Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 109/110 (1937)

Heft: 4

Artikel: Die Eisenbahnfahre Dover-Diunkirchen
Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-48984

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 31.03.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-48984
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

23. Januar 1937

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 45

AR

=i

»

Abb. 3. Das Hauptdeck mit seinen vier Geleisen.

Abb. 2. Ein Fihrboot («Twickenham Ferry») von achtern.
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Abb. 1. Schematischer Lingsschnitt der neuen Eisenbahn-Fihrboote der Linie Dover-Diinkirchen; Masstab 1 : 600.
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Die Eisenbahnfihre Dover-Diinkirchen

Mitte Oktober 1936 ist dieses neue Verkehrsmittel in Betrieb
genommen worden. Weiter nordlich verkehren auf dem Kanal
von Calais und Zeebriigge nach Harwich schon seit langer Zeit
Fiahrboote; auf der Linie London-Paris via Dover-Diinkirchen
dagegen musste in beiden Hifen umgestiegen werden, wie ZwWi-
schen Calais-Dover und Boulogne-Folkestone.

Fiir den neuen Féhrdienst stehen drei Einheiten von 3500 Ton.
(zu 1016 kg) Wasserverdréngung zur Verfiligung (Abb. 1 bis 4).
Ihre Hauptdaten sind: Lénge . A. 110 m, Breite 19,2 m, max. Tief-
gang 3,81 m, Maschinenleistung 5000 PS. Auf den vier Geleisen der
Hauptdecks dieser Schiffe kdnnen 40 Giiterwagen oder 12 Spezial-
Schlafwagen von 19,2 m Lénge aufgestellt werden, die ausschliess-
lich vom Heck her einfahren. Da das englische Wagenprofil kleiner
ist, als das der européischen Normalspurbahnen, konnen wohl die
englischen Wagen auf dem Kontinent verkehren, nicht aber die
normalen Wagen der européischen Bahnen in England. Die nor-
male Fahrgeschwindigkeit der Schiffe betrédgt 15 Kn. (26 km/h),
die maximale 16,5 Kn. (28,6 km/h). Die Schrauben werden iiber
Vorgelege mit Parsons-Turbinen angetrieben; die Riickwérts-
turbine ist im Hinblick auf die h#ufigen Landemanover gross
gewihlt. Ein Steuer am Bug erleichtert die Riickwirtsfahrt zum
Anlegen. Die Kohlensilos, aus denen die Kohle direkt auf die
Treppenroste der Kessel gelangt, liegen so unter den Geleisen, dass
die aus den Gruben kommenden Selbstentlader-Wagen unmittel-
bar in sie hinein entleert werden kénnen. Auf dem Oberdeck ist
ausser den Aufenthaltsriumen fiir 500 Passagiere eine Garage
fiir 25 Automobile untergebracht, in die die Wagen iiber eine
bewegliche Briicke von der Seite her einfahren konnen. Diese
Garage bleibt wiahrend der Ueberfahrt geschlossen; im Gegensatz
zum Autotransport auf den grossen Ueberseedampfern miissen
fiir die Ueberfahrt die Benzintanks nicht entleert werden. Fir den
Transport besonders schwerer Fahrzeuge (Omnibusse, Lastwagen
u. dergl.) kann auch der hintere Teil des Hauptdecks beniitzt
werden, dessen Belag aus diesem Grunde wie bei den Zufahrts-
briicken in Hohe der Schienenoberkante angeordnet ist (Abb. 3)-

4 Radio, 5 Kapitdn, 6 Navigation, 7 Hauptdeck, 8 Offiziere und Ingenieure,
13 vorderes Steuerruder.

Die Gezeitenschwankungen von 6,5 m Hohe in Dover erfor-
derten besondere Massnahmen beim Bau des Anlegeplatzes. Die
Neigung der Anlegebriicke soll nicht mehr als -+ 3,59/, betragen;
dies bedingt entweder grosse Lénge der Briicke oder kiinstlich
konstant gehaltenen Wasserspiegel. In Dover wurde der zweite Weg
gewdhlt; die Schiffe fahren in ein Dock (Abb. 4), dessen Wasser-
spiegel mittels Pumpen auf vorgeschriebene Hohe gebracht wer-
den kann. Die Briicke hat dann nur noch die Hohenunterschiede
infolge wechselnden Tiefganges bei Verdnderung der Belastung
auszugleichen. Das Docktor liegt in gedffnetem Zustande auf der
Sohle und wird zum Schliessen mit Winden hochgeklappt. In
Diinkirchen liegt die Landeanlage in einem durch Schleusen vom
offenen Meere abgeschlossenen Hafenbecken, sodass von der
Erstellung eines besonderen Docks abgesehen werden konnte. Die
Spiegelschwankungen betragen hier total 1,9 m, die Lénge der
Landebriicke 54 m. Die zweigeleisige Zufahrtbriicke ist am freien
Ende in einem mit Windwerk versehenen Portal aufgehéngt, in
dem es vertikal beweglich ist. (Ndheres siehe «Génie Civily vom
19. Sept. u. 21. Nov. 1936 sowie «Engineering» 1936.)

Ein volltreffersicherer Luftschutzraum,
Bauart W. Killer

Die hauptsichliche Gefdhrdung von Schutzréumen durch
Sprengbomben beruht auf der Eindringung infolge der Auftreff-
wucht und auf der Detonationswirkung der Sprengladung, deren
Gewicht rund die Hilfte des Bombengewichtes betrigt. In die-
sem letztgenannten Umstand liegt ein charakteristischer Un-
terschied zwischen Fliegerbomben und Artilleriegeschossen, bei
denen das Gewicht der Sprengladung nur rund ein Zehntel des
Geschossgewichtes betréigt und deshalb die Wirkung der Spreng-
ladung gegeniiber jener der Auftreffwucht zurlicktritt. Wih-
rend bis in die letzten Jahre die Wirkung von Fliegerbomben
weitgehend auf Grund von Analogien mit der aus dem Welt-
krieg einigermassen bekannten Wirkung von Artilleriegeschos-
sen beurteilt wurde, zeichnet sich in.jlingster Zeit deutlich die
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steht, dann werden
sie auch entsprechend
weniger dem eigent-
lichen Zweck dienen,
wofir sie gebaut wer-
den.» — HEs sei ver-
wiesen auf die wei-
tern beherzigenswer-
ten, besonders auch
die auf militdrischem
Gebiet so bedenkliche
«Macht der Phrase»
geisselnden Ausfiih-
rungen Willes in der
«SBZ» Bd. 59 (13. April
1912).

In diesem Sinne
wollen auch wir uns
besinnen auf den
Zweck des «Bundes-
beschlusses (vom 4.
April 1935) iiber den
Ausbau der Strassen
und des Strassen-
netzes im Alpenge.
biet» (vergl. Bd. 107, S. 246, 30. Mai 1936). Darnach sollen nur
Arbeiten berlicksichtigt werden die

a) dem Durchgangsverkehr oder

b) dem Fremdenverkehr dienen; ferner soll damit

c) die Arbeitsbeschaffung geférdert werden und

d) die militérische Bedeutung von massgebendem Einfluss
sein. — Zur Zeit des beziigl. Bundesritl. Berichtes war von einer
Panixerstrasse iiberhaupt noch nicht die Rede. Dagegen werden
in jenem Bericht als Projekte fiir neue Strassen aufgezihit:
Walensee-, Susten-, Pragel-, linksufrige Vierwaldstittersee- und
Rawil- oder Sanetschstrasse. — Und schon am 31. Oktober 1933
hatte das Eidg. Departement des Innern dem Initiativkomitee
die schriftliche Erkldrung abgegeben, dass es die Walensee-
strasse in erster Linie den Behorden zur Behandlung vorlegen
wolle. Nachdem eine Delegation des Bundesrates sich am 9. Jan.
1937 durch Augenschein iiberzeugen konnte, dass die winterliche
(damals in einem mittleren Zustand sich befindende) Kerenzer-
bergstrasse trotz Ausbau (und intensiver Reinigung an jenem
Morgen) doch nicht die Verkehrssicherheit aufweist, die von
einer internationalen Hauptdurchgangsstrasse gefordert werden
muss, darf wohl nicht mehr daran gezweifelt werden, dass die
Walenseestrasse in néchster Zeit jene Beriicksichtigung finden
werde, die ihr gebiihrt. Wenn sie endlich einmal gebaut sein
wird, diirfte es wenige Monate nach Betriebsersffnung jedermann
unversténdlich sein, dass man bis in die Mitte des 20. Jahrhun-
derts hinein ohne diese Selbstverstdndlichkeit ausgekommen ist.

Und wenn der Kanton Glarus seine vermeintlich gefdhrdeten
Lokalinteressen gegen die Uferstrasse — die am rechten Ufer
besser ldge als neben der Bahn am linken — weiterhin geltend
machen sollte, so ist anderseits zu beriicksichtigen, dass die
Kantone Graubiinden, St. Gallen und Ziirich ein ungleich grosseres
und wirtschaftlich wichtigeres Gebiet umfassen, dessen Verkehrs-
interessen an der Walenseeuferstrasse um ein vielfaches grosser
sind und schon einen wesentlichen Teil der Ostschweiz umfassen.
Die Regierungen dieser Kantone sind miindlich und schriftlich
schon wiederholt und dringend in Bern vorstellig geworden,
dringend nicht zuletzt wegen der Arbeitsbeschaffung, die nirgends
so notwendig ist wie in Ziirich und St.Gallen.

