n icht allein die 
beiden Pum penm otoren, sondern auch die M otoren einer A n k er­
und einer V erholw inde betrieben. F erner ist eine elektrische B e ­
leu chtun g vorgesehen, d a  an der B rü cke n ach ts häufig  U nfälle 
au ftreten  und in schw eren F ällen  die A usw echselung eines Pontons 
in der N ach tze it erfordern. K o n troller und W iderstände sind sp ritz­
w assersicher eingebaut, die L eitun gen  bestehen aus F eu ch tra u m ­
kabeln, sie sind, wo erforderlich, in einem  eisernen Schutzrohr 
verlegt.

D ie  vo n  der F irm a A m ag-H ilp ert gelieferten K reiselpum pen 
sind ein stufig  und m it einer W asserringpum pe P a ten t S S W  als 
E n tlü ftu n gsp u m p e versehen.

D ie  R ohrleitungen, deren E n tw u rf und L ieferung durch die 
F irm a R u d olf O tto  M eyer in H am burg besorgt w urde, haben
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A usrücken die Schrauben einzeln vom  A n trieb  gelöst werden 
können. .Motor und K upplun gen  w erden vom  Steuerhaus aus be­
dient.

Tiefbau.
W i d e r l a g e r .

Im  V o rp ro jekt w ar geplant, den E n düberbau a u f ein W ider­
lager m it langen Parallelflügeln  zu lagern. D er W iderlagerkörper 
und die F lügel sollten a u f E isenbeton pfählen von  12 — 15 m  L än ge 
gegründet werden. D a  keine zuverlässigen A ngaben über den B a u ­
grund Vorlagen, w urden Probepfähle geschlagen. D ie  Ergebnisse 
wiesen a u f außerordentlich schlechte G ründungsverhältnisse hin.

Abb. 54. Lageplan der Pontonbaustelle.

D ie Probepfähle erreichten z. T . eine L än ge von 26 m . A u f Grund 
dieser E rgebnisse w urden von  der U nternehm ergruppe neue E n t­
w ürfe vorgelegt, die jedoch vom  Bauherrn  abgelehn t w urden, da 
sie erheblich m ehr K osten  als der ursprüngliche V orsch lag erfor­
derten. D ie  W iderlager und ihre G ründung w urden daher nach 
einem  E n tw u rf des A uftraggebers und au f dessen V eran tw ortu n g 
ausgeführt. E in  d irekt am  W asser stehendes W iderlager erhielt 
eine oben offene K astenform  aus E isen beton  m it m öglichst gerin-
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der rechnerisch erm ittelte  W iderstan d  ist zum  V ergleich  ebenfalls 
skizziert. D er B au h err schrieb vor, daß die Zeit für das Aus- 
schw enken der B rü cke bei ruhigem  W etter 5 m in und bei stürm i­
schem  W etter, für das eine W in dgeschw indigkeit vo n  16 m/sec 
anzunehm en w ar, 8 m in n ich t überschreiten sollte. D ie V ersuche 
ergaben, daß für diese L eistungen  ein Trossenzug von etw a 3 t

fü r einen Schlepper 
erforderlich w ar. A b b .
50 g ib t einen L än gs­
sch n itt durch den 
Schlepper w ieder, A bb.
51 ze ig t einen Sch lep ­
per im  goldenen H orn.

D ie  Schlepper w u r­
den von der D e g g e n -  
d o r f e r W e r f t  in 

Sgo D eggen dorf an der 
WndrichtungMmichungmnderLolrechlenzurBrückenachse) D onau entw orfen  und

ausgeführt, sie legten
Abb. 49b. Trossenzug in Abhängigkeit vom c[ell W eg  über die Do- 
Ausschwenkwinkel bei 16 m/sec Windcre- ,

schwindigkeit. nau und durch das
Schw arze M eer m it

eigener K r a ft  zurück. D ie F orm gebun g im  G rundriß w ar neben rein 
schiffbautechnischen G esichtspunkten dadurch  bestim m t, daß sie in 
jeder A usfahrlage zw ischen die Pontons X  und X I  gelegt werden 
konnten. D ie Schlepper haben eine L än ge über A lles von  17,50 m, 
eine B reite  auf Span ten  von 4,00 111 und einen T iefgan g von 1,60 m.

„R e n k "-G e tr ie b e  un tersetzt diese D rehun g im  V erhältnis 900/260 
a u f die Propellerw elle. D ie W elle trä g t am  B u g  und am  H eck je 
einen P ropeller von etw a  1300 mm 0 , der zur E rh öhun g der 
L eistu n g in einer K ortd ü se  läuft. Zw ischen M otor und jede 
Schraube ist eine R eibun gskupplun g eingeschaltet, durch deren

Abb. 51. Brückenschlepper im Goldenen Horn.

D er Sch iffskörper h a t fün f R äum e, die durch w asserdichte 
Sch ottw än de getren n t sind. D er erste R au m  en th ä lt den K e tte n ­
kasten, der zw eite  den W ohnraum  fü r zw ei M ann, der d ritte  den

Abb. 52. Armierungsarbeiten auf der Fahrbahn.

M otor m it einem  B ren n stofftan k, der vierte  das In ven tar, der 
letzte  ist das H in terpin k.

A ls A n trieb  besitzen  die Schlepper einen M A N -D ieselm otor 
T y p e  W  6 V  17,5/22, der bei 1000 U  etw a  200 P S  leistet, ein

Abb. 53. Betonieranlage fiir die Fahrbahndecke.
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Abb. 55. Übersicht über (len Pontonbauplatz. Abb. 59. Montage auf einem Ponton.

A bb. 56. Pontonmontage.

Abb. 60. Montage des Überbaus auf Ponton X II  und X II '.

Abb. 57. Ponton vor dem Stapellauf.

Abb. 58. Einschwimmen des Pontons I. Abb. 61. Brückenteil während der Montage des Überbaus.



gern G ew icht, die a u f E isen ­
betonpfählen ruhte. E in  
zw eites m it gleicher G rün­
dung w urde 12,5 m zurück 
in F o rm  einer E isenbeton- 
W in kelstü tzm auer errich­
tet. D ie  Ö ffn un g zwischen 
den W iderlagern  ist durch 
einen Eisenbetonüberbau 
überbrückt. E in  D am m  
sch ließt an beiden E nden 
der B rü ck e  die Z u fah rts­
straßen  an.

F a h r b a h n .

D ie  F ah rbah n  der 
B rü ck e  erhielt, wie bereits 
erw ähnt, H olzpflaster. D a  
in Istan b u l bisher H o lz­
p flaster n icht verlegt w ur­
de, ist die B ew ährun g a b ­
zuw arten. D as P fla ster 
ru h t d irek t au f der 3 cm  
starken  B eton schutzschicht 
fü r die Isolierung. D ie 
Sch u tzsch ich t w urde n ich t 
arm iert, n ur un ter den 
Schienen w urde Streckm e­
ta ll in einer B reite  von  
300 m m  eingelegt. D ie 
Isolierung selbst ist nach 
den deutschen A . I. B .- 
Vorschriften m it der „ O r i­
gin al R u beroid  J u te-D ich ­
tu n gsb ah n " der R uberoid- 
w erke ausgefü hrt. D ie 
E isen beto n tragp latte, die 
sich über F eld er von  2,25 
x  3.333 m  spannt, ist nur 

16 cm  sta rk  und erhielt 
infolgedessen eine kräftige  
A rm ierung, sie w urde m it 
einem  1 cm  starken  Z e­
m entestrich  abgezogen. 
F ü r die F u ßw ege, die m it 
A sp h a lt ab ged eck t sind, 
w urde ebenfalls eine sehr 
geringe Stärke, näm lich 
7 cm , die im  V erlau f der 
A rbeiten  aus praktischen 
G ründen au f 8 cm  erhöht 
werden m ußte, gew ählt. 
D ie kreuzw eise bew ehrte 
F u ß w egp latte  ru h t a uf dem 
eisernen R an d träg er am  
G eländer und im  übrigen 
a u f E isenbetonlängs- und 
Q uerträgern, wie aus 
A b b . 10 zu ersehen ist. 
D ie  E isen beton querträger 
sind au f dem  äußeren 
H a u p tträg er durch B e to n ­
klötze  a b gestü tzt. D ie 
A b b . 52 g ib t eine A u f­
nahm e w ährend der A rm ie­
rungsarbeiten wieder.

D er B eto n  w urde auf 
einer schw im m enden B e ­
tonieranlage (s. A b b . 53) 
aufbereitet, m ite in e m A u f-

DER BAUIN GENIEUR
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Abb. 64. Gesamtiibcrsicht während der Montage.

Abi). 65. Briickenansicht vom Ufer Azap-Kapou.

Abb. 62. Der ausfahrbare Teil.
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zug in die H öhe der F ah rbah n  gebrach t und m it Schubkarren  nisse und die T ransp ortkosten  w urden die N ietarbeiten  fa st v o ll­
geschüttet. E ine stärker m echanisierte A nlage lohnte w egen der stän dig au f der B au stelle  ausgeführt. Für jeden P on ton  w aren
billigen A rbeitslöhn e n icht. A ls Zem ent w urde fü r den U nter- etw a  42 000 N iete  zu schlagen, d. s. e tw a  330 S tü ck  fü r 1 t  K on- 
w asserbeton der E isen portlan dzem ent der R o lan d h ü tte  und für struktion sgew ich t.
die übrigen B au teile  der türkische Junus-Zem ent gew ählt. A ls  G elände für einen B a u p latz  stan d  in B a la t  etw a  2,5 km  ober­

halb der B rü cke zur V e r­
fügung. D ie  A nlage w urde 
so ausgebaut, daß gle ich ­
zeitig  an 12 Pontons 
gearbeitet werden konnte. 
A b b . 54 ze igt ein Sche­
m a des L ageplan es. Die 
L eich ter w urden an einem 
E n tlad esteg  gelöscht und 
das M aterial an einer 
Q uerseite des M on tage­
p latzes gelagert. D ie P o n ­
tons lagen in v ier Reihen 
zu je  drei nebeneinander 
auf Län gsversch ubbahnen . 
G run dsätzlich  kon nte die 
M ontage so a u fgeb au t w er­
den, daß in der ersten R eihe 
vor dem  L ag erp latz  die 
Pontons zusam m engebaut, 
in der zw eiten  vern ietet, in 
der dritten  verstem m t und 
in der vierten  gestrichen 
wurden. A u s der vierten  
w urden sie quer auf die A b ­
laufbahn verzogen und vom  
Stapel gelassen. E inige

Abb. 66. Gazibrücke mit Blick auf Stam bul. A ufnahm en der P o n to n ­
m ontage sind in den A bb.

Z usch lagstoff w urde ein m arktgän giger B eton kies verw endet, 55 — 57 w iedergegeben. D er Zusam m enbau der B rü ck e  w urde
dessen natürliche Zusam m ensetzung die erforderlichen Eigen- dadurch erschw ert, daß die m ehrfachen B elastun gsum la-
schaften  des B eton s erw arten  ließ. gerungen die G leichgew ichtslage der Pontons änderten. D urch

D ie höchstzulässige B eton druckspan n ung w ar m it 50 kg/cm 2 eine geschickte R eihenfolge in den einzelnen M ontagevorgängen
vorgeschrieben. und durch V erw en dun g der noch n ich t m ontierten K o n stru k ­

tionsteile  als B a lla st 
w urden die P on tons in 
die L ag e  gebracht, die 
für den Zusam m enschluß 
der einzelnen B rückenteile  
erforderlich w ar.

