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72. Jahrgang Nr. 7

Internationaler Austausch von Studenten der Technischen Wissenschaften

Die International Association for the Exchange of Stu-
dents for Technical Experience (IAESTE) hielt ihre 7. Jahres-
konferenz vom 11. bis 15. Januar 1954 in Stockholm im Klub-
haus des Schwedischen Ingenieur- und Architektenvereins ab.
Die Schweiz war vertreten durch den Berichterstatter und
Ing. F. Zschokke, Leiter des Praktikantenamtes der ETH.
Erstmals konnten dank einer Subvention der Abteilung fiir
den Austausch von Personen der UNESCO Delegierte aus den
USA und Kanada, die sich nicht ohnehin in Europa aufhielten,
an einer Jahreskonferenz der TAESTE teilnehmen, was sich
zweifellos gelohnt hat, liegen doch alljdhrlich aus vielen euro-
pdischen Liandern Bewerbungen fiir einen zwei- bis dreimona-
tigen Praxisaufenthalt in industriellen Unternehmungen der
USA oder Kanada vor. — Als neues Mitglied wurde Portugal
aufgenommen, so dass der Verband jetzt 18 Lédnder umfasst.
Indien und Pakistan, die sich fiir den Praktikantenaustausch
sehr interessieren, delegierten Beobachter.

Die Gesamtzahl der von industriellen und landwirtschaft-
lichen Unternehmungen sowie 6ffentlichen Anstalten der Mit-
gliedstaaten fiir 1954 offerierten Ferienpraktikantenplidtze be-
lief sich auf 4154, wozu zweifellos bis im Juli des laufenden
Jahres noch weitere hinzukommen werden (im Sommer 1953
belief sich die Zahl der Austausch-Praktikanten auf 3783;
vergl. SBZ 1954, Nr. 3, S. 40). Neben dem Austausch der
Bewerbungen und der Bekanntgabe der von den Firmen offe-
rierten Pldtze (wobei auch aus der Schweiz gegeniiber dem
Vorjahr wieder erhohte Zahlen gemeldet werden konnten) be-
fasste sich die Jahreskonferenz mit verschiedenen allgemeinen
Fragen, die der Austausch mit sich bringt, wie beispielsweise:
Begrenzung des Alters der Austauschstudenten nach unten
und oben, Notwendigkeit einer bereits im eigenen Lande ab-
solvierten industriellen Praxis, Fragen der Unfall- und Kran-
kenversicherung, Auswahl der Bewerber, Abfassung techni-

Strassen- und Bahntunnel unter dem Nordseekanal bei Velsen, Holland

Die Verkehrsentwicklung in Nord-Holland und auf dem
Nordsee-Kanal, der Amsterdam mit Ijmuiden verbindet,
macht es notwendig, die bei Velsen den Kanal kreuzende
Eisenbahnbriicke und Auto-Fdhre durch eine grossangelegte
Untertunnelung des Kanales zu ersetzen, die 1952 in Ausfiih-
rung genommen wurde und ein Arbeitsvolumen von 2,5 Mio m3
Erdbewegung sowie 340 000 m? Eisenbeton vorsieht.

Das Profil des Auto-Tunnels (Bild 1) birgt in einem Eisen-
betonrahmen von 33 m Breite und 8 m Hohe fiir jede Fahr-
richtung einen Verkehrsraum von 7 m Fahrbahnbreite bei
4,2 m Ho6he mit beidseitigen Fussteigen von 1 m (mit 15 cm
Wasserrinne), die so tief liegen, dass ein haltendes Auto die
Tiire 6ffnen kann. Im friiheren Projekt war ein einfacher
Tunnel mit 8 m Fahrbahnbreite fiir zwei Fahrrichtungen vor-
gesehen; doch zeigt die Erfahrung, dass der Verkehr in einem
Auto-Tunnel auf Hochstgeschwindigkeit geht und Trennung
der Fahrrichtungen unerldsslich ist. Der Beliiftung dienen in
Tunnelaxe gelegene Kanile, aus denen lings Boden und Decke
quer eingeblasen wird; die Entliiftungskanéle liegen an den
Aussenwinden und saugen lidngs der Decke ab. Der Abzug
dieser Querliiftung liegt damit fiir jede Fahrrichtung auf
rechter Hand, wo die meisten Abgase anfallen. Die Tunnel-
beleuchtung, im Modell 1 : 5 ausgearbeitet, geschieht durch in
Deckennischen in 4,5 m Abstand angeordnete Paare von TL-

