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Abb. 1. Spiralfrancisturbine von Escher Wyss, Ziirich (H 69 m, Q 144 m?sec, N 115500 PS, n 125 U/min)

MITTEILUNGEN

Die Gazibriicke iiber das Goldene
Horn in Istanbul. Das Goldene
Horn ist ein 7 km landeinwirts
sich ziehender Meeresarm, der als
Nebental des Bosporus im Tertidr
abgesunken ist und nun einen der
grossten und besten natiirlichen
Héfen der Welt bildet. Das war
denn auch die Mitursache der
Griindung und beispiellosen Ent-
wicklung der dortigen Siedlungen
und Staatenbildungen. Und wenn
auch heute der Stadt Istanbul bei
weitem nicht mehr ihre friihere
Bedeutung als Vermittlerin zwi-
schen grossen Kulturgebieten zu-
kommt, so ist sie doch noch der
bedeutendste Hafenplatz des neuen
tiirkischen Reiches und mit rd.
3/, Millionen Einwohnern seine
weitaus grosste Stadt. Zu ihren
dringendsten Ausbaubediirfnissen
gehorte auch eine neue leistungs-

fir das Kraftwerk Sungari der Manshukoku Denki Suiryoku Kensetsu Kyoku fihige Briickenverbindung der

Mittelk6rper verbunden. Am oberen Lagerzapfen ist ein Hebel
aufgekeilt, an dem die Kolbenstangen der beiden Servomotor-
zylinder angreifen. Der Servomotor selbst ist am Geh&use
befestigt und wird mit 60 at Oeldruck betétigt. Mit dem Servo-
motor ist es mdoglich, die Klappe bei voller Durchflussgeschwin-
digkeit des Wassers in wenigen Sekunden zu schliessen. Die
Steuerung des Servomotors erfolgt durch ein Ventil, das von
Hand mit einem Kkleinen Hebel oder elektrisch durch Druckknopf
vom Schaltbrett der Zentrale aus betédtigt werden kann. Eine
vollstdndige Drosselklappe, fiir einen statischen Druck von 69 m,
wiegt etwa 92 t, der Drehkdrper allein 50 t.

Zum Durchschlag des Axenberg-Tunnels der SBB

Programmgemadss ist der 3375 m lange Stutzeck-Axenberg-
Tunnel fiir die IL. Spur der Strecke Fliielen-Sisikon der Gott-
hardbahn am 10. Januar um 11.45 h durch Niederlegung der
Trennwand fast genau in Tunnelmitte durchschlagen worden.
Bemerkenswert ist die durch Geometer Sporri mit einem Spezial-
instrument von Kern (Aarau) besorgte Absteckung, die eine
seitliche Abweichung der beidseitigen Vortriebsaxen von weniger
als 27 mm ergab, in der H6he sogar nur 3 mm. Der Sohlenstollen
wurde mit 20 bis 24 Bohrléchern pro Attacke von 1,2 bis 1,4 m
mit Bohrhdmmern freihdndig erbohrt. Es wurde in zwei zehn-
stiindigen Schichten mit je zwei Attacken (gruppenweise tem-
pierte elektr. Ziindung) gearbeitet, und beidseitig ein mittlerer
Tagesfortschritt von 5/, m erzielt. Wéhrend im Siidstollen (Seite
Fliielen, Bauunternehmung Hatt-Haller A.G.) sozusagen kein
Wasser angetroffen wurde, hatte man es im Nordstollen (Unter-
nehmung Schafir & Mugglin) mit sehr viel Wasser zu tun, an
einer der nach Norden einfallenden Kliifte bis 1000 1/s. Von hier
wird ein rd. 300 m langer Entwésserungsstollen nach dem See
getrieben, da das Wasser jeweils mit der Schneeschmelze perio-
disch anschwillt. Das durchfahrene Gestein gehort der Kreide-
formation an, mit jiingern tertidren Einsprengungen. Angesichts
der sehr komplizierten Tektonik — man erinnert sich der pracht-
vollen Filtelungen oberhalb der Axenstrasse — ist es erstaun-
lich, wie gut, stellenweise sogar genau die Aufschliisse im Tunnel
(der bis 700 m hinter der Oberfldche verlduft) mit dem von Ing.
Dr. L. Bendel aufgestellten Prognose-Profil iibereinstimmen.

Angesichts aller dieser trotz vielfacher Stérungen im Mann-
schaftsbestand erzielten erfreulichen Ergebnisse war die Freude,
die in den Tischreden an der Durchschlagsfeier zum Ausdruck
kam, gross. Es wurde mit Recht auch darauf hingewiesen, dass
dieses Friedens-Werk am Ausbau des volkerverbindenden Ver-
kehrsweges der Gotthardbahn mitten in drgster Kriegszeit voll-
bracht worden ist und voraussichtlich auf Jahresmitte vollendet
sein wird. Wir hoffen, nach Bauvollendung iiber die Ergebnisse
und Erfahrungen in dhnlich griindlicher Weise fachtechnisch be-
richten zu konnen, wie es die SBZ von jeher bei allen grissern
Tunnelbauten zum Nutzen der Nachfahren getan hat. Einst-
weilen auch unsererseits allen Beteiligten, nicht zuletzt unsern
Kollegen SBB-Kreisdirektor C. Lucchini, Obering. W. Wachs
und Sektionsingenieur Jos. Wolf, der die Bauleitung ausiibt,
ein herzliches Gliickauf! ©. J:

beidseitigen Stadtteile Stambul
im SW und Pera-Galata im NO des Goldenen Horns. Da dieses
an der daflir bestgeeigneten Briickenbaustelle bei einer
Breite von 450 m eine Tiefe von rd. 30 m hat, der griindungs-
fahige Boden aber noch um weitere 30 m tiefer unter weichen
Schlammablagerungen liegt, so wéire bei den felsigen Ufern
wohl eine Bogen- oder Héngebriicke grosser Spannweite mog-
lich gewesen. Die Bedingung grosser Schiffdurchfahrtshéhe
hétte jedoch zu Rampenentwicklungen in dicht besiedelten Stadt-
teilen und damit zu hohen Kosten und Inkonvenienzen gefiihrt.
Es wurde daher eine auf Pontons abgestiitzte eiserne Balken-
briicke gew&hlt mit einer Durchfahrtshéhe von 7,50 m bei unbe-
lasteter Briicke in den beiden Mittel6ffnungen. Zu diesem Zwecke
erhielt die Briickenfahrbahn von beiden Ufern aus eine Steigung
von 2,25 ¢/, die sich jedoch bei ungiinstigen Belastungs- und
Wasserstandsverhédltnissen um 6 °/, nach oben und 3,6 Y/, nach
unten &ndern kann. Diese Nachteile einer Schwimmbriicke
machen sich aber fiir eine Strasseniiberfithrung weniger be-
merkbar als bei einer Eisenbahnbriicke, weil bei den geringen
Verkehrslasten durch grosse Pontonfldchen und kréaftige Haupt-
trdger die Durchbiegungen in zulédssigen Grenzen gehalten wer-
den konnen. Bei der in Frage stehenden Briicke, die zum An-
denken an Kemal Atatiirk «Gazibriickey (Gazi -— Fiihrer) heisst,
betrdgt das Verhdltnis der Schwimmfldche zum Briickengrund-
riss 1:1,9. Die 453 m lange Briicke besteht aus zwei Uebergangs-
stiicken zum Ufer von je 19 m Lénge, zwei auf Grund veran-
kerten Teilen von je 169,5 m und dem 76 m langen, durch Dre-
hung ausfahrbaren Mittelstiick. Die nutzbare Breite der holz-
gepflasterten Briicke betrdgt 25 m einschliesslich der beidseitigen,
auf Konsolen liegenden, je 4,5 m breiten Fusswege. Der Fahr-
bahnbelag, in den fiir spiteren Tramverkehr schon die Schienen
eingebaut sind, ruht auf einer 16 cm starken, kreuzweise ar-
mierten Eisenbetonplatte in Feldgrdssen von 3,33/2,25 m, die
ihrerseits auf sieben 900 mm hohen Blechtrdgern in Abstéinden
von 3,33 m abgestiitzt sind. Der Quertrdgerabstand wurde zur
Erzielung moglichst grosser Quersteifigkeit mit nur 2,25m vor-
geschrieben. Der Trédgerrost ist durch je 7 Stiitzen auf die 9,50 m
breiten und 25 m langen Pontons abgestiitzt; die Entfernung
der Stiitzenreihen betrdgt normalerweise 9 m. Den vielbesungenen
Zauber des Goldenen Horns wird dieser Stiitzenwald allerdings
nicht erhohen. Der Ueberbau ist auf beiden Widerlagern beweg-
lich gelagert und die Briicke kann in geschlossenem Zustand
um das Mass der Ausdehnungsfugen pendeln, wobei die auftre-
tenden Stosse durch Puffer auf die Eiseniiberbauten der Wider-
lager iibertragen werden. Bei Ausdrehung des Mittelstiickes miis-
sen die Seitenteile in der Léngsrichtung festgelegt werden, was
durch Ketten bewirkt wird, die von den Endpontons zu den Wider-
lagern laufen und von elektrisch angetriebenen Winden bedient
werden. Ein Abrollen von den Widerlagern ist durch einbetonierte
Anschlagblécke verhindert. Der ausfahrbare Teil ist in der Ver-
kehrslage verriegelt und zwar am geraden Ende durch ein Dreh-
gelenk, einen Querriegel und zwei Lingsriegel, am gebogenen
Ende durch zwei Léngsriegel und zwei federnde Zughaken.
Die erwidhnten Verriegelungs- und Ausfahrmechanismen des
Mittelstiickes, samt den zugehorigen elektrischen und sonstigen
Einrichtungen umfassen eine weitere Gruppe interessanter Ein-
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