Zum  A u fbau  der 
B rü cke auf die Pontons 
diente ein D errick, der 
bei 25 m A usladu ng T eile 
von  etw a 9 t G ew icht 
und bei 18 m A usladu ng 
T eile  von  etw a  12 t  G e­
w ich t einzubauen h atte .
D ie P on tons w urden vo r 
den D errick  gelegt, und 
einzelne R ahm en, b e­
stehend aus einem  H a u p t­
trägerstü ck  von  9 m 
Länge und den beiden 
zugehörigen Stutzen , n ach­
einander aufgesetzt. D rei

Abb. 67. Die Gazibrücke geöffnet, Blick zum Bosporus, im Hintergrund die 1912 erbaute Schwimmbrücke. bis v ier Pontons m it
fertigen A u fb au ten  w ur-

D ie A u s fü h ru n g d e rT ie fb a u a rb e ite n h a tte d ie ln s a a tT ü rk L im ite d  den dann zu einem  B rü cken stü ck  zusam m engeschlossen 
Sirketi übernom m en, die deutsche U nternehm ergruppe stellte  w äh- und in ihre endgültige L age  eingeschw om m en und ver-
rend der H aup tarbeiten  einen B au leiter zu ihrer B eaufsichtigun g. an k ert. A b b . 58 zeig t P on ton  I w ährend des E in ­

schw im m ens, die A b b . 59 und 60 B ild er vom  Zusam -
Montage. nienbau auf einem  Ponton, die A b b . 61 ein B riicken stü ck

D er Zusam m enbau der Pontons erforderte eine um fangreiche vo r dem  Einschw im m en und A b b . 62 den ausfahrbaren
M on tagevorrichtung. M it R ü cksich t au f die T ra n sp o rtverh ält- T eil.
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Probebelastung.
V o r der A bnahm e w urden an der B rü cke  B elastungsproben 

vorgenom m en und die E insenkungen der Pontons gem essen. D rei 
Versuche m it einer K iesbelastu n g vo n  10 t/m B rü cke  ergaben die 
in der A b b . 63 gezeichneten D urchbiegungslin ien. D ie zum  V e r­
gleich eingetragenen theoretischen L in ien  lassen die gu te  Ü b er­
einstim m ung zw ischen der B erechnung und der w irklich  aufgetre­
tenen Form änderung der B rü ck e  erkennen. A ls B elastun g m it 
rollender L a s t w urden 12 beladene L astw agen  von  je  etw a  8 t 
G ew icht zuerst in zw ei R eihen zu je  sechs nebeneinander und dann 
in v ier R eihen zu je  drei nebeneinander form iert. D ie  W agen  
fuhren d ich t aufgeschlossen in der ersten Stellung sym m etrisch 
zur B rückenachse, in der zw eiten  einseitig neben dem  B o rd  über 
die B rücke. B e i dieser P robebelastun g zeigten sich die V orteile  des 
durchlaufenden B alken s in seiner A nw en dun g a u f eine Sch w im m ­
brücke. D ie großen Einsenkungen m achten sich, w ie  der Versuch

bew ies, in keiner W eise unangenehm  für den V erkehr bem erkbar, 
da die sich bildende lange D urchbiegungsw elle von  dem  B rü ck en ­
ben utzer n icht em pfunden w ird.

A m  29. O ktober 1939 w urde die B rü cke  vo n  dem  V a li der 
S ta d t Istan b u l unter dem  N am en ,,G  a z i - B r ü c k e “  eingew eiht 
und dem  V erkeh r übergeben.

E in e m ehrjährige A rb e it und der E in satz  von  vielen  deutschen 
A rbeitern  w ar durch das G elingen eines B au w erk s gelohnt, das für 
die deutsche B rü cken bau tech n ik  im  Südosten E uropas w irb t. D er 
D a n k  gebü h rt denen, die in nie endender K le in arb eit bei E n tw u rf 
und A usführung, in B üro und W e rk sta tt, auf dem  T ran sp o rt und 
in der M ontage ihr W issen und ihre A rb eitsk ra ft in den D ien st des 
W erkes stellten.

A ls A bschluß des B erichtes sollen einige A ufnahm en dem Leser 
eine V orstellu n g von  der fertigen  B rü ck e  im  S ta d tb ild  von  Istanbu l 
verm itte ln .

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
Die geplante Tunnelverbindung unter dem I j in Amsterdam.

Wenn auch unter den gegenwärtigen Zeitverhältnissen schwerlich 
die Ausführung eines Tunnels unter den Ij in Amsterdam in Angriff ge­
nommen werden kann, werden doch die Planungen weiter betrieben 
und Erwägungen über die technischen und wirtschaftlichen Fragen an­
gestellt. Beim Ausarbeiten der Stadterweiterungspläne kam der Direktor 
der öffentlichen Betriebe im Jahre 1931 zu dem Schluß, daß eine Tunnel­
verbindung in Amsterdam selbst technisch wohl möglich, aber nicht die 
gegebene Lösung für die Verkehrsverbesserung sei; man müsse sich viel­
mehr mit den Fährverbindungen behelfen. Eine Brücke und eine Tun­
nelverbindung seien aus der Stadt heraus zu verlegen, um das S tad t­
innere nicht unnötig zu belasten. Man gab sich aber damit nicht zu­
frieden und ließ die Planungsarbeiten fortsetzen. Bei den weiteren Über­
legungen fanden die Bedenken gegen eine Verbindung der Hauptver­
kehrsadern im Innern der Stadt Berücksichtigung. Es wurden alle Mög­
lichkeiten zur Verbindung des städtischen Straßennetzes untersucht. 
Der Verkehr soll von vornherein für die mit Pferden bespannten Fulir-

werden sollen, ohne der Verwendbarkeit für Fußgänger zu schaden. 
Die Luftzufuhr, die auf stündlich 47 000 m3 berechnet ist, soll durch 
Querlüftung geschehen; das wären 35 m* beim Höchstverkehr für eine 
Person.

Der Bau des Tunnels unter dem Fluß ist im Absenkverfahren ge­
dacht, die Rampe in offener Bauweise oder mit Druckluftkasten. Mit 
Rücksicht auf die Beschaffenheit des Baugrundes, über die gründliche 
Untersuchungen angestellt werden, soll die Flußstrecke auf Grundplat­
ten abgesetzt und mit Sand unterspült werden. Die Überbrückung der 
Fugen zwischen den einzelnen Tunnelabschnitten ist ähnlich wie beim 
Maastunnel durchzuführen. Im Hinblick darauf, daß an der für den Per­
sonentunnel vorgesehenen Stelle die für Fuhrwerke nötige Längenent­
wicklung nicht möglich ist und Anschlüsse an das Straßennetz aus­
geschlossen bleiben, hat man für den Straßentunnel eine andere Linien­
führung gewählt. Es ist ein zweispuriger Fuhrwerkstunnel in Aussicht 
genommen, der für den zu erwartenden Verkehr ausreicht (Abb. 2). 
In K auf genommen wird dabei, daß die Geschwindigkeit der Fahrzeuge

werke, für Handkarren u. dgl., der meistens für einen Tunnel nicht zu­
gelassen zu werden pflegt, ausgeschlossen bleiben. Dafür sind nach wie 
vor die Fähren bestimmt. Es verbleiben für den Tunnel also Kraftfahr­
zeuge, Radfahrer und Fußgänger. Um sich ein Bild von dem zu er­
wartenden Verkehr zu machen, werden ausgedehnte Zählungen vor­
genommen, die jedoch nicht einfach einen Schluß auf die spätere B e­
nutzung des zu erbauenden Tunnels zulassen, da der Tunnel ohne E r­
hebung von Gebühren nicht betrieben werden kann. Der Einfluß solcher 
Gebühren auf den Verkehr mit Fußgängern und Radfahrern, von denen 
die ersteren wohl gebührenfrei bleiben können, und auf den Verkehr mit 
Autos, die von den gebührenfreien Fähren an der Stadtgrenze Gebrauch 
machen können, ist schwer abzuschätzen. Diese Schwierigkeiten waren 
für 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; Fußgänger werden auf 9 Mio. im Jahr ge­
schätzt, in den Spitzenstunden 3000 in jeder Richtung.

Die verwickelten örtlichen Verhältnisse in der Nähe des H aupt­
bahnhofs führten zu dem zunächst überraschenden Ergebnis, daß die 
Trennung des Personen- vom Fuhrwerkstunnel weniger kosten wird als 
eine Verbindung beider Verkehrsarten. Bei einer Trennung kann nämlich 
für den Personentunnel eine wesentlich kürzere Linienführung gewählt 
werden als für einen Fuhrwerkstunnel mit seinen Rampen.

Der Tunnel für Radfahrer und Fußgänger (Abb. 1) soll rechteckigen 
Querschnitt erhalten und durch Säulen zur besseren Trennung der Ver­
kehrsströme unterteilt werden. An den Enden sind Zugangsgebäude 
vorgesehen mit Schächten und Rolltreppen, die durch die Abmessungen 
der Stufen und die Neigung für Radfahrer besonders günstig angeordnet

sich nach dem langsamsten Fuhrwerk wird richten müssen. Flacher als 
1: 20 lassen sich die Rampen nicht hersteilen. Bei Verkehrsstockungen 
auftretende Behinderungen sollen durch die Wahl der großen Fahrbahn­
breite von 7,50 m abgeschwächt werden. Eine gerade Linienführung läßt 
sich nicht hersteilen; Halbmesser ijnter 150111 sind jedoch vermieden. 
Auch bei diesem Tunnel ist eine Querlüftung vorgesehen; mit R ück­
sicht auf die geringe Länge des Tunnels glaubt man mit einem L üf­
tungsschacht auskommen zu können. Um gewälzt sollen stündlich 
360 000 m3 werden. 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 Schluß gekommen, daß der 
Bau sich nur wird verwirklichen lassen, wenn die laufenden Kosten we­
nigstens zum Teil durch Gebühren gedeckt werden. Für Radfahrer denkt 
man an einen Satz von 0,02 Gulden, für Autos an einen Satz von 0,20 
Gulden. Als Baukosten sind etwa 18 Mio. Gulden angenommen.

[Nach J. P. van Brüggen in ,,D e Ingenieur“ 26 (1940) S. B  103.]
B u n n i e s ,  Hamburg.

Die maschinellen Einrichtungen des Maastunnels 
in Rotterdam.

Die Be- und Entlüftung des Fuhrwerkstunnels soll als Querliiftung 
in der Weise durchgeführt werden, daß die Frischluft durch eine Anzahl 
über die Länge des Tunnels verteilter Öffnungen an beiden Seitenwänden 
über der Fahrbahn eingeblasen und die hauptsächlich durch Kohlen­
oxyd und Rauch verunreinigte L u ft durch Öffnungen oben an den W än­
den abgesaugt wird. Durchweg verdient diese A rt der Lüftung den Vor­
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A b s t ä n d e n  v o n  3 m  S t i c h k a n ä le  n a c h  d e n  T u n n e ld u r c h g ä n g e n  a b g e ­

z w e ig t .  D a s  g i l t  s o w o h l f ü r  d ie  A u s m ü n d u n g e n  in  d e n  S e i te n w ä n d e n  

a ls  a u c h  f ü r  d ie  A u s m ü n d u n g e n  de s  S a u g k a n a ls  i n  d e r  D e c k e  d e r  L a n d ­

s t r e c k e . Z u r  V e r m in d e r u n g  de s  W id e r s t a n d e s  s in d  d ie  A b z w e ig u n g e n  

d e r  S a u g le i t u n g  in  e in e m  W in k e l  v o n  4 5 °  z u m  H a u p t k a n a l  a n g e o r d n e t .  

D ie  B r e it e  d e r  r e c h tw in k l ig e n  Ö f f n u n g e n  b e t r ä g t  z w is c h e n  600— 800  m  

u n d  d ie  H ö h e  82— 133 m m .  W e n n  s p ä t e r ,  b e i v o l lb e ­

s e t z t e m  T u n n e l ,  d ie  H ö c h s tm e n g e  a n  L u f t  e in g e b la s e n  

w e rd e n  m u ß , w ir d  d ie  G e s c h w in d ig k e i t  i n  d e n  Ö f f n u n ­

g e n  a u f  5 m  in  d e r  S e k u n d e  a n w a c h s e n . D ie  B r e it e  

d e r ö f f n u n g e n  in  d e r  D e c k e  d e r  L a n d s t r e c k e n  is t  g r ö ß e r . 

B e i  d e r  B e r e c h n u n g  d e r  L ü f t u n g s f ä h ig k e i t  d e r  L ü f ­

tu n g s e in r ic h tu n g e n  i s t  v o n  d e n  E r f a h r u n g e n  a u s g e ­

g a n g e n ,  d ie  m a n  b e i  d e n  U n t e r s u c h u n g e n  im  H o l l a n d ­

t u n n e l  z w is c h e n  N e w  Y o r k  u n d  N e w  Je r s e y  g e m a c h t  

h a t .  M i t  R ü c k s ic h t  a u f  d ie  im  T u n n e l  w e ile n d e n  P e r ­

s o n e n  k a n n  n o c h  e in  G e h a l t  v o n  e in e m  T e i l  K o h le n ­

o x y d  a u f  2 5 0 0  T e ile  F r i s c h lu f t  u n b e d e n k l ic h  z u g e la s se n  

w e rd e n . Ü b r ig e n s  is t  im  B e t r ie b  b e s te h e n d e r  T u n n e l  

d ie  R a u c h e n tw ic k lu n g  v ie le r  A u t o s ,  in s b e s o n d e re  d e i 

m i t  D ie s e lm o to r e n  a n g e tr ie b e n e n , o f t  d e r a r t  g ro ß , 

d a ß  a u s  d ie s e m  G r u n d e  s t ä r k e r  g e lü f t e t  w e rd e n  m u ß , 

u m  d ie  V e r u n r e in ig u n g  d e r  L u f t  w e s e n t lic h  u n t e r  d e n  

s o n s t  z u lä s s ig e n  H u n d e r t s a t z  h in u n te r z u d r ü c k e n .  D a  

d a s  V o lu m e n  d e r  d u r c h  d ie  A u s p u f fg a s e  e tw a s  e r­

w ä r m t e n  L u f t  g r ö ß e r  is t  a ls  d a s  d e r  e in g e b la s e n e n  

F r is c h lu f t ,  u n d  d a  es a u ß e rd e m  e r w ü n s c h t  is t ,  s t ä r ­

k e r  a b z u s a u g e n  a ls  e in z u b la s e n ,  i s t  d ie  L e is t u n g s f ä h ig ­

k e i t  d e r  S a u g v e n t i la to r e n  4 %  g rö ß e r  g e w ä h l t  a ls  d ie  

d e r  e n t s p r e c h e n d e n  D r u c k m a s c h in e n .  D ie  V e n t i la t o r e n  

s in d  a ls  S c h r a u b e n v e n t i la t o r e n  a u s g e b i ld e t ,  d ie  d e r  

U m d r e h u n g s g e s c h w in d ig k e i t  de s  R o t o r s  a n g e p a ß t  s in d . 

A ls  b e s o n d e re r  V o r te i l  d ie se r  S c h r a u b e n v e n t i la t o r e n  

i s t  h e r a u s z u s te l le n , d a ß  d ie  S c h a u fe ln  s ic h  b e q u e m  v e r s te l le n  la s s e n , 

w o d u r c h  d e r  B e t r ie b  a u f  e in fa c h e  W e is e  n a c h  B e d a r f  g e re g e lt  

w e rd e n  k a n n .  E s  w ir d  f ü r  n ö t i g  g e h a l t e n ,  u m  e in e  g r ö ß tm ö g l ic h e  

L e is t u n g  z u  e r z ie le n , z w e i a n  d e n s e lb e n  K a n a l  a n g e s c h lo s s e n e  V e n t i l a ­

t o r e n  p a r a l le l  a r b e i te n  z u  la s s e n  u n d  d a f ü r  z u  s o r g e n , d a ß  u n t e r  d e n  u n ­

g ü n s t ig s t e n  a tm o s p h ä r is c h e n  E in f lü s s e n  k e in e  U n r e g e lm ä ß ig k e i t e n  in

z u g ,  o h n e  d a ß  d a m i t  z u m  A u s d r u c k  g e b r a c h t  w e rd e n  s o ll ,  d a ß  e in e  L ä n g s ­

l u f t u n g  a l lg e m e in  f ü r  e in e n  T u n n e l  u n z w e c k m ä ß ig  i s t .  B e i  e in e r  L ä n g s ­

l ü f t u n g  s t e h t  d e r  L u f t s t r ö m u n g  e in  s e h r  g ro ß e r  Q u e r s c h n i t t  z u r  V e rfii-  

f ü g u n g ,  u n d  d e r  S t r ö m u n g s w id e r s t a n d  i s t  g e r in g , w e n n  d ie  L u f t s t r ö m u n g  

m i t  d e r  V c r k e l i r s r ic h tu n g  z u s a m m e n f ä l l t .  N a c h te i l ig  k a n n  s ic h  je d o c h  

a u s w ir k e n ,  d a ß  b e i e in e m  m ö g l ic h e n  B r a n d  e in e s  M o to r fa h r z e u g e s  d ie  

im  T u n n e l  a n w e s e n d e n  P e r s o n e n  d e n  b r e n n e n d e n  

G a s e n , d e m  R a u c h  u n d  R u ß  s t a r k  a u s g e s e tz t  s in d , 

u n d  d a ß  s ic h  a n  d e n  W ä n d e n  le ic h t  S t a u b  u n d  S c h m u t z  

a b s e t z t .  D e r  L u f t s t r o m  is t  i n  e in e m  T u n n e l  m i t  Q u e r ­

l ü f t u n g  a u fw ä r t s  g e r ic h te t  u n d  w ir d  n o c h  d u r c h  d ie  

S t e ig k r a f t  d e r  v e r g le ic h sw e is e  w a r m e n  V e r b r e n n u n g s ­

g a se  v e r s t ä r k t .  I n  le t z t e r  Z e i t  w ir d  a l le r d in g s  d ie  A n ­

s ic h t  v e r t r e te n ,  d a ß  d ie  a b w ä r t s  g e r ic h t e t e L u f t s t r ö m u n g

b a h n ,  u n d  z w a r  d ie  

D r u c k k a n ä le  i n  d e r  

M i t t e  u n d  d ie  in  

z w e i K a n ä l e  au fge-  

A b b .  2 . S c h n i t t  d u r c h  V e n t i la t io n s s c h a c h t  i n  t e i l t e n  S a u g k a n ä le  

L ä n g s r ic h t u n g  d e s  T u n n e ls .  z u  b e id e n  S e ite n
u n t e r  d e r  F a h r b a h n .

D ie s e  A u s f ü h r u n g  h a t  d e n  V o r te i l ,  d a ß  d ie  F a h r b a h n  so  h o c h  w ie  

m ö g l ic h  im  T u n n e lp r o f i l  l ie g t ,  w o d u r c h  d ie  R a m p e n  k u r z  g e h a l t e n  

w e rd e n  k ö n n e n .  I n  d e n  L a n d s t r e c k e n  de s  T u n n e ls  (A b b .  4) s in d  d ie  

H a u p t k a n ä le  ü b e r  d e r  D e c k e  u n te r g e b r a c h t ,  d a m i t  d ie  G r ü n d u n g s t ie f e  

d ieses T u n n e la b s c h n i t t s  n ic h t  u n n ö t i g  g ro ß  w ir d . D e r  A b s a u g e k a n a l  l ie g t  

h ie r  in  d e r  M i t t e .  D ie  H ö h e  u n d  d a m i t  a u c h  d e r  Q u e r s c h n i t t  d e r  i n  L ä n g s ­

r i c h t u n g  de s  T u n n e ls  v e r la u fe n d e n  H a u p t k a n ä l e  n e h m e n  i n  d e r  R i c h t u n g  

v o m  L u f t s c h a c h t  n a c h  d e n  E n d e n  a b .  V o n  d e n  H a u p t k a n ä l e n  s in d  in

A b b .  r . S c h n i t t e  d u r c h  V e n t i la t io n s s c h a c h t  u n d  R o l l t r e p p e .

v o r t e i lh a f t  s e in  k a n n ,  d a  d ie  v e r b r a u c h te  L u f t  d a b e i  ü b e r  d e r  F a h r b a h n  

a b g e s a u g t  w ir d  u n d  n ic h t  b is  z u  d e n  F a h r e r n  a u f s t e ig t .  V e rs u c h e  h a b e n  

a b e r  e rg e b e n , d a ß  d ie se r  V o r t e i l  g e r in g  i s t ,  g a n z  a b g e s e h e n  d a v o n ,  d a ß  

b e i v ie le n  A u to b u s s e n  d ie  A u s p u f f g a s e  o b e n  a b g e f ü h r t  w e rd e n . E in e  

A u s f ü h r u n g s a r t ,  b e i  d e r  d ie  F r i s c h lu f t  i n  d e r  Q u e r r ic h t u n g  e in g c b la s e n  

u n d  d ie  v e r u n r e in ig te  L u f t  i n  d e r  L ä n g s r ic h t u n g  a b g e f ü h r t  w ir d , i s t  b is la n g  

n u r  b e im  M e r s e y tu n n e l  i n  L iv e r p o o l  z u r  A n w e n d u n g  g e k o m m e n . D ie s e r  

T u n n e l  h a t  e in e n  s e h r  g ro ß e n  Q u e r s c h n i t t  (v ie r  F a h r b a h n e n  in  e in e m  

T u n n e lr o h r ) ,  so  d a ß  s ic h  d ie  L u f tb e w e g u n g  i n  d e r  L ä n g s r ic h t u n g  in  d e m  

ü b e r  d e n  F u h r w e r k e n  v e r b le ib e n d e n  w e it e n  R a u m  a b s p ie le n  k a n n .  D ie  

E r w ä g u n g e n  ü b e r  d a s  F ü r  u n d  W id e r  h a b e n  z u m  S c h lu ß  z u r  W a h l  e in e r  

Q u e r lü f t u n g  f ü r  d e n  F u h r w e r k s t u n n e l  u n t e r  d e r  M a a s  g e f ü h r t .

D ie  b e id e n  T u n n e ld u r c h g ä n g e  s in d  i n  v ie r  L ü f t u n g s a b s c h n i t t e  u n ­

t e r t e i l t .  D ie  b e id e n  u n m i t t e l b a r  a m  U fe r  e r r ic h te te n  L u f t s c h ä c h t e  

(A b b .  1 u n d  2) t r e n n e n  d ie  A b s c h n i t t e .  I n  je d e m  G e b ä u d e s c h a c h t  s in d  v ie r  

G r u p p e n  v o n  zw e i D r u c k v e n t i l a t o r e n  f ü r  d ie  Z u f u h r  fr is c h e r  L u f t  u n d  

v ie r  G r u p p e n  v o n  zw e i A b s a u g e rn  f ü r  d ie  v e r b r a u c h te  L u f t  a n g e o r d n e t ,  

d ie  m i t  d e n  z u g e h ö r ig e n  L ä n g s k a n ä le n  de s  T u n n e la b s c h n i t t s  i n  V e r b in ­

d u n g  s te h e n . E s  h a n d e l t  s ic h  

u m  S c h r a u b e n v e n t i la t o r e n  m i t  

s e n k r e c h te n  A c h s e n . D ie  A b ­

m e s s u n g e n  u n d  d ie  F o r m  d e r  

K a n ä l e ,  d ie  A b z w e ig u n g e n  u n d  

d ie  s ic h  d a b e i  e rg e b e n d e n  

S t r ö m u n g s g e s c h w in d ig k e i te n  

u n d  W id e r s t ä n d e  s in d  a u f  

G r u n d  v o n  M o d e llv e r s u c h e n  

b e s t im m t .  U m  d e n  W id e r s t a n d  

i n  d e n  K a n ä l e n  m ö g l ic h s t  

h e r u n te r z u d r ü c k e n ,  h a t  m a n  

a u f  ih r e  A u s f ü h r u n g  b e s o n d e re  

S o r g f a l t  v e r w a n d t ;  

v e r p u t z t  h a t  m a n  

sie  ü b r ig e n s  n ic h t .  

I n  d e r  T u n n e l ­

s t r e c k e  u n t e r  d e m  

F lu ß  (A b b .  3) lie g e n  

d ie  H a u p t k a n ä l e  

u n t e r  d e r  F a h r-

A b b .  3. V e n t i l a t io n s k a n ä le  i n  d e r  F lu ß s t r e c k e  des  T u n n e ls .

d e r  L u f t u m w ä l z u n g  a u f t r e t e n  k ö n n e n .  D e s h a lb  m ü s s e n  d ie  R o t o r e n  so 

b e m e s s e n  w e rd e n , d a ß  d ie  h ö c h s te  N u t z le is t u n g  n ic h t  m i t  d e r  n o r m a le n  

L e is t u n g  de s  a l le in  a r b e i te n d e n  V e n t i la t o r s  z u s a m m e n f ä l l t .  D ie  H a u p t ­

a b m e s s u n g e n  a lle r  D r u c k -  u n d  S a u g v e n t i la to r e n  s in d  g le ic h ;  d ie  u n t e r ­

s c h ie d l ic h e  L e is t u n g  f ü r  d ie  e in z e ln e n  A b s c h n i t t e  w ir d  d u r c h  Ä n d e r u n g  

d e r  U m d r e h u n g s z a h l  u n d  d u r c h  d ie  S t e l lu n g  d e r  S c h a u f e ln  e r re ic h t .

I H 3 Druckkanä/e E D  Saugkanä/e

A b b .  4 . V e n t i l a t io n s k a n ä le  i n  d e r  L a n d s t r e c k e  de s  T u n n e ls .

D ie s e  h a b e n  e in e n  D u r c h m e s s e r  v o n  2 ,25  m . D ie  m e is t e n  R o t o r e n  b e ­

s i t z e n  a c h t  S c h a u f e ln .

D ie  T u n n e ld u r c h g ä n g e  f ü r  F u ß g ä n g e r  u n d  R a d f a h r e r  w e rd e n  n u r  

d u r c h  E in b la s e n  v o n  F r is c h lu f t  g e lü f t e t .  B e i A n n a h m e  e in e s  H ö c h s t ­

v e r k e h r s  v o n  5 00 0  P e r s o n e n  je  R o l l t r e p p e  u n d  S t u n d e  (a n  je d e m  U fe r  

s in d  v ie r  R o l l t r e p p e n  v o r h a n d e n )  d u r c h q u e r e n  d e n  T u n n e l  20  0 00  P e r ­

s o n e n  in  d e r  S tu n d e .  D ie  Z e i t ,  d ie  f ü r  d ie  W e g s tr e c k e  v o m  T u n n e le in ­

g a n g  b is  n a c h  d e m  A u s g a n g  a u fg e w a n d t  w e rd e n  m u ß , w ir d  im  M i t t e l
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DER BAUINGENIEUR
20. N O VEM BER 1940. K U R Z E  T E C H N I S C H E  B E R I C H T E .

S y 2 M in u t e n  a u s m a c h e n »  D ie  V e r k e h r s d ic h te  e r g ib t  s ic h  d a r a u s  z u  

S "
• 20 0 00  =  2800 . W i r d  w ä h r e n d  de s  s t ä r k s t e n  V e rk e h rs  n o c h  i o  m 3

60

L u f t  j e  P e r s o n  in  d e r  S t u n d e  z u g e f ü h r t ,  d a n n  m ü s s e n  i n  d e r  S tu n d e  

2 80 0  • 10 =  r u n d  3 0  0 0 0  m 3 L u f t  e in g e b la s e n  w e rd e n . D a f ü r  is t  in  je d e m  

S c h a c h tg e b ä u d e  e in  V e n t i l a t o r  m i t  w a a g e re c h te r  A c h s e  u n d  e in e r  L e is t u n g  

v o n  1 6 0 0 0  m 3 e in g e b a u t .  J e d e r  V e n t i l a t o r  is t  u n m i t t e lb a r  m i t  e in e m  

D r e h s t r o m m o t o r  v o n  7 P S  u n d  9 6 0  U m d r e h u n g e n  i n  d e r  M in u t e  g e k u p ­

p e l t .  I n  d e r  I n n e n w a n d  de s  F u ß g ä n g e r t u n n e ls  b e f in d e t  s ic h  d e r  r e c h t ­

e c k ig e  V e r t e i le r k a n a l  m i t  s e it l ic h e n  A u s m ü n d u n g e n .  D ie  E in b la s g e -  

s c h w in d ig k e i t  b e z i f f e r t  s ic h  a u f  1 m /se c . D ie  L u f t  w ir d  d u r c h  d ie  R o ll-  

t r e p p e n - S c h ä c h te  w ie d e r  a b g e f ü h r t ;  s ie  f l ie ß t  m i t  e in e r  G e s c h w in d ig ­

k e i t  v o n  h ö c h s te n s  0 ,1 5  m /s e c  d u r c h  d e n  T u n n e l .  E s  is t  z u  e r w a r te n , 

d a ß  b e i A u f t r e te n  v o n  W in d  e in  n a t ü r l ic h e r  Z u g  e n t s t e h t ,  u n d  d a ß  d a n n  

e in  V e n t i l a t o r  a u s fa l le n  k a n n .

U m  im  F u h r w e r k s t u n n e l  d e n  G e h a l t  a n  K o h le n o x y d  z u  m e sse n , 

n a c h  d e m  d e r  G a n g  d e r  V e n t i la t o r e n  g e re g e lt  w e rd e n  m u ß ,  s in d  in  je d e m  

S c h a c h tg e b ä u d e  z w e i s e lb s t t ä t ig e  Z e r le g e rg e r ä te  a u fg e s te l l t .  Z u r  E n t ­

n a h m e  v o n  L u f t p r o b e n  s in d  in  d ie  S a u g le i t u n g e n  K la p p e n  e in g e b a u t ,  

d ie  a lle  d r e i M in u t e n  u m g e s t e l l t  w e rd e n . D e r  G e h a l t  a n  K o h le n o x y d  

w ir d  s e lb s ts c h re ib e n d  i n  v e r s c h ie d e n e n  F a r b e n  a u f  P a p ie r b ä n d e r  a u f ­

g e tr a g e n . D ie  L e i t u n g e n  e r h a l te n  a m  E n d e  d e r  T u n n e ld u r c h g ä n g e  S t a u b ­

f i l t e r  u n d ,  u m  g e g e b e n e n fa l ls  K o n d e n s w a s s c r  a b fa n g e n  z u  k ö n n e n ,  W a s ­

s e rs ä c k e  m i t  A b z a p f h ä h n e n .  D a s  A b s a u g e n  im  T u n n e l  g e s c h ie h t  n a t ü r ­

l ic h  a n  d e n  S te l le n , w o  d ie  V e r u n r e in ig u n g  a m  g r ö ß te n  is t .

F ü r  d ie  B e f ö r d e r u n g  d e r  F u ß g ä n g e r  u n d  F a h r r ä d e r  s in d  a n  b e id e n  

U fe r n  v ie r  R o l l t r e p p e n  v o rg e s e h e n . J e d e  G r u p p e  is t  i n  e in e m  u n te r  

e in e m  W in k e l  v o n  3 0 °  a n s te ig e n d e n  S c h a c h t  m i t  e in e r  in n e r e n  B r e it e  

v o n  8 ,72  m  u n te r g e b r a c h t .  D ie  T r e p p e n  b e s te h e n  a u s  z w e i K e t t e n  o h n e  

E n d e ,  d ie  o b e n  u n d  u n t e n  ü b e r  K e t t e n r ä d e r  g e h e n . D ie  H a u p t a b m e s ­

s u n g e n  s in d :  H ö h e n u n t e r s c h ie d  v o n  F lu r  z u  F lu r  r u n d  17111, S t u f e n ­

b r e i t e  1 m ,  T ie fe  0 ,4 0  111 u n d  H ö h e  0 ,2 0  m . D ie  G e s c h w in d ig k e i t  in  R i c h ­

t u n g  d e r  S te ig u n g  b e t r ä g t  0 ,50111/sec, s e n k r e c h t  0 ,2 5  c m /se c . W e n n  

z w e i P e r s o n e n  n e b e n e in a n d e r  s t e h e n ,  k ö n n e n  im  H ö c h s t f a l l  r d .  9 00 0  P e r ­

s o n e n  je  T r e p p e  i n  d e r  S t u n d e  b e f ö r d e r t  w e rd e n . P r a k t i s c h  w e rd e n  es 

k a u m  m e h r  a ls  5— 6 00 0  s e in . F a h r r ä d e r  r e c h n e t  m a n  6 00 — 8 00  j e  T r e p p e  

u n d  S tu n d e .  A l le  T r e p p e n  k ö n n e n  in  b e id e n  R ic h t u n g e n  la u f e n ,  so  d a ß  

sie  s ic h  d e m  V e r k e h r  a n p a s s e n  k ö n n e n .  T a g s ü b e r  g e h e n  s ie  u n u n t e r ­

b r o c h e n . D ie  S tu f e n  b le ib e n  o b e n  u n d  u n t e n  ü b e r  e in e  L ä n g e  v o n  d re i 

S t u f e n  w a a g e re c h t .  J e d e  T r e p p e  e r h ä l t  ih r e n  A n t r ie b  d u r c h  e in e n  D r e h ­

s t r o m m o t o r  v o n  60  P S .  A m  u n te r e n  u n d  o b e re n  E n d e  d e r  T r e p p e  so w ie  

a n  d r e i  Z w is c h e n p u n k te n  s in d  a m  G e lä n d e r  S to p p s c h a l t e r  a n g e b r a c h t ,  

m i t  d e n e n  d a s  P u b l i k u m  sie , w e n n  n ö t i g ,  z u m  S t i l l s t a n d  b r in g e n  k a n n .  

D ie  T r e p p e n  s in d  v o n  d e r  F i r m a  C  a  r  1 F  1 o  h  r  , B e r l in ,  in  Z u s a m m e n ­

a r b e i t  m i t  e in e r  h o l l ä n d is c h e n  G e s e lls c h a f t  g e b a u t .

A n  je d e r  S e i te  de s  T u n n e ls  is t  e in  e le k tr is c h  b e tr ie b e n e r  F a h r k o r b  

f ü r  25 P e r s o n e n  v o rg e s e h e n . S ie  d ie n e n  d e m  D ie n s tg e b r a u c h ;  s ie  k ö n n e n  

a b e r  a u c h  v o n  d e n  P e r s o n e n  b e n u t z t  w e rd e n , d ie  a u s  ir g e n d w e lc h e n  

G r ü n d e n  k e in e n  G e b r a u c h  v o n  d e n  R o l l t r e p p e n  m a c h e n  k ö n n e n .  S ic  

b e w e g e n  s ic h  b e i e in e m  H ö h e n u n te r s c h ie d  v o n  re ic h l ic h  20 m  m i t  e in e r  

G e s c h w in d ig k e i t  v o n  1 m /se c .

[ N a c h  I ’ . V is s e r  in  , , D e  I n g e n ie u r “  55  (1940 ) S . W .  39].

B  u  11 n  i  e  s , H a m b u r g .

Eine zweite Wasserverbindung der Schweiz mit dem Meer.
D e r  K r ie g s a u s b r u c h  u n d  d ie  d a d u r c h  b e d in g te  L a h m le g u n g  d e r  

R h e in s c h i f f a h r t  n a c h  B a s e l h a t  d e r  S c h w e iz  in  h o h e m  M a ß e  z u m  B e ­

w u ß ts e in  g e b r a c h t ,  w ie  w e r tv o l l  f ü r  d ie  g e s a m te  W ir t s c h a f t  u n d  b e so n d e rs  

f ü r  d ie  V e r s o r g u n g  de s  L a n d e s  d e r  u n m i t t e lb a r e  W a s s e rw e g  z u m  M e e r  

is t ,  u n d  w ie  e m p f in d l ic h  d ie  S c h w e iz  d u r c h  d ie  S c h l ie ß u n g  d e r  h e u te  

n o c h  e in z ig e n  S c h i f f a h r t s v e r b in d u n g  m i t  d e r  S ee  g e tr o f fe n  w ir d .  M a n  

w ir d  es d a r u m  v e r s te h e n , w e n n  g e ra d e  h e u te  d ie  E r ö r t e r u n g e n  d e r ­

je n ig e n  K re is e  e in e n  n e u e n  A u f t r ie b  e r h a l te n ,  d ie  f ü r  d ie  E r r ic h t u n g  

e in e s  w e ite re n  S c h if f a h r ts a n s c h lu s s e s  d e s  L a n d e s  a n  d a s  W e ltm e e r  

e in t r e te n .

D ie s e  W a s s e r s t r a ß e n p lä n e  se h e n  e n tw e d e r  d ie  V e r b in d u n g  d e r  

S c h w e iz  m i t  d e r  A d r ia  v o m  T e ss in  d u r c h  d ie  P o - E b e n e  o d e r  e in e  V e r ­

b in d u n g  v o m  G e n fe r  See  d u r c h  d a s  R h o n e - T a l n a c h  d e m  M i t t e l lä n d is c h e n  

M e e r v o r  (A b b .  1).

D ie  e r s te n  P lä n e  z u r  V e r b i n d u n g  d e r  S c h w e i z  m i t  

d e r  A d r i a  a u f  d e m  W a s s e rw e g e , d .  h . d ie  V e r b in d u n g  L o c a r n o — V e ­

n e d ig  w u r d e n  s c h o n  z u  B e g in n  de s  20. J a h r h u n d e r t s  e rw o g e n  u n d  a u f ­

g e s te l l t ,  u n d  im  J a h r e  1923 w u r d e  a u f  e in e r  ita lie n is c h - s c h w e iz e r is c h e n  

F lu ß s c h i f f a h r t s t a g u n g  e in  e r s te r  E n t w u r f  f ü r  d e n  A u s b a u  de s  T e ss in s  

u n d  des  P o s  b e h a n d e l t .  D ie  v e r s c h ie d e n e n  P r o je k t e  u n d  P r o j e k t a b w a n d ­

lu n g e n  w u r d e n  e n tw o r fe n ,  je  n a c h  d e n  ö r t l ic h e n  B e la n g e n  e in z e ln e r  

S t ä d t e  u n d  P r o v in z e n ,  o h n e  d a ß  e in e  E in i g u n g  ü b e r  d e n  G e s a m tp la n  

h e r b e ig e fü h r t  w u r d e . E r s t  n a c h  d e m  p e r s ö n l ic h e n  E in g r e i f e n  des  i t a l i e ­

n is c h e n  S ta a ts c h e f s  w u r d e  d ie  B e a r b e i t u n g  n a c h  n e u e n  e in h e i t l ic h e n  

G e s ic h ts p u n k t e n  in  d ie  H a n d  g e n o m m e n . D a m i t  w a r  d ie  g ro ß e  B e d e u ­

t u n g  d e r  f r a c h te n v e r b i l l ig e n d e n  W a s s e rw e g e  f ü r  d a s  in d u s t r ic r c ic h c  G e ­

b ie t  d e r  P o - E b e n e  e r k a n n t  u n d  e in  u m fa s s e n d e r  P l a n ,  b e i d e m  a u c h  d ie  

F r a g e n  d e r  K r a f t e r z e u g u n g  u n d  d e r  B e w ä s s e r u n g  e in z e ln e r  G e b ie te  b e ­

r ü c k s ic h t ig t  w u r d e n ,  g e fö r d e r t .

H e u te  s in d  d ie  o b e r i t a l ie n is c h e n  S c h i f f a h r t s p lä n e  z u  e in e m  g ro ß e n  

u n d  w e s e n t l ic h e n  T e il b e re its  W i r k l i c h k e i t  g e w o rd e n . V o r  a l le m  d ie  G e ­

g e n d  v o n  V e n e d ig  u n d  T r ie s t  b e s i t z t  n u n m e h r  e in e  R e ih e  w e r tv o l le r  

S c h if f a h r t s k a n ä le ,  v o n  d e n e n  d ie  lä n g s  d e r  A d r ia k ü s t e  v e r la u fe n d e  

K a n a lv e r b in d u n g  V e n e d ig — M o n fa lc o n e ,  d e r  C a n a le  I- a g u n a r e  z w is c h e n  

d e r  L a g u n e n s t a d t  u n d  d e m  H a u p t a r m  d e s  P o ,  d e r  im  A u s b a u  b e f in d l ic h e  

K a n a l  v o n  P o r t o  G a r ib a ld i  z u m  P o  V o la n o  u n d  d e r  B o ic e l l i- K a n a l  n a c h  

F e r r a r a  e r w ä h n t  se ie n . Vor a l le m  d ie  V e r b in d u n g  v o n  V e n e d ig  m i t  d e r  

P o - M ü n d u n g  z e ig t  s e it  J a h r e n  s t ä n d ig  e r h ö h te  V e rk e h r s z if fe r n , u n d  s c h o n  

h e u te  h a t  s ic h  V e n e d ig  m i t  e in e m  J a h r e s u m s c h la g  v o n  r u n d  1 ,4 M io . 

T o n n e n  d e n  e r s te n  P la t z  u n t e r  d e n  i ta l ie n is c h e n  B in n e n h ä f e n  g e s ic h e r t .

A b g e s e h e n  v o n  d ie se n  S c h i f f a h r t s k a n ä le n  is t  a b e r  a u c h  d e r  P o  s e lb s t  

a u f  e in e  g ro ß e  S tr e c k e , n ä m l ic h  b is  z u r  E in m ü n d u n g  d e s  M in c io ,  f ü r  

6 o o - T o n n e n - S c h if fe  b e f a h r b a r ,  u n d  e b e n so  d ie n t  b e re its  d e r  M in c io  a u f  

d e r  S t r e c k e  v o n  d e r  E in m ü n d u n g  in  d e n  P o  b is  M a n t u a  d e n  Z w e c k e n  

d e r  S c h i f f a h r t ;  d ie  V o l le n d u n g  d ie se r  L in ie  b is  h in a u f  z u m  G a rd a s e e  is t  

i n  A n g r i f f  g e n o m m e n  u n d  d ü r f t e  n a c h  i ta l ie n is c h e n  A n g a b e n  im  J a h r e  

1943  b e e n d e t  s e in . D ie  g ro ß e  A u f g a b e  I t a l i e n s  l ie g t  n u n m e h r  in  d e r  

W e i t e r f ü h r u n g  d e r  S c h if f a h r t s s t r a ß e  des P o  w e s t l ic h  d e r  M in c io - M ü n -  

d u n g .  A u c h  h ie r  s in d  b e re its  u m fa s s e n d e  V o r a r b e it e n  d u r c h g e f ü h r t  w o r ­

d e n . Z u n ä c h s t  s o l l  d e r  S t r o m ,  d e r  z w is c h e n  M in c io -  u n d  A d d a - M ü n d u n g  

e in e n  u n r e g e lm ä ß ig e n  V e r la u f  z e ig t  u n d  in fo lg e  se in e s  u n g le ic h e n  G e ­

fä lle s  u n d  z e itw e is e  a u c h  u n z u r e ic h e n d e n  W a s s e r s ta n d e s  d ie  F a h r t  b e i 

g e r in g e r  W a s s e r f ü h r u n g  b e h in d e r t ,  so  a u s g e b a u t  w e rd e n , d a ß  er w ä h r e n d  

de s  g a n z e n  J a h r e s  d ie  f ü r  6 o o - T o n n e n - K ä h n e  n o tw e n d ig e  W a s s e r t ie fe  

b e s i t z t .  V o n  d e r  A d d a - M ü n d u n g  a n  k a n n  d e r  P o  s e lb s t  n ic h t  m e h r  z u m  

T r ä g e r  d e r  S c h i f f a h r t  g e m a c h t  w e rd e n , w e s h a lb  u n g e f ä h r  in  d e r  G e g e n d  

v o n  C r e m o n a  e in  k ü n s t l ic h e r  K a n a l  s e in e n  A n f a n g  n e h m e n  m u ß , d e r  d ie

u n m i t t e lb a r e  V e r b in d u n g  d e r  w e s t l ic h e n  u n d  n ö r d l ic h e n  P o - E b e n e  m i t  

V e n e d ig  u n d  d e r  A d r ia  b r i n g t .  I n  M a i la n d  w ir d  e in  g ro ß e r  H a n d e ls -  

l in d  I n d u s t r ie h a fe n  g e b a u t ,  f ü r  d e n  d a s  G e lä n d e  b e re its  g e s ic h e r t  is t .

I t a l i e n  p l a n t  a u c h  n o c h  w e ite r  d ie  F o r t f ü h r u n g  ü b e r  M a i la n d  h i n ­

a u s  b is  z u m  L a n g e n s e e , w o b e i v o rg e se h e n  is t ,  im  T e s s in ta l d e n  k ü n s t ­

l ic h e n  K a n a l  a u f  g e w isse  S tr e c k e n  d u r c h  d e n  F lu ß la u f  s e lb s t  z u  e rs e tz e n .

D ie  L i n i e n f ü h r u n g  e in e s  k ü n s t l ic h e n  K a n a le s  a m  F u ß e  d e r  A lp e n ,  

d u r c h  d e n  d ie  o b e r it a l ie n is c h e n  S t ä d t e  u n t e r  s ic h  u n d  m i t  d e m  A d r i a t i ­

s c h e n  M e e re  v e r b u n d e n  w 'e rden  s o l l t e n ,  w ü r d e  a u ß e r  B e t r a c h t  k o m m e n  

u n d  v o r  a l le m  m i t  R ü c k s ic h t  a u f  d ie  h o h e n  K o s t e n  w ir d  d ie  V e r w ir k ­

l ic h u n g  d e s  g r o ß z ü g ig e n  P r o je k te s  e ines  C a n a le  P e d e m o n t a n o  z u g u n s te n  

d e r  W a s s e r s tr a ß e  L a n g e n s e e - A d r ia  u n t e r  h a u p t s ä c h l ic h e r  B e n u t z u n g  

de s  P o s  s e lb s t  w e g fa l le n  m ü s s e n . E s  w ir d  d a m i t  g e re c h n e t , d a ß  d ie  A u s ­

f ü h r u n g  d e s  g e s a m te n  W a sse rw e g e s  b is  z u m  L a n g e n s e e  u n g e f ä h r  5— 6 

J a h r e  b e a n s p r u c h t .

D ie  A u fg a b e  d e r  S c h w e iz  w ir d  d a r in  b e s te h e n , in  L o c a r n o  e in e n  U m ­

s c h la g h a fe n  z u  e r s te lle n  u n d  g e g e b e n e n fa l ls  d ie  S c h if f a h r t s s t r a ß e  b is  

n a c h  B e l l in z o n a  z u  v e r lä n g e r n ,  v o n  w o  d a n n  d ie  W a r e n  a u f  e in e m  

S c h ie n e n w e g  v o n  k a u m  3 00  k m  L ä n g e  n a c h  B a se l g e s c h a f f t  u n d  d o r t  

d e n  R h e in s c h i f f e n  ü b e rg e b e n  w e rd e n  k ö n n t e n .  D ie  S c h w e iz  w ü r d e  d a ­

m i t  f ü r  s ic h  u n d  d e n  z w is c h e n s ta a t l ic h e n  D u r c h g a n g s v e r k e h r  e in e n  w i r t ­

s c h a f t l ic h e n  V e rk e h rs w e g  g e w in n e n ,  d e r  d ie  O r ie n t s t r e c k e  w e s e n t l ic h  

a b k ü r z e n  u n d  d ie  w ir t s c h a f t l ic h e n  B e z ie h u n g e n  zw is c h e n  d e r  S c h w e iz  

u n d  O b e r i t a l ie n  f ö r d e r n  k ö n n t e .

D ie s e  V o r a r b e it  f ü r  d ie  V e r w ir k l ic h u n g  de s  s c h w e iz e r is c h - it a l ie n i­

s c h e n  A n s c h lu s s e s  a n  d a s  M e e r  h a t  a u c h  d ie  In te r e s s e n te n  f ü r  d ie  R h o n e ­

s t r a ß e  G e n f— M a rs e il le , d .  h .  d ie  W e s ts c h w e iz  m i t  G e n f ,  n e u  a u f  d e n  

P la n  g e ru fe n , u m  d u r c h  d ie  F ö r d e r u n g  d e r  a n d e re n  W a s s e r s t r a ß e n ­

v e r b in d u n g  n ic h t  g a n z  in s  H in te r t r e f f e n  z u  g e r a te n . I n  G e n fe r  W ir t-  

s c h a f ts k r e is e n  e r h o f f t  m a n  s ic h  v o n  d e r  V e r w ir k l ic h u n g  d e r  S c h if fa h r ts -  

v e r b in d u n g  m i t  d e m  M it te lm e e r  e in e n  g ro ß e n  w ir t s c h a f t l ic h e n  A u f ­

s c h w u n g .

A u f  f r a n z ö s ic h e r  S e ite  w u r d e  im  J a h r e  1921 d ie  g e s e tz l ic h e  G r u n d ­

la g e  f ü r  d ie  S c h i f f b a r m a c h u n g  d e r  R h o n e  z w is c h e n  d e m  M i t t e lm e e r  u n d  

d e r  S c h w e iz e r  G r e n z e  g e s c h a f fe n , w o b e i a u c h  K r a f t g e w in n u n g s -  u n d  B e ­

w ä s s e r u n g s a n la g e n  e in b e z o g e n  w u r d e n .

G r ö ß e re  S c h w ie r ig k e it e n  f ü r  e in e  S c h i f f b a r m a c h u n g  v e r u r s a c h t  d ie  

S tr e c k e  L y o n — G e n f  d u r c h  d a s  g ro ß e  S c h i f f a h r t s h in d e r n is  „ P e r t e  d u  

R h o n e “  u n d  d ie  d a r a n  a n s c h l ie ß e n d e n  E n g e n .  A n  d ie se r , i n  d e r  N ä h e  

d e r  S c h w e iz e r  G r e n z e  l ie g e n d e n  S te l le ,  s t r ö m t  d ie  R h o n e  i n  v ie le n  A r m e n  

v e r z w e ig t  d a h in ,  so d a ß  s ie  s e lb s t  v o n  F a l t b o o t e n  a u f  K i lo m e te r  h i n  n ic h t  

b e fa h r e n  w e rd e n  k a n n .  D ie s e  S te l le  s o ll d u r c h  e in e n  g ro ß e n  S ta u s e e
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unter Errichtung einer 100111 hohen Staumauer mit Kraftwerk und 
Schiffshebewerk durch Überstauung überwunden werden. Die Bauarbei­
ten sind bereits in Angriff genommen und man hofft bis 1943 den K raft­
werksbau beendet zu haben, uni danach die Arbeiten für die Schiffahrt 
aufnehmen zu können.

A uf schweizerischer Seite sind die technischen Arbeiten nocli nicht 
weit gediehen, doch sind dort nur kleinere Arbeiten, wie die Anlage eines 
Flußschiffhafens mit Gleisverbindungen nach den Genfer Bahnhöfen 
auszuführen.

Vor der endgültigen Inangriffnahme der Bauarbeiten müssen erst 
noch die damit im Zusammenhang stehenden Fragen zwischen den Län­
dern behandelt werden. Die Verhandlungen zwischen den beiden be­
teiligten Staaten haben bisher noch zu keinem endgültigen Plan geführt. 
.Man einigte sich auf den Ausbau für 6oo-Tonnen-I\ähne.

Weder die Verbindung mit der Adria, noch diejenige m it dem Mittel- 
meer wird einen W ettbewerb für die nacli Abschluß des Krieges wieder 
offene Rheinstraße darstellen, weil Rhone und Tessin-Po nur von 600- 
Tonnen-Kähnen befahren werden können, während sich im Rheinverkehr 
Frachten bis zu 2000 Tonnen befördern lassen, und weil der Wasserweg 
Basel— Rotterdam für die Versorgung des Landes wie für den Durch­
gangsverkehr auch bei der Eröffnung neuer Schiffahrtswege an Bedeu­
tung nichts verlieren wird.

Gerade auf dem Gebiete des Baus neuer Binnenschiffahrtsverbin­
dungen werden die in die Friedensarbeit zurückströmenden K räfte ein 
höchst fruchtbares Feld der Betätigung vorfinden, und heim Wieder­
aufbau wird der Binnenschiffahrt als der billigsten Warenbeförderung 
eine sehr wichtige Rolle zufallen.

Ein Entscheid über die Vordringlichkeit der Verwirklichung des 
einen oder anderen Planes wird erst getroffen werden können nach sorg­
fältiger Prüfung der ganzen weitschichtigen Fragen, in die natürlich 
auch die Probleme der Schiffahrt vom Rhein nach dem Bodensee wie 
der Wasserstraße zwischen Rhone und Rhein einbezogen werden müssen, 
weil dafür die heute noch ungeklärten europäischen Gesichtspunkte we­
sentlich mitbestimmend sein werden.

[Nach ,,Die Rheinquellen“ 2 (1940) S. 25.] 
R i c h t e r ,  Hamburg.

Die Dichtung der Fugen in der Imperial-Staumauer.
Die Imperial-Staumauer, das Einlaufbauwerk im Coloradofluß für 

den All-American-Kanal (vgl. Bauing. 21 [1940] S. 253), ist „schwim ­
mend" gegründet. Ihr 366 111 langer und 9,45 m hoher Hauptteil be­
steht aus 24,1 m langen hohlen Betonkörpern, die auf einer 60 m mächti­
gen Schicht Sand von weniger als 6 mm Korngröße aufruhen (s. Engng. 
News Rec. 115 [1935], S. 538). Die Oberfläche der Sandschicht ist vor 
Einbau des Stauwerks abgewalzt worden. Die Bodenpressung beträgt 
2 kg/cm2. Man fürchtete bei dieser A rt der Gründung ungleichmäßige 
Setzungen, also Bewegungen der einzelnen Teile des Bauwerks gegen­
einander, und hielt es daher für nötig, für die Fugen Dichtungen be­
sonderer Bauart vorzusehen, die verhältnismäßig 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 ermöglichen. 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 iür 
die Nutzbarmachung der Naturschätze und -kräfte der Vereinigten 
Staaten zuständigen Behörde, haben zur Entwickelung der nachstehend 
beschriebenen Gummidichtungen für die Fugen der Imperial-Stau-
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Dichtungen wurde auch die Frage ihrer Lebensdauer erwogen. Bei der 
günstigen Beantwortung dieser Frage stützte  man sich darauf, daß 
Dichtungen aus Gummi in Gasleitungen ermittelt worden waren, die 
nach einer Lebensdauer bis 65 Jahre in einwandfreiem Zustande waren. 
Abgekürzte Versuche, um die Alterungserscheinungen von Gummi fest­
zustellen, führten zu günstigen Ergebnissen. Der vulkanisierte Gummi 
wurde in einem Ofen umlaufender L uft von 70° C ausgesetzt. Andere 
Probestücke 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 Aufschlüsse 
über das Verhalten des Gummis, ließen 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 Vorgänge beim Altern dem 
natürlichen Kautschuk überlegen sind, wenn sie bei 
richtiger Zusammensetzung vor Licht und L uft ge­
schützt werden.

Für die Imperial-Staumauer und die an­
schließenden Bauwerke wurden zwei Bauarten für 
die Gummidichtung entwickelt. Die B auart A 
(s. Abb. 1) ist dazu bestimmt, auf die Oberfläche
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mauer geführt, die auch bei anderen Bauwerken des AH-American- 
Kanals angewendet worden sind. Gefordert wurde von einer solchen 
Dichtung, daß sie erhebliche Dehnungen auslialten kann, ohne dabei 
zu zerreißen; die Wasserdichtheit muß dabei aufrechterhalten werden. 
Dichtungen aus nichtrostendem Stahl mögen zwar in der Lage sein, 
weitgehende Bewegungen mitzumachen, man glaubte aber nicht, daß 
sie dauernd dicht halten würden. Bei der Wahl von Gummi für die

des Betons, die Fuge überbrückend, aufgelegt zu werden; die Dichtung 
kann, wenn es nötig werden sollte, abgenommen und durch eine neue 
ersetzt werden. Die Bauart B  (s. Abb. 2) wird in das Innere des B e­
tonkörpers eingelegt. Schließlich ist noch für dünne Betonkörper, bei 
denen nur geringe Bewegungen erwartet werden, eine vereinfachte B au­
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 stoßenden Betonkörper sind ungleichschenklige Q -Eisen ein­
gelassen. An ihren breiten äußeren Schenkeln wird der Gummistreifen 
m it 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 außerdem 
Rundeisen an die beiden Schenkel angeschweißt sind. Wo der Gummi- 

streifen der L uft und dem Licht ausgesetzt ist, ist er mit einem 1,6 111111 
dicken Belag von synthetischem Gummi versehen, der auf die Außen­
seite aufvulkanisiert ist.

Bauart B  (Abb. 2) liegt, wie erwähnt, ganz im Inneren des Betons. 
Die W ulsteandenKanten des Gummistreifens sollen verhüten, daß dieser 
aus seinen Lagern herausgezogen wird, wenn sich die benachbarten 
Bctonblöcke voneinander entfernen. Der Hohlwulst in der Mitte soll 
Bewegungen aufnehmen, die dadurch entstehen, daß die benachbarten 
Blöcke sich entlang ihrer Trennungsebene gegeneinander verschieben, 
also die Dichtung auf Abscheren beansprucht wird.

Wenn die Dichtungsstreifen in der Länge gestoßen werden mußten, 
wurde die Fuge mit Hilfe einer elektrisch geheizten Vorrichtung vulkani­
siert. Die Abb. 3 spricht für sich selbst.

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

Für den Gummi der Dichtungsstreifen war vorgeschrieben, daß er 
mindestens 72% natürlichen 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 siebentägiger Lagerung in Luft 
von 70° C und nach viertägiger Lagerung in Sauerstoff bei derselben 
Wärme und unter einem Druck von 21 at soll die Zugfestigkeit und die 
Dehnung mindestens noch 65% des ursprünglichen Maßes ausmachen.

Dichtungen der beschriebenen A rt sind bis jetzt bei einem Wasser­
druck bis etwa 12 111 Wassersäule angewendet worden. Es kann aber V o r ­

kommen, daß die Dichtungen einem weit höheren Druck ausgesetzt sind, 
und dann muß dafür gesorgt werden, daß auch der Beton in der Um- 
gebung der Dichtung so beschaffen ist, daß er kein Wasser durchläßt. 
Hierzu bedarf es der Verwendung eines Betons von ausgesuchter Zu­
sammensetzung. Eine Dichtung für höheren 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 Betonflächen neben der Fuge sind dabei mit 
nicht-rostenden Stahlplatten belegt, deren Breite sich nach dem aufzu­
nehmenden W asserdruck richtet. Die Dichtung selbst besteht aus einem 
kräftigen Band aus Gummi, das durch Schrauben an Gußkörper be­
festigt ist, die zu beiden Seiten der Fuge in den Beton eingelassen sind. 
A uf der Außenseite ist das Gummiband mit Blech belegt. Wenn der 
Dichtungsstreifen erneuert werden muß, kann der kreisförmige Hohl­
raum hinter ihm vorübergehend mit einer dichtenden Masse ausgcfiillt 
werden.

Bei einem Erdbeben, das am 18. Mai 1940 Süd-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 
darüber nicht erwähnt, sie muß sich also gut gehalten haben, und ihre 
„schwimm ende" Gründung scheint keinen Anlaß zu Schäden gegeben 
zu haben.

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

VERSCHIEDENE MITTEILUNGEN.

9. Holztagung.
Wie bereits im „Bauingenieur“  21 (1940) S. 315 angekündigt, findet 

die 9. Holztagung am 29. und 30. November 1940 im YD I-H aus Berlin 
statt. Das Programm umfaßt folgende Fachvorträge: 
l'reitag, den 29. November 1940:

1' a c h s i t z u n g  „ l i o l i  h o  l z f  r a g e  n“ .
Einfluß des Fällens und der Abfuhr auf die Güte des Holzes. (Prof. 

Mayer-Wegelin, Hann.-Münden.)
Sägewerkseinrichtung und W irtschaftlichkeit. (Ing. Herdey, Dresden.)
Koloniale Hölzer. (Prof. Huber, Tharandt.)

Technische Verwertungsmöglichkeiten kolonialer Hölzer. (Prof. Heske, 
Reinbeck.)

F a c h  S i t z u n g  „ H o l z  i m  B a u w e s e n " .
Aufgaben des Ausschusses Holzdecken beim Fachausschuß für Holz- 

fragen. (Prof. Dr.-Ing. Stortz, Stuttgart.)
Aufgaben der Ausschüsse Dachstühle und Schalldämmung beim Fach­

ausschuß für Holzfragen. (Oberreg.- und -baurat Wedlcr, Berlin.)
Welche Forderungen stellen die Reichsbauformen an den Holzbau. 

(Architekt Jakob, Berlin.)
Zweck und Ziel der Vereinheitlichung der Begriffe über vergütete 

Hölzer und holzhaltige W erkstoffe, (l’ rof. Dr.-Ing. Kollmann, 
Eberswalde.)

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

Baustoffe und Schwammbefall bei Wohnhäusern. (Dr.-Ing. habil. 
Zycha, Hann.-Münden.)

Sonnabend, den 30. November 1940.
F a c h s i t z u n g  „ H o l z s c h u t  z".

Über die Wirkungsweise von Holzschutzmitteln gegen Hausbock und 
Anobien. (Prol. Dr. Schulze, Berlin-Dahlem.)

Holzschutz und Holzersparnis im Ruhrkohlen-Bergbau. (Berg- 
assessor a. D. Fröhlich, Wanne-Eickel.)

Vereinheitlichungen auf dem Gebiete der Holzfeuer-Sclnitzmittel. 
(Reg.-Rat Dr.-Ing. habil. Metz, Berlin.)

F a c h  S i t z u n g  „ H o l z t r o c k n u n g " .
Zweckmäßige Stapelung für natürliche Trocknung. (Ing. Schleußner, 

Wien-Mödling.)
Kammertrocknung im Handwerksbetrieb, W crkstattschaukel, künst­

lich belüftete Hänge. (Dr.-Ing. I’ iest, Breslau.)
Praktische Fragen der Holztrocknung und ihre Bedeutung für die 

Holzverwertung, insbesondere für die Holzersparnis. (A. Fischer, 
Wendlingen.)
Anmeldungen werden erbeten an die Geschäftsstelle des Fachaus­

schusses für Holzfragen, Berlin NW  7, Ingenieurhaus. Der Preis der 
Teilnehmerkarte beträgt RM. 2,— . Zahlungen werden erbeten auf das 
Postscheckkonto des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin 6535, Abt. 
FII.

Technik und W irtschaft.
Das Septemberheft der Zeitschrift „Technik uudW irtschaft“ enthält

u. a. folgende Beiträge:
1. Dipl.-Kfm. W e r n e r  S t e i n  b r i n g ,  ,, Die steuerliche Behand­

lung der technisch-wissenschaftlichen Organisationen" und
2. Dr. H. Z e m 1 i n , „Berufsrecht der Ingenieure und Architekten".

Zur Anzeigepflicht für Bauvorhaben!
Um die erforderlichen Baufacharbeiter und den Bedarf an Bau­

stoffen zur Ausführung von staats- und wirtschaftspolitisch bedeut­
samen Bauvorhaben im Rahmen des Vier jahresplanes sicherzustellen, 
hat der Beauftragte für den Vier jahresplan angeordnet, daß alle privaten 
und öffentlichen Hoch- und Tiefbauvorhaben vor dem Baubeginn an­
zuzeigen sind. Ausgenommen von dieser Anzeigepflicht sind Bauvor­
haben, bei denen nicht mehr als 2 t Baueisen verwendet werden. Die 
Anzeigen sind innerhalb von 3 Monaten vor dem Baubeginn, spätestens 
aber 4 Wochen vorher von dem Bauherrn, bei öffentlichen Bauvorhaben

von der Bauverwaltung, in doppelter Ausfertigung an das für die B au­
stelle örtlich zuständige A r b e i t s a m t  zu richten. Die Anzeigen, 
die genaue Angaben über den Einsatz an Baufacharbeitern und über die 
Mengen und Preise der zur Verwendung kommenden Baustoffe enthalten 
müssen, sind auf einem bestimmten Formular, das bei den Arbeits­
ämtern erhältlich ist, zu erstatten.

Das Reichsgericht hatte sich nun kürzlich in einer Strafsache (3 D 
150/39) mit der I-'rage zu beschäftigen, ob nur der B a u h e r r  für die 
Verletzung dieser Anzeigepflicht strafrechtlich verantwortlich ist oder 
auch die s o n s t i g e n  B a u  b e t e i l i g t e n ,  insbesondere der bau- 
leitende A r c h i t e k t .  In dem betreffenden Falle hatte ein Architekt 
bei dem zuständigen Arbeitsamt ein Bauvorhaben erst angezeigt, nachdem 
die Arbeiten bereits begonnen waren. Er hatte die Anzeige selbst unter­
schrieben, statt diese den Vorschriften entsprechend durch den B au­
herrn unterzeichnen zu lassen. Obwohl die Baugenehmigung später er­
teilt wurde, erhob die Staatsanwaltschaft gegen den Architekten A n­
klage mit dem Erfolg, daß der Architekt zu einer empfindlichen Strafe 
verurteilt wurde. Dieser suchte seine Handlungsweise damit zu ent­
schuldigen, daß 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 bewußt gewesen. Insbesondere 
hätten 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 ausgeführt. Nach der Anordnung des Beauftragten für den 
Vier jahresplan seien alle privaten und öffentlichen Bauvorhaben vor 
dem Baubeginn anzuzeigen. Dam it sei nicht nur eine Anzeigepflicht an­
geordnet, sondern cs sei gleichzeitig verboten, vor der Erfüllung der in 
der Anordnung näher 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 T at umsetze. W ie der 
angeklagte Architekt zugebe, habe er mit dem Durchbrechen von W änden 
und der Errichtung von Abstützungen beginnen lassen, bevor der Bau­
herr eine ordnungsmäßige Anzeige an das Arbeitsamt gerichtet habe, ja  
sogar vor seiner eigenen voraufgegebenen Anzeige. Er habe damit vor­
sätzlich dem Verbote zuwidergehandelt. Daß die genannten Arbeiten 
noch keine Verwendung von Eisen bedingt hätten, sei unerheblich. Das 
Gesetz verbiete jeden Beginn von Bauarbeiten, auch wenn sie nur in der 
Vorbereitung der neu auszuführenden Bauten beständen. Denn die zu­
ständige Behörde, das Arbeitsamt, solle seine Entschließung völlig frei 
treffen können 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 Durchführung des 
Bauvorhabens zu erhalten, so habe dieser Umstand cs nicht rechtfertigen 
können, mit der Arbeit zu beginnen, bevor die Genehmigung tatsächlich 
erteilt worden sei. Strafrechtlich ohne Bedeutung sei es ferner, daß das 
Arbeitsamt die Unbedenklichkeitsbescheinigung schließlich erteilt habe. 
Denn damit werde die zeitlich zurückliegende Zuwiderhandlung gegen 
das Verbot, nicht genehmigte Bauten auszuführen, nicht rechtmäßig. 
Ob die Maßnahmen 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 für staats- und wirtschaftspolitisch bedeutsame 
Bauvorhaben bewußt in K auf genommen, daß sich aus der Durchführung 
seiner Maßnahmen im Einzelfall Härten und Schäden ergeben könnten. 
Aus der Möglichkeit der Entstehung solcher Härten und Schäden könne 
der Einzelne nicht das Recht herleiten, sich über die ergangenen Vor­
schriften hinwegzusetzen und in Wahrung seiner eigenen Belange die­
jenigen der Gesamtwirtschaft zu gefährden.

Diese Entscheidung des Reichsgerichtes mag für alle bei der Aus­
führung 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 Durchführung des Vierjahresplanes auferlegt werden 
muß. Rechtsanwalt Dr. M a r t i n ,  Remscheid.
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BUCHBESPRECHUNGEN.
J a h r b u c h  d e r  S c h i l f b a u t e c h n i s c h e n  G e s e l l ­

s c h a f t .  41. Bd. Herausgegeben von der Schiffbautechnischen Ge­
sellschaft, Berlin. .Mit 267 Abb. Berlin: Deutsche Verlagswerke 
Strauß, V etter u. Co. 1940. 374 S. Gr. 40. Preis geb. RM 30,— .

In der bekannten einfachen und geschmackvollen Ausstattung liegt 
je tz t der 41. Band der Jahrbücher der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
vor. Die Geschehnisse des 41. Geschäftsjahres der Gesellschaft sind 
gekennzeichnet durch den Ausbruch des europäischen 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 für die Gesellschaft von besonderer Bedeutung, sollte 
cs doch die Bewährung 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 äußerlich 
kam diese Zusammenarbeit sehr glücklich zum Ausdruck in einem „T a g  
der S. T. G.“  im Rahmen der achttägigen großen internationalen Som­
merveranstaltung der G. d. F. F., der den Abschluß dieser weit über 
Deutschlands Grenzen hinaus bedeutsamen Tagung bildete.

Als weiteres wichtiges Ereignis brachte das Jahr 1939 das A us­
scheiden von Geheimrat S c h ü t t e  aus dem Vorsitz der Gesellschaft. 
Dam it ist ein Mann ausgeschieden, der von der Gründung an bestimmend 
auf die Entwicklung der Gesellschaft eingewirkt hat. Leider ist es ihm 
nicht mehr vergönnt gewesen, die weitere Aufwärtsentwicklung in der 
nahen Zukunft mitzuerleben, da eine heimtückische Krankheit vor 
wenigen Monaten seinem Leben ein Ziel setzte.

Das Jahrbuch gliedert sich in einen geschäftlichen und wissenschaft­
lichen Teil. Die Mitgliederliste, der Geschäftsbericht sowie die neuen 
Satzungen machen im wesentlichen den Inhalt des ersten Teiles aus. 
Der zweite Teil enthält die wissenschaftlichen Vorträge, von denen einige 
wegen ihrer besonderen Bedeutung für die Binnenschiffahrt das beson­
dere Interesse der H. T. G. verdienen. So behandelt der Vortrag von 
B e n z  „D a s Synchronisieren von Schiffsmaschinen“ insbesondere das 
Problem der Beseitigung von Schiffsschwingungen bei mehrmotorigen 
flachgehenden Binnenschiffen. Der Vortrag von Prof. Dr. H o r n  
„B eitrag zur Theorie ummantelter Schiffsschrauben“ entwickelt eine 
erschöpfende Theorie über die für die Binnenschiffahrt bedeutsame 
Kort-Düse. Von besonderer betrieblich-praktischer Bedeutung ist der 
Vortrag von Dr.-Ing. M 11 n d t über „D ie  Erfahrungen mit W älzlagern 
als Stevenrohrlager“ . Vielseitiges Interesse, gerade in der heutigen Zeit, 
beansprucht der Vortrag von Ministerialdirektor B r a n d e s  über den 
„schnellaufenden Dieselmotor und den Hochdruckdampf als Antriebs­
mittel neuartiger Kriegsschiffe“  im Hinblick auf die Auseinandersetzung 
der deutschen mit den feindlichen Flotteneinheiten. Ferner enthält das 
Buch Vorträge von F. G u t s c h e ,  „Versuche an umlaufenden Flügel­
schnitten mit abgerissener Ström ung“ ; von C. v. d. S t e i n e n ,  „Ü ber

die Notwendigkeit der Versuchsforschung für den Ausbau der Stabilitäts­
theorie“ ; von R. E r b a c h ,  „D ie  deutsche Segelschiffahrt und der 
deutsche Segelschiffbau zur Zeit der Reichsgründung“ und von G. 
S c h n a d c l ,  „N euere Versuche über die Zugfestigkeit von Schiffs­
verbänden“ . M a a s c h ,  Hamburg.

G e w ä s s e r k u n d l i c h e  U n t e r l a g e n  f ü r  d e n  W a s s e r ­
b a u  u n d  d i e  W a s s e r  W i r t s c h a f t  d e s  L a n d e s  S a c h ­
s e n  1911— 1935. Bearbeitet und herausgegeben vom Sächsi­
schen Am t für Gewässerkunde 1939. Mit 7 Karten. 146 S. Gr. 
21 • 2S,5 cm.

Als letzte Beilage zu den von Dr.-Ing. R. Fickert herausgegebenen 
Jahrbüchern ist das vorliegende Heft vom Sächsischen A m t für Ge­
wässerkunde bearbeitet worden. Wie bei den früheren Arbeiten dieses 
Amtes ist die planmäßige, sorgsame statistische Forschung hervorzu­
heben, deren wirtschaftlich und wissenschaftlich wertvolle Ergebnisse 
in mustergültiger Weise in Tabellen und zeichnerischen Darstellungen 
zusammengestellt sind.

Sieben Karten in mehrfarbiger Ausführung verleihen dem Buche 
einen besonderen W ert, das als der Schlußstein einer mehr als dreißig­
jährigen gewässerkundlichen Forschung des Sächsischen Amtes für 
Gewässerkunde anzusehen ist. Denn künftig wird nach den neuen, für 
ganz Großdeutschland geltenden Vorschriften die Landesanstalt für 
Gewässerkunde und Hauptnivellements in Berlin die Weiterführung der 
Veröffentlichungen übernehmen. R. W i n k e l ,  Danzig.

S c h a u :  S t a t i k .  Teil I a. Grundgesetze, Zusammensetzung, Zer­
legung und Gleichgewicht von Kräften, Schwerpunkt. Teil I b . Die 
Anwendung der statischen Gesetze auf die Trägeranordnungen. —  Die 
Biegungsfestigkeit. Mit 220 bzw. 275 Abb. 7. neubearb. Aufl. Berlin: 
O tto Elsner Verlagsgesellschaft 1940. 90 bzw. 97 S. Preis kart.
RM 3,90 bzw. RM 4,20.

Der geänderte Lehrplan der Staatsbauschulen im Unterriehtsfache 
Statik erfordert eine Änderung des Unterrichts in dem Sinn, daß die bis­
hergetrennten, in verschiedenen Semestern behandelten Gebiete: Grund­
gesetze der Statik und Festigkeitslehre nach Möglichkeit 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 (Ia) und Trägeranordnungen und 
Biegungsfestigkeit (Ib). Die Neubearbeitung ist wohlgelungen, klarer 
T ext und gute Abbildungen helfen dem Anfänger die ersten Schwierig­
keiten des Gebietes überwinden. Die Hefte werden auch in der neuen 
Form den Studierenden der Fachschulen gute Dienste leisten, sie er­
scheinen auch für das Selbststudium älterer Techniker, die ihre K ennt­
nisse der praktischen Statik besser fundieren wollen, wohl geeignet.

P o h l ,  Berlin.

PATENTBERICHTE.
B e k a n n t g e m a c h t e  A n 111 e 1 d u n g e n.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 39 vom 26. September 1940 und
von demselben Tage an auf drei Monate im Reichspatentamt ausgelegt.
Kl. 19 c, Gr. 9/20. D 78 87S. Erfinder: A lbert Jacob, Zweibrücken, 

P falz. Anmelder: Dinglcrwerke Akt.-Ges., Zweibrücken.
Stam pfvorrichtung für die Herstellung von bituminösen 
Straßendecken. 13. IN. 3S.

Kl. 36 d, Gr. 5/01. W  100602. Erfinder, zugleich Anmelder: Gottfried 
Wolf, Hochheid bei Geilenkirchen, Rhld. Schornstein- oder 
Lüftungsaufsatz mit schraubenspiralförmig nach oben an­
steigenden Kanälen. 1. III. 37.

Kl. 37 b, Gr. 5/01. H 155 783. Erfinder: Franz Bräckerbohm, Berlin- 
Wilhelmsruh. Anmelder: Hein, Lehmann & Co., Eisen­
konstruktionen, Brücken- und Signalbau Komm.-Ges., Berlin- 
Tempelhof. Verstärkung breitgedrückter Rohrenden bei der 
Verbindung rohrförmiger Bauglieder. u . V .  38. Österreich.

Kl. 37 d, Gr. 24/05. C 52 755. Erfinder, zugleich Anmelder: Felix 
Coenen, Düsseldorf. Befestigungsvorrichtung von Blend­
rahmen im Mauerwerk. 24. 1V. 37.

Kl. 84 c, Gr. 1. K 156447. Erfinder, zugleich Anmelder: Otto Knör, 
Berlin-Grunewald. Erweiterungsbohrer. 10. I.40. Protek­
torat Böhmen und Mähren.

Kl. S4 c, Gr. 2. K  155 730. Erfinder, zugleich Anmelder: Otto Knör, 
Berlin-Grunewald. Verfahren und Vorrichtung zum Her­
stellen von Ortbetonpfählen. 7. N. 39. Protektorat Böhmen 
und Mähren.

Kl. 84 c, Gr. 4. G 99 101. Erfinder: Eduard Kröger. Mannheim. A n­
melder: Grün & Bilfinger Akt.-G es., Mannheim. Fahrbarer 
Ballastträger mit Preßvorrichtungen zum Niederdrücken von 
Pfählen in das Erdreich. 7. N II. 38.

Kl. S5 e, Gr. 13. P  78 326. Pfister & Langhanß, Nürnberg. Sinkkasten.
10. N II. Ŝ.

B e k a n n t g e m a c h t e  A n m e l  d u 11 g e 11.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 40 vom 3. Oktober 1940

und von demselben Tage an auf drei Monate im Reichspatentamt 
ausgelegt.

Kl. 37 a, Gr. 6. M 146 103. Erfinder, zugleich Anmelder: Hans Mittag.
Berlin-Charlottenburg. Freiräumiger Sparrendachstuhl aus 
Brett- oder Bohlensparren 18. IX . 9.

Kl. 38 k, Gr. 4. T  51 191. Torfitwerke G. A. Haseke & Co., Bremen- 
Hemelingen. Verfahren zur Herstellung eines W erkstoffs für 
Bauplatten, Türen, Wände 11. dgl. 26. X.38.

Kl. 49h, Gr. 35/01. II 52373. Erfinder: Dr.-Ing. Wilhelm Ahlert u.
Hermann Schultz, Berlin-Tempelhof. Anmelder: Elektro- 
Thermit G. m. b. H., Berlin-Tempelhof. Verfahren zur Vor­
wärmung von zu verschweißenden Schienenstößen. 27. III. 39.

Kl. 80 a, Gr. 7/45. V 32 739. Joseph Vögele A.-G. u. Hans Held, Mann­
heim. Regelverfahren für stetig arbeitende Mischanlagen.
11. IV. 36.

Kl. 84 a, Gr. 6/01. V  34 965. Erfinder: Adolf Pratscher, St. Pölten.
Anmelder: Fa. J. M. Voitli, St. Pölten, Niederdonau. Vor­
richtung zum Reinigen von Rechen für Turbinen, Klär- und 
Abwasserreinigungsanlagen. 22. VI. 38. Österreich 25. V I. 37.

Kl. 84 c, Gr. 3. L  98 882. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing. K urt 
Lenk, Frankfurt a. M. Verfahren zum Spülen des Bodens aus 
Druckluftsenkkästen. 25. V III. 39. Protektorat Böhmen und 
Mähren.

Kl. 85 d, Gr. 2. P  70 439. Rosenthal-Isolatoren G. m. b. H., W erk 
Selb, Selb, Bay. Ostmark. Hauswasserleitungsanlage. 8. N IL  
34-

Kl. 85a, Gr. 10. E  51 899. Essener Eisenwerke Schnutenhaus & Linn- 
mann, Essen-Altenessen. Schachtabdeckung, bei der in einem 
Gußeisenrahmen eine bewehrte Betonfüllung liegt. 28. NI. 3S.

Für den Inhalt verantwortlich: Prof. Dr.-Ing. F. Schleicher. Berlin-Charlottenburg. — Verlag von Julius Springer, Berlin W 9.
Druck von Julius Beltz in Langensalza.