Lampen, deren Schein in die Verkehrsrichtung fillt; sie sind

derart seitlich auseinandergeriickt, dass sie die Ueberhol-
Fahrbahn wirksam nach links driicken. Die Decke erhilt
geddmpften Anstrich als Schutz gegen Blenden; die Winde
wirken mit lichtgriin am ruhigsten. Dem Verkehrsgerdusch
wird entgegengewirkt durch pordse, weiche Verkleidung der
Decke und leichtes Riickneigen der Seitenwande, um den Schall
gegen die absorbierende Decke zu reflektieren.

Das Tunnel-Léangsprofil sieht eine mdogliche Vertiefung
des Kanals bis — 15,5 m Amsterdamer Pegel vor, wobei 80 cm
Boden die Tunneldecke schiitzen; damit sinkt die Fahrbahn
bis auf — 23,2 m. Bei der Rampen-Neigung von 1:28,5 oder
3,5 % (wie beim Maastunnel Rotterdam) ergibt sich so eine
Tunnellinge von 768 m und eine Bauwerklinge einschliesslich
der offenen Rampen von 1644 m. Die Rampen werden bis auf
grosse Tiefe offen, mit vertikalen Winden ausgefiihrt. Deren
Aussteifung erfolgt an die Tunneldecke anschliessend auf je
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scher Berichte durch die Praktikanten usw. Der turnusgemaéss
aus dem Advisory Committee ausscheidende Ingenieur R. A.
Beijer (Schweden), der die Konferenz in Stockholm nicht nur
vorbereitet hatte, sondern auch energisch présidierte, wurde
fiir eine zweijihrige Amtsdauer ersetzt durch den franzosi-
schen Inspecteur général Legay. Generalsekretdr bleibt wei-
terhin J. Newby vom Imperial College in London. Die néchste
Jahreskonferenz findet in Wien statt.

Den Konferenzteilnehmern wurden dank der ausgezeich-
neten Organisation und der herzlichen schwedischen Gast-
freundschaft wertvolle Einblicke in technisch-wissenschaft-
liche Institutionen (Erweiterungsbauten der Technischen
Hochschule in Stockholm, Technisches Museum) und in indu-
strielle Unternehmungen (Exkursionen zur Besichtigung eines
grossen Sigewerkes in Gévle und der auch in der Schweiz
bestbekannten Stahlwerke in Sandvik) gewédhrt. Bei einer
Stadtrundfahrt durch Stockholm konnten die Géste ein mo-
dernes, an der Grenze des Luxus liegendes schwedisches Schul-
haus und eine nach modernen stddtebaulichen Prinzipien ge-
baute Vorstadt kennenlernen. Auf dem Riickweg von Sand-
vik wurden in der altehrwiirdigen Universitidtsstadt Upsala
die Hochschule, das alte Schloss und die beriihmte Bibliothek
besichtigt.

Die grosse Breitenentwicklung, die der Ferienpraktikan-
tenaustausch fiir Studierende der technischen Wissenschaften
im Rahmen der IAESTE im Laufe der letzten Jahre erfahren
hat, zeigt deutlich, dass diese Praxis sowohl von den Studie-
renden und den technischen Lehranstalten wie auch von der
Industrie zur Ausbildung eines weitblickenden und auch spra-
chenkundigen Nachwuchses sehr geschétzt wird. H. B.

Adresse des Verfassers: Dr. Hans Bosshardt, Sekretdr des Schweizeri-
schen Schulrates, ETH, Ziirich,
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130 m Lénge durch einen Diagonal-Rost aus vertikalen Eisen-
betonwénden, der als Lichtraster wirkt und den Uebergang
zwischen Tageslicht und Tunnelbeleuchtung schafft. In den
Viertelpunkten der Tunnelldinge, an beiden Kanalufern, stehen
die Liiftungsgebdude. Der gesamte Eisenbeton erhilt eine
wasserdichte Isolierung aus mit Asphalt-Bitumen imprégnier-
tem Woll- und Asbestfilz, in den Fugen durch Kupferblech
verstdarkt und durch eine Eisenbetonhaut gesichert.

Dieser Tunnel dient ausschliesslich Autos; der iibrige
Strassenverkehr wird weiterhin die Féahre bentiitzen. Unmittel-
bar neben dem Autotunnel liegt der 12,3 m breite und 7,1 m
hohe Eisenbeton-Korper des zweispurigen Bahntunnels, der we-
gen der Steigung von 1:60 eine Tunnellinge von 2032 m und
eine Bauwerklidnge von 3224 m erhilt. Die elektrische Traktion
erfordert keine Ventilation; an beiden Kanalufern sind in
T44 m Abstand Kamin-Schéchte mit Zugédngen angeordnet.

Die Ausflihrung beider Tunnel erfolgt in offener Baugrube
von 160 m Breite und 25 m Tiefe unter Amsterdamer Pegel
mittels Grundwasser-Absenkung in drei Phasen unter Um-
legung der Schiffahrt innerhalb der Kanalbreite. Die in Arbeit
stehende erste Phase zeigt eine weite Baugrube im Nordsee-
Kanal von elliptischem Grundriss mit Spundwinden von 28 m,
deren Aussteifung durch ihre elegante LoOsung tuberrascht:

L

Bild 1. Schnitte 1:400, mit
Detail der Anordnung der
Beleuchtungskorper

Langsschnitt
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vier iibereinanderliegende Eisenbetonringe lassen dank ihrer
Gewdlbewirkung den Arbeitsraum vollstdndig frei (Bild 2).

Eine reichbelegte Darstellung des interessanten Bau-
werkes aus der Feder von Jr. A. Eggink, Hoofdingenieur beim
Rijkswaterstaat, findet sich in «De Ingenieur» vom 4. Septem-
ber 1953, dem dieser Auszug entnommen ist.

Dipl. Ing. Erwin Schnitter, Pedrogao Grande, Portugal

MITTEILUNGEN

Versuche und Erfahrungen mit Holzverbindungen und
Holzkonstruktionen. In seinem Vortrag am 203. Diskussions-
tag des SVMT (siehe SBZ 1953, S. 686) gab Dr. K. Md&hler vor
allem einen Ueberblick iiber die durch die Technische Hoch-
schule Karlsruhe durchgefiihrten Untersuchungen an genagel-
ten Konstruktionselementen. Sie erstreckten sich einerseits
auf die Priifung von Nagelverbindungen, genagelten Vollwand-
und Fachwerktrdgern, sowie von mehrteiligen Druckstédben
mit verschiedenartigen Verbindungsmitteln unter statischer
und dauernder Beanspruchung, anderseits auf das Studium des
Forménderungsverhaltens ausgefiihrter genagelter Bauwerke.
Die Versuchsstiicke entsprachen hinsichtlich Grosse, Herstel-
lung und Priifung mdéglichst den in der Praxis vorkommenden
Verhéltnissen. Daraus ergaben sich wichtige Unterlagen iiber
die tatséchliche Bruchsicherheit solcher Bauwerke und Trag-
elemente. Da der Vortrag demnichