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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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Tendenz ab, beim Entwurf von Luftschutzriumen diese Wir-
kungsunterschiede durch geeignete Wahl der Bauformen zu be-
riicksichtigen. Wesentliches Merkmal dieser neueren Erkennt-
nisse ist die gegen friither ge#nderte Beurteilung der Wirkung
einer Erdiiberdeckung oder einer Zerschellschicht. Wéhrend die
Auftreffwucht, d. h. die Hauptwirkung von Geschossen mit
kleiner Sprengladung, durch ein Erdpolster vermindert werden
kann, wird anderseits gerade dadurch, infolge der verdimmen-
den Wirkung, die Sprengwirkung oft vervielfacht.

Die von Ing. W. Killer (Ziirich) auf Grund von eigenen
Erfahrungen und Beobachtungen iiber die Wirkung von Brisanz-
bomben auf Bauwerke im Etappengebiet der deutschen West-
front (1914—18) vorgeschlagene Bauart filir einen freistehen-
den volltreffersicheren Schutzraum stellt im Sinne dieser neue-
ren Hrkenntnisse einen bemerkenswerten Fortschritt dar: Die
Schutzdecke des in Abb. 1 im Querschnitt dargestellten Schutz-
raumes ist als Steildach (an den Giebelseiten abgewalmt) aus-
gebildet, das bis unter die grosste Eindringtiefe der Bomben
in den Boden hinabreicht. Die Sohle, als Gewdlbe ausgebildet,
ergédnzt den Querschnitt zu einem geschlossenen Rahmen. Da
Fliegerbomben annihernd lotrecht auftreffen, treffen sie die
Dachfléche stets schief zu ihrer Oberfldche, wodurch die Auf-
treffwirkung, die ja bei senkrechtem Auftreffen maximal ist,
vermindert wird. Auch wird die zu durchschlagende Fldche
durch die Schiefstellung gegeniiber der Auftreffrichtung be-
tréchtlich vergrossert. Es zeigt sich aus Sprengversuchen der
letzten Zeit, dass Form und Lage der Sprengladung einen sehr
grossen Einfluss auf die Sprengwirkung besitzen; im vorliegen-
den Fall ist, wieder wegen der Schiefstellung und im Zusam-
menhang mit der geringeren Eindringtiefe, eine wesentlich ge-
ringere Sprengwirkung zu erwarten, als sie bei waagrechter
Decke befiirchtet werden miisste. Bei den unter der Erdober-
flache liegenden Teilen der Schutzdecke, die der Gleitfliche
einer Erdmine zu vergleichen ist, liegen die Verhiltnisse beziig-
lich Sprengwirkung ebenfalls wesentlich glinstiger als bei lot-
rechten Wéinden iiblicher Ausfiihrung. In den untersten Par-
tien, wo eine gewisse Verddmmungswirkung vorhanden ist, wird
infolge der besonderen Formgebung eine Schédigung der eigent-
lichen Aufenthaltsriume verhindert. Die Ausfiihrung des Schutz-
raumes, der infolge seiner Form und seines elastischen Verhal-
tens sehr standsicher ist, ist in hochwertigem, rdumlich armier-
tem Beton vorgesehen. Von der Anordnung einer Zerschell-
schicht iiber den seitlichen Erdauffiillungen wird mit Riicksicht
auf die bei einer Detonation eintretende Gefédhrdung der Nach-
bargebidude abgesehen.

Die Schutzraumeinbauten (Gasschleusen, Aufenthaltsriume
usw.) sind von der Schutzhiille unabhéngig eingesetzt; sie kon-
nen deshalb in Friedenszeiten einer anderen Zweckbestimmung
nutzbar gemacht werden. Bemerkenswert ist ferner, dass die
Zugénge zu ebener Erde liegen und in beliebiger Zahl angeord-
net werden kénnen, sodass die Schutzriume in kurzer Zeit zu
erreichen sind. Die Ausfithrung ist sowohl freistehend wie auch
in unmittelbarem Anschluss an bestehende Hochbauten moglich.
Es ist zu erwarten, dass diese neue Schutzraumbauart, die so-
wohl den Bediirfnissen der Industrie angepasst, wie auch als
Sammelschutzraum geeignet ist, nicht nur ein interessantes Pro-
jekt bleibe, sondern auch als Ausfithrung zur Verstdrkung un-
seres passiven Luftschutzes beitrage. Dr. Fritz Stiissi.

MITTEILUNGEN

Wasserreinigung und Kesselsteinentfernung in Dampfhei-
zungen. Die wegen Undichtigkeiten usw. von Zeit zu Zeit notige
Nachspeisung von frischem Wasser hat zur Folge, dass sich mit
der Zeit, vor allem an den beheizten Kesselteilen, erhebliche
Mengen von Kesselstein bilden, dessen isolierende Wirkung héhere
Feuertemperaturen und merklich grosseren Brennstoffaufwand
erfordert. Zudem ist das Abspringen von Kesselsteinteilen durch
die ungleichmissige Zusammenziehung von Stein und Kessel-
werkstoff bei plotzlicher Abkiihlung, z. B. durch Nachspeisen,
geféhrlich: das plotzliche Auftreffen des Wassers auf die iiber-
hitzte Kesselwand kann zum Zerspringen der sprode gewordenen
Kesselglieder oder Nietnidhte fithren. Schidlich ist auch die Wir-
kung der im Wasser gelosten, oder bei Unterdruck aufgenom-
menen Gase; die Kohlensidure 16st sehr heftig besonders das
Eisen der Kondensatleitungen auf, widhrend der Sauerstoff zum
noch geféhrlicheren Lochfrass Anlass gibt. Man sucht deshalb
die neuen Anlagen durch Zugabe geeigneter Chemikalien, vor
allem beim Ein- oder Nachspeisen, zu schiitzen. Durch Zugabe
von Soda kann man die Ausscheidung der Salze in Schlamm-,
statt in der gefdhrlichen Steinform erreichen ; besser ist aber
Trinatriumphosphat, das auch die nackten Eisenwinde vor dem
Wasserangriff durch einen Ueberzug von unléslichem Eisenphos-
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Abb. 1. Volltreffersicherer Luftschutzraum
nach W. Killer, Querschnitt 1 : 600.

von etwas Natrium-
sulfit beseitigen. Der
Schlamm soll minde-
stens nach jeder Betriebszeit abgelassen werden, um Schiumen
oder Spucken des Kesselwassers zu verhindern. Die bendtigte
Chemikalienmenge wird fiir 1 m3 Kesselwasser und 10 Hirte mit
etwa 75 g wasserhaltiger oder 30 g wasserfreier Soda, bezw. 60 g
kristallisiertem Trinatriumphosphat angegeben.

Die Entfernung des Kesselsteins aus vorhandenen, #Hlteren
Damptheizungen erfordert vorsichtige Anwendung der Chemi-
kalien durch sachverstéindige Leute, da dabei leicht Dichtungen
zerstort, oder undichte Stellen, besonders in Kondensatleitungen,
blossgelegt werden, oder nach der Behandlung S&urereste in ver-
steckten Rohrleitungen iibrighleiben. Die zugesetzte Menge an
Séure ist genau nach dem Wasserinhalt der ganzen Heizanlage
zu bestimmen. Man bestimmt zunichst nach Wasserhérte, Wasser-
inhalt und Betriebszeit die Menge des aufzulosenden Kesselsteins;
je 100 kg Kesselstein erfordern 72 kg Chlorwasserstoff, die in
etwa 1400 1 Salzsdure von etwa 5 °/, enthalten sind. Besser ist
es, die Sdure zu verschiedenen Zeitpunkten zuzugeben; auch
die Umwéilzung durch eine Pumpe und die Einwirkung liber etwa
24 h wird empfohlen. Zur Priifung gibt man ein Stiickchen
Marmor oder Kesselstein in ein Glas mit gebrauchter Sdure und
beobachtet, ob noch Auflésung stattfindet. Nach der Siurebehand-
lung miissen der Kessel und die Dampfleitungen gut mit Wasser
nachgespiilt und noch mit einer Losung von Soda, Natron oder
Phosphat nachgewaschen werden. Neben der Salzsiure wird auch
Chromséure verwendet, die aber giftig ist. Natriumphosphat 18st
den Kesselstein nur an beheizten Kesselteilen auf. Zur Steinver-
hiitung hat sich das Trinatriumphosphat, zur Steinldsung dagegen
das Dinatriumphosphat besser bewihrt. Die Phosphatbehandlung,
die sich seit mehreren Jahren auf dem Gebiete des Hochdruck-
kesselbetriebs mit Erfolg durchgesetzt hat, scheint auch fiir den
Schutz und zur Beseitigung des Kesselsteins in Dampfheizungen
als billigstes und unschédlichstes Mittel geeignet. (Nach K. Schil-
ling «Gesundh. Ing.» 1936, Bd. 59, Nr. 29). g

Gewittermessungen. Seit 1930 fiihrt Ing. K. Berger im Auf-
trag einer Kommission Gewittermessungen durch. Das «Bulletin
SEV» 1936, Nr. 6 enthilt seinen ausfiihrlichen Bericht iiber die
in den Jahren 1934 und 1935 vorgenommenen Messungen an der
vorlgufig mit 150 kV Drehstrom betriebenen, fiir 300 kV vorge-
sehenen Gotthardleitung, die von dem Kraftwerk Piottino in
Lavorgo nach der Schaltstation Amsteg fiihrt, sowie an der
80 kV-Leitung Lavorgo-Ponte Tresa-Veveri. Ausser Klydonogra-
phen — Anzeigeinstrumenten fiir die ungefiihre Héufigkeit von
Ueberspannungen — wurden folgende Messmittel verwendet:
1) ein in einen Bahnwagen eingebauter Kathodenstrahloszillo-
graph?) zur zeitlichen Aufnahme von Ueberspannungen, 2) Stahl-
stdbchen, deren Magnetisierungsstirke den Hochstwert der Blitz-
strome anzeigt, 3) Steilheitsmesser zur Messung der grossten
Steilheit (di/dt)max von Blitzstromen in Masten. Diese Aufzeich-
nung geschieht mit Lichtenberg’schen Figuren durch zwei zwi-
schen den Enden einer Drahtschleife parallel geschaltete, ent-
gegengesetzt gerichtete Spitze-Platte-Funkenstrecken. Beziiglich
der Einzelergebnisse der Messungen verweisen wir auf die ge-
nannte Publikation, insbesondere die zahlreichen Oszillogramme
und die erlangten Hiufigkeitskurven sowohl der Ueberspannungen,
die der Blitz der augenblicklichen Betriebspannung kurzzeitig
liberlagert, wie auch der positiven und negativen Blitzstromsteil-
heiten im Mast. Die festgestellten ungeheuren Steilheiten (bis
uber 30 k4 /us) ?) bedingen eine Ausbildung der Masterdung nach
Hochfrequenzgesichtspunkten. Zu einer einwandfreien Feststel-
lung des bei Blitz wirksamen Erdungswiderstandes der auf iso-
lierendem Fels gelegenen Masten wére es notig, diese Mast-
Erdungen mit hohen Stosstromen zu beschicken. Die erforder-
liche fahrbare Stossanlage hoher Stossleistung besteht aber noch
nicht. Aus den gemessenen Blitzstrom-Steilheiten und dem wirk-
samen Erdungswiderstand, bezw. dem Wellenwiderstand der Lei-
tung ergeben sich die grossten Steilheiten der die Isolatoren
beanspruchenden Spannungen. Nach Berger ist bei Blitzeinschli-
gen in Maste mit Steilheiten von bis 1000 kV/us, bei Einschléigen

!) Von K. Berger im Wesentlichen beschrieben in «SBZ». 1929, Bd. 93,

Nr. 8, S. 91%,
2) 1 us (Mikroskunde) — 10 —¢ sec.
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