ES

Das obenerwidhnte technische Gutachten {iiber den Ausbau
der Kerenzerbergstrasse, das in eine vorbehaltlose Belobigung
des Projektes der Baudirektion auslduft, zieht auch die rechts-
ufrige Walenseestrasse (W) zum Vergleich mit der Kerenzer-
bergstrasse (K) heran und kommt dabei zum Schluss, dass K
vollkommen geniige zur Abwicklung auch eines bedeutend er-
hohten Durchgangsverkehrs; der Bau der W sei «jedenfalls nicht
dringlicher Natur». Das Gutachten enthilt indessen verschiedene
Behauptungen, die der Prizisierung bediirfen. Dies betrifft haupt-
séchlich die Kurvenverhéltnisse, aus denen eine auf der K-Strasse
erzielbare Verkehrsgeschwindigkeit von 60 bis 80 km/h errechnet
wird (auf zusammen rd. 11 km Rampen von 6 bis 7°,!). Von
der Gesamtldnge Nifels bis Tiefenwinkel von 13,9 km liegen
499/ in Geraden und 51 %/, in 125 Kurven, und zwar haben 51
dieser Kurven Radien unter 100 m (22 unter 50 m, dabei vier
Wendeplatten mit R 15 bis 20 m). Vergleichsweise erhilt die
rechtsufrige W 569/, Gerade, 259, Kurven von R 200 bis 500,
199/, mit R 150 bis 100 und eine einzige unter R 100 m (von

Abb. 4. Eines der neuen Aermelkanal-Fihrboote in seiner Sonderschleuse in Dover.

25 m Linge und R =50 m); das Kurvenverhiltnis von K und W
sei «also nicht wesentlich verschiedeny ! — Hierzu ist zu bemerken,
dass diese Verhéltnisse sich sehr wesentlich unterscheiden; zudem :
der im Bahnbau iibliche Vergleichsmasstab der Gesamtlinge
aller Kurven (K 51v/, W 44¢/) ist fiir die Bewertung einer
Autostrasse nicht zutreffend. Man stelle sich nur das Tracé als
einen Zickzack-Polygonzug vor, bei dem man die Winkel das
eine Mal mit ganz kurzen, das zweite Mal mit méglichst langen
flachen Kurven ausrundet: das zweite Tracé, mit fast 100 s
Kurvenldnge, ist kiirzer und viel besser und rascher zu befah-
ren. Somit ist die Fahrgeschwindigkeit von 60-:-80 km/h im
Mittel, die der Experte selbst (S.16) als Kennzeichen einer
Durchgangstrasse fordert, wohl auf der W, niemals aber auf
dem K zu erreichen; man bedenke, dass man mit 80 km/h max.
schon geschickt fahren muss, um als Mittel 60 km/h zu erzielen.
Der K.-Strasse fehlt also das charakteristischste Merkmal einer
Durchgangstrasse.

Indessen liegt der Nachteil der K kaum im Zeitverlust, den
der Experte bei 7,5 km Mehrlinge mit 6 bis 7 min allerdings
viel zu niedrig berechnet. Viel unangenehmer sind dem Fahrer das
Durchfahren der verschiedenen z. T. sehr engen und uniibersicht-
lichen Dorfgassen, die verlorene Steigung von 300 m, und vor
allem die winterlichen Tiicken der Kerenzerbergstrasse, ihre
héufige Glatteisbildung, was uns von verschiedenen, den Berg
h&éufig Befahrenden als sehr hemmend und die Route als gefihr-
lich diskreditierend bestdtigt wird. Dass durch die hoch ent-
wickelten «Schnee- und Eishobelmaschinen» nach Meinung des
Experten die K «so gut wie schnee- und eisfrei gehalten werden
konnen, wie eine Talstrasse», wird von Kennern fiir die Rampen
der K stark bezweifelt. Dagegen ist dem Experten darin beizu-
pflichten, dass <«heute effektiv fiir die Schweiz die Gefahr be-
steht, automobilistisch abgeschnitten zu werdeny, und dass «die
alleinige Rettung im raschen Ausbau unseres Alpenstrassen-
netzes liegty. —

Unterstreichen mdéchten wir ferner den Satz des Glarner
Regierungsrates am Schluss seines Berichtes an den Landrat,
wo er — zur Beruhigung der vom Schlusstiick der Kerenzer-
bergstrasse umfahrenen Ortschaft Mihlehorn — sagt: «Vom
heutigen wirtschaftlichen Nutzen eines Durchgangsverkehrs hegen
die Interessenten meist viel zu grosse Erwartungen». — Ein-
verstanden; das trifft aber genau so zu auf die Ortschaften
Nieder- und Oberurnen, Néfels und die Kerenzerberggemeinden.
Auch sie werden lediglich vom aufenthaltlosen Durchgangsver-
kehr entlastet; die einheimischen, geméchlichen Tourenfahrer
aus der untern Schweiz wie die Fremden, die schéne Bergstras-
sen lieben, werden sie auch weiterhin aufsuchen.

Zustimmen wird man drittens auch dem Satz aus dem
Subventions-Antrag des Eidg. Departement des Innern (vom
7. Juli 1936) ... «In einem Industriekanton, der solchermassen
und seit einigen Jahren unter der Krise leidet, bedeutet der
beabsichtigte Bau eine ganz besonders giinstige Arbeitsgelegen-
heit.» — Genau das Gleiche, nur in noch viel héherem Mass
trifft auch zu auf die Petenten der Walenseestrasse, die Kantone
Graubiinden, St. Gallen und Ziirich. Moge man in Bern auch
ihnen gegeniiber die gleiche Konsequenz ziehen, und die Ost-
schweizer nicht schlechter behandeln als unsere Glarner Mit-
eidgenossen.
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