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Bild 2. Fliigel des «Hercules»
bei der Werkmontage

Die Luftschrauben sind
mit hydraulischen Verstell-

b

vorrichtungen versehen.
Bei Motordefekt konnen
mit ihr die Fliugel auf

die einwandfreie Beschaffenheit der Stossfugen fiir die Festig-
keit der Holzkonstruktion sehr wichtig ist, wurde fiir das ge-
naue Beschneiden der Furnierplatten eine Spezialmaschine ge-
baut. Die Balken fiir den Bau der Fliigelnolme haben einen
Querschnitt von 150 x 200 mm und Lingen bis zu 27 m; die
Tréger fiir den Rumpflingsholm messen 250 3 250 mm, sind
30 m lang und wurden aus 12 mm starken Brettern angefertigt.
Da die Festigkeit und die Lebensdauer der Bauteile mit zuneh-
mender Dicke der Leimschicht sinken, wurde fiir diese grund-
sétzlich eine Stédrke von nur 0,02 bis 0,08 mm zugelassen. Dem-
zufolge mussten die aneinanderstossenden Holzschichten sehr
genau eben und gleich dick sein.

Da eine hohere Feuchtigkeit des verwendeten Holzes die
Festigkeit der einzelnen Konstruktionsteile nachteilig beein-
flusst, wurde die Luft in den Verleimungswerkstéitten konditio-
niert. Zum Verleimen wurden verschiedene Kunstharze verwendet,
so Phenol-Formaldehyd-Kunstharz hauptsichlich fiir das Sperr-
holz der Aussenteile, aber auch anderer Holzteile; dieser Leim
musste zum Abbinden auf 1500 C erhitzt werden. Geschichtete
Glieder, z. B. Teile von Holmen und Léngsversteifungen wurden
mit Harnstoff-Formaldehyd-Kunstharz verleimt. In erster Linie
verwendete man fiir die Herstellung der Aussenhaut Resorzinol-
Formaldehyd; das aber erst in Gebrauch kam, als der Bau be-
reits im Gange war. Zur Kennzeichnung wurden die verschie-
denen Leimsorten verschieden gefirbt, sodass sie auch in den
fertigen Bauteilen noch von einander unterschieden werden koén-
nen. Wéhrend des Baues nahm man stindig Festigkeits-Stich-
proben an normalen Bauteilen vor, die aus der laufenden Fabri-
kation herausgenommen wurden. Andere Bauteile wurden fiir
lédngere Zeit bei wechselnder Temperatur und wechselnder Feuch-
tigkeit gepriift. Bei Hauptverbindungsstellen erstreckten sich
solche Priifungen iiber eine lidngere Zeitdauer, in einem Falle
iiber drei Jahre.

Da bei der Verleimung der Furniere fiir die Aussenhaut der
Tragfliigel das Zusammenpressen der Sperrholzschichten wegen
der Grosse der zu bearbeitenden Flichen nicht in Pressen vor-
genommen werden konnte, half man sich durch Zusammennageln,
woflir insgesamt etwa 8 t Nigel verarbeitet wurden. Nach fer-
tiger Verleimung wurden die Négel wieder herausgezogen. So-
wohl das Einschlagen als auch das Herausziehen erfolgte mit
besonderen Maschinen. Mit Ausnahme weniger Stellen besteht
der ganze Rumpf aus Holz. Die Aussenhaut des Bootes ist bei
12,7 mm Dicke sehr steif. Unter dem Fussboden des Laderaums
sind 18 wasserdichte Schotten eingebaut, in den Kammern sind
die 14 Benzintanks untergebracht. Selbst wenn 65 %/, dieser
Schotten voll Wasser laufen sollten, kann das Flugboot immer
noch schwimmen.

Die acht Motorzellen sind durch einen Gang im Fliigel und
durch eine Oeffnung im vorderen Fliigelholm wihrend des Fluges
erreichbar. Ihr Vorderteil ist durch ein Brandschott abgetrennt.
Sadmtliche Konstruktionsteile und Verkleidungen wvor diesem
Brandschott bestehen aus Metall. In jeder Motorzelle befindet
sich ein kleiner Notvorrat an Brennstoff, mit dem der Motor
kurze Zeit versorgt werden kann, wenn die Oelzufuhr vom Haupt-
Tank versagen sollte. Diese Hilfshehélter werden von den Haupt-
Behéltern aus durch eine halbautomatisch arbeitende Pumpvor-
richtung nachgefiillt.

Fahnenstellung gebracht
werden (Fliigelebene paral-
lel Flugrichtung). Die Blit-
ter der vier innern Motoren
lassen sich ferner auf nega-
tive Anstellwinkel einstel-
len, wodurch das Flugboot
nach Aufsetzen aufs Was-
ser rasch abgebremst und
liberdies seine Mandvrier-
fahigkeit im Hafengewis-
serverbessert werden kann.
Bei Betrieb der Propeller
mit riickwérts gerichtetem
Schub sorgt ein besonde-
rer Ventilator fiir die Motor-
kithlung.

Fir die Regelung der Motoren wurde das im Eisenbahn-
betrieb bewéhrte Pneudyne-Druckluft-Steuerungssystem {iber-
nommen, das mit grosser Genauigkeit die Uebertragung sehr
kleiner Bewegungen auf weite Distanzen gestattet. Die hierfiir
bendtigte Druckluft wird von elektrisch angetriebenen Kompres-
soren erzeugt und in Druckflaschen gespeichert; bei Ausfallen
der Kompressor-Anlage kann das Steuerungs-System fiir langere
Zeit von der Flaschenbatterie aus versorgt werden. Der Feuch-
tigkeitsgehalt der komprimierten Luft wird durch wasserauf-
nehmende Mittel herabgesetzt, um jede Einfriergefahr zu ver-
meiden.

tn

Hohen- und Seitensteuer werden mit Druckél betétigt. Da--

bei spiirt der Pilot den auf den Steuerflichen lastenden Druck
und behélt dadurch selbst diese ungewdhnlich schwere Maschine
gut im Gefiihl. Die hydraulische Fernsteuerung ist fiir jede
Steuerfldche doppelt ausgefiihrt; jedes Getriebe ist vom andern
vollig unabhéngig und erhilt sein Druckél von seiner eigenen
Pumpe mit eigenem Antrieb. Féllt ein Antrieb aus, so iibernimmt
automatisch der andere die Steuerfunktion. Die TrimmkKklappen
werden elektrisch durch Schalter in der Pilotenkabine betéatigt.
Die Montagehalle fiir das «Hercules»-Flughoot ist vollsténdig
aus Holz hergestellt. Sie ist 30 m hoch, 75 m breit und 225 m
lang und gilt als eine der grossten Holzhallen der Welt.

Wiederaufbau in Frankreich

Am 14. Januar 1946 hat D. Boutet aus Paris, Professor
an der Ecole Nationale des Ponts et Chaussées und Prisident des
Verwaltungsrates der Société Nationale des Chemins de Fer
Francais (SNCF), in Ziirich einen Vortrag iiber den gegenwarti-
gen Zustand der oOffentlichen Bauten in Frankreich und ihren
Wiederaufbau gehalten. Sein Ziel war, die schweizerische Tech-
nikerschaft liber die ungeheuren Anstrengungen zu orientieren,
die auf diesen Gebieten bereits geleistet worden sind. Wir fassen
seine Ausfiihrungen wie folgt zusammen:

1. Meerhéfen. Diese haben weniger unter dem alliierten
Fliegerbombardement, als ganz besonders unter den systema-
tischen Zerstérungen der Deutschen vor ihrem Riickzug gelit-
ten. Diese Zerstérungen bezweckten nicht nur, die Hifen fiir
die Versorgung der Invasionsarmeen unbrauchbar zu machen,
sondern sie noch auf lange Zeit hinaus lahmzulegen. Die
Schleusen wurden gesprengt, die eindringende Flut zerstorte
hierauf die Quaimauern in den inneren Becken, und Minen be-
sorgten den Rest. Auch die Verladeanlagen und die Kiistensig-
nalisierung wurden durch Sprengungen zerstort. 1600 Bagger-
boote und Schwimmdocks wurden versenkt. Von 143 km Quali
waren 85 km oder 60 % vollkommen vernichtet; 80 % der 1900
Krane waren zerstort und 66 % der 1500000 m2 messenden
Bodenfliche in den Lagerhiusern waren unbrauchbar. Nach der
Befreiung Frankreichs war es unmdglich, die fiir die Instand-
stellung dringend notigen Werkzeuge und Baumaterialien ein-
zufiihren. Die grofen Liberty-Schiffe mit 10 m Tiefgang konn-
ten in den kleinen Hifen nicht anlegen.

Die Wiederherstellung der Héifen umfasst folgende Arbei-
ten: a) Entminen der Schiffahrtswege. Um dabei vor Minen
sicher zu sein, braucht es bis zu 15 Baggerginge. b) Abriu-
mung der Quais. c¢) Reparatur der wenig beschiddigten Schleu-
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sentore. d) Instandstellen der Quaimauern. Ende 1945 waren
davon 25 km wieder hergestellt. — Ueberall wo es moglich war,
haben die allilerten Armeen mitgearbeitet. Sie stellten selbst-
fahrende Transportkdhne von 200 t zur Verfiigung, mit denen
die grossen Meerschiffe entladen werden konnten,

Am Tage der Befreiung lagen in den franzosischen Héfen
und ldngs der Kiiste 2720 versenkte Schiffe; 1100 davon konn-
ten seither wieder flott gemacht werden, wozu Kosten im Wert
von 600 Mio franz.Fr. nétig waren. Der Gewinn des Alteisens iiber-
steigt diese Kosten; zudem konnten viele Boote wieder voll ge-
brauchsfiahig gestellt werden.

Dank dem raschen Fortgang der Instandstellungsarbeiten
geniigten die Héfen im allgemeinen den an sie gestellten An-
forderungen; die Importe wurden nicht durch sie, sondern durch
den Mangel an Schiffsraum und die geringe Leistungsfihigkeit
des Eisenbahnnetzes im Innern des Landes gehindert. Von
Januar bis September 1945 ist der Umschlag in den franzosi-
schen Hiédfen von 100000 t auf 1054000 t gestiegen. Um die
Anlagen vollstindig in Ordnung zu stellen, rechnet man mit
Ausgaben in der Hohe von 60 Milliarden franz. Franken, wo-
von 15 Mld. allein fiir die mechanischen Ausriistungen nétig
sein werden. Die zusédtzlichen Ausgaben, die durch die gegen-
wirtigen Behelfsmassnahmen bedingt sind, belaufen sich auf
5 Mld. Franz. Fr. im Jahr; man erkennt daraus, mit welch ge-
waltigem Einsatz hier gearbeitet wird.

Von der franzosischen Handelsflotte, die vor dem Kriege
etwa 3 Mio t Wasserverdridngung aufwies, sind etwa zwei Drit-
tel unbrauchbar gemacht worden. Man hofft, in etwa fiinf Jah-
ren den Vorkriegsstand wieder erreicht zu haben.

2. Eisenbahnen., Die durch die Deutschen vorgenom-
menen Zerstorungen des Eisenbahnnetzes waren besonders gross.
Von 322 grossen Bahnhofen waren 115 verwiistet, 760 km ein-
spuriges Gleis, 2000 Kunstbauten, 27 Tunnels waren zerstort.
Der Vortragende zeigte an Hand einer Karte, welche Strecken
am Tage der Befreiung noch betrieben werden konnten; es
waren nur vereinzelte kurze Strecken; von den grossen Linien
konnte keine mehr befahren werden; das Netz war also voll-
stindig lahmgelegt. Am 20. November 1944 konnte die Briicke
von Orléans dem Verkehr wieder ilibergeben werden; damit war
die erste Nord-Siid-Verbindung wieder geschaffen. Heute sind
fast alle Strecken provisorisch in Stand gestellt, allerdings fast
ausnahmslos nur einspurig.

Fiir den Personenverkehr verfiigen die SNCF heute nur
noch iiber 30 % des Rollmaterials von 1938; trotzdem haben sie
150 % der Reisenden von damals beférdert! Natiirlich sind die
Ziige stark iiberfiillt. Zur Zeit des Waffenstillstandes verfiigte
Frankreich iiber 80 000 Giiterwagen, von denen nur 45000 fir
zivile Zwecke freiblieben. Heute stehen bereits wieder 210 000
Giiterwagen im Verkehr; das sind jedoch erst 65 % des Vor-
kriegsbestandes. Trotzdem werden heute mehr t-km als damals
geleistet, weil die mittleren Transportdistanzen ldnger gewor-
den sind. Unter diesen Umstédnden ist die wirtschaftliche Zweck-
missigkeit mancher Transporte fraglich. So muss z. B. heute
die Kohle von den Gruben im Norden bis nach Bordeaux auf
dem Schienenwege gefiihrt werden, wihrend vor dem Kriege
jene Gegend von England aus auf dem Seewege mit Kohlen ver-
sorgt wurde. Im allgemeinen ist das zur Verfiigung stehende
Material noch sehr liickenhaft. Von 17000 Lokomotiven im
Jahre 1938 waren 1944 noch 4000 gebrauchsfihig; heute sind
es 8500. Fast alle Kunstbauten sind wieder hergestellt, jedoch
meist nur einspurig. Man hofft, die grossen Verschiebebahnhofe
in drei Jahren wieder voll in Stand gestellt zu haben.

Frankreich ist entschlossen, seine Hauptlinien moglichst
bald zu elektrifizieren; man will mit der Strecke Paris-Lyon
beginnen. Das Kraftwerk Génissiat soll im Jahre 1948 mit der
Stromlieferung beginnen konnen. Die Erfahrung hat gezeigt,
dass elektrische Linien im Kriege leicht und schnell wieder her-
gestellt werden konnen und dass die elektrischen Lokomotiven
widerstandsfihiger und leichter zu reparieren sind als Dampf-
lokomotiven. Ausserdem konnen sie lings der Strecke verteilt
im Freien stehen gelassen werden, wo sie weniger verwundbar
sind als die in ihren Depots massierten Dampflokomotiven. Zur
Zeit der Invasion waren die Fliegerangriffe auf solche Loko-
motivdepots besonders erfolgreich. Bei den neu zu bauenden
elektrischen Lokomotiven strebt man nach starker Vereinheit-
lichung der Typen. Ferner sollen inskiinftig verschiedene Fiih-
rermannschaften ablosungsweise eine Lokomotive bedienen
konnen, wodurch die effektive Dienststundenzahl entsprechend
erh6ht wird. Im Waggonbau soll der Leichtbau bevorzugt wer-
den.

3.Binnenschiffahrtswege. Im Jahre 1940 war das
gesamte Kanalnetz verstopft und unbrauchbar; 1350 Kunstbauten
waren zerstort. Im Oktober 1944 konnte man auf der Seine

wieder von Paris bis Rouen verkehren, im November 1944 von
Paris nach dem Norden. Zur Zeit ist die Binnenschiffahrt wie-
der hergestellt, mit Ausnahme der Strecke Metz-Thionville. Der
Canal du Nord gewinnt allmdhlich wieder seine iiberragende
Bedeutung der Vorkriegszeit zurlick. Grosse Schiffahrtprojekte
werden besonders flir die Seine ausgearbeitet; im Vordergrund
steht die Schaffung eines vergroBerten Lichtraumprofils.

4. Strassennetz Dieses hat durch den Krieg ausser-
ordentlich gelitten, besonders in der letzten Phase, als nachein-
ander die deutschen Zerstérungen und der enorme Verkehr
durch den Nachschub der Armeen iiber sie hinweggingen. So
waren z. B. in Lyon von 20 Strassenbriicken nur noch zwei
brauchbar, in manchen Tédlern der Alpen keine einzige mehr.
Beriihmte Briicken wie die von Plougastel, la Roche Guyon,
Saint Pierre du Vouvray sind verschwunden. Der Lastwagen-
park soll in ungefdhr fiinf Jahren wieder seinen Vorkriegsstand
erreicht haben; die Zahl der zugelassenen Typen wird be-
schrinkt. Vorgesehen ist der Bau von 1,7 Mio Fahrzeugen durch
sechs Gruppen von Firmen, die sich in die Herstellung von 24
Typen teilen.

5. Energieversorgung. Im Jahre 1938 forderte man
in Frankreich 40 Mio t Kohle; ausserdem wurden 25 Mio t ein-
gefiihrt. Heute betrdgt die Kohlenférderung rd. 30 Mio t und
wird bald 36 Mio t erreicht haben. Noch fehlt der Import fast
vollstéindig, weil die Kohlengruben in England, in der Ruhr und
Saar Mangel an Arbeitskridften haben. Die ausldndischen Gru-
benarbeiter (Russen, Polen) sind befreit worden und die Ein-
heimischen weigern sich oft, in die Zechen einzufahren.

Die elektrischen Verteilnetze haben schwer gelitten. Grosse
Transformatoren sind zerstért worden. 1600 Masten wurden ge-
fallt und die 220 kV-Versorgungslinie nach Paris war unterbro-
chen. Zur Zeit ist die Wiederherstellung der elektrischen Zen-
tralen und der Ueberlandleitungen fast beendet, nur Kembs und
La Bisorte stehen noch nicht im Betrieb. Die Vollendung der
wihrend des Krieges im Bau befindlichen Werke wird es er-
moglichen, die Jahreserzeugung um 5 Mld. kWh zu erhdhen,
und die vor der Ausfiihrung stehenden Projekte versprechen
eine weitere Produktionssteigerung um 11 Mld. kWh. Man stu-
diert ferner den Bau eines Gezeiten-Kraftwerkes. Die Versor-
gungsschwierigkeiten wihrend des Winters 1945/46 sind auf die
ausserordentliche Trockenheit zuriickzufiihren, die besonders im
Massif Central herrschte. Der normale Verbrauch von Paris
betrigt zur Zeit 10 Mio kWh im Tag (gegeniiber 8 im Jahre
1938): von diesen stammt die Hilfte aus Wasserkraftwerken.
Wihrend der Trockenperiode dieses Winters mussten die ther-
mischen Kraftzentralen von Paris Energie an andere Gegenden
abgeben und zwar bis zu 13 Mio kWh im Tag. Ein Regenfall
im Zentralmassiv liess diese Menge auf 5 Mio kWh fallen. Es
kam einmal vor, dass in Paris nun noch fiir 48 Stunden Kohlen
vorhanden waren.

Die Schiden, die die Petroleumindustrie erlitten hat, sind
geheilt. Der Wiederaufbau der Wohnungen geht sehr langsam
vonstatten; an dieser tragischen Situation ist vor allem das Feh-
len von Arbeitskriften und von Kohle schuld.

Die erste franzosische Wiederaufbau-Ausstellung

Knapp ein Jahr nach der Befreiung Frankreichs, im chao-
tischen Trubel einer Wirtschafts- und Finanzkrise, mitten in
einer Zeit abnormer sozialer Spannungen, wurde in Paris, mit
beinahe noch behelfsmissigen, propagandistischen Mitteln, im
Dezember 1945 eine Wiederaufbau-Ausstellung durchgefiihrt, die
in mehr als einer Hinsicht Interesse verdient.

Es war ein Versuch des frilheren Wiederaufbauministers
Raoul Dautry und dieser Versuch gelang iiber Erwarten gut.
Alles, was an architektonischem Wollen, an dekorativem Konnen,
an technischer und materieller Erfahrung in und um Paris kon-
zentriert ist, war in dieser «Premiére Exposition de la Recon-
structiony in der alten «Gare des Invalides» vertreten. Die Aus-
stellung setzte sich aus fiinf systematisch und rédumlich vonein-
ander getrennten Abteilungen zusammen, die simtlich von Fach-
bearbeitern geplant und komponiert waren. Die Sektion 1 hatte
die photographische und statistische Darstellung der Probleme
des Wiederaufbaues schlechthin zum Gegenstand, widhrend in der
Sektion 2 Wohnungsmodernisierung und Stddtebau vereinigt
waren. In der Sektion 3 behandelten zustédndige Architekten tech-
nische Spezialfragen aller Art, wie Normalisierung, bauindu-
strielle Laboratoriumsarbeit, neue Arten von Wohnungskomfort,
Behandlung aller Fragen, die mit Liiftung, Beleuchtung, Heizung
und Abdichtung neuzeitlicher Wohnungen zusammenhangen usw.
In den Sektionen 4 und 5 endlich war alles zusammengestellt,
was die «préfabrication» betraf, so z. B. vorfabrizierte Bau-
teile und Modelle vorfabrizierter Wohnhéuser, die im Rahmen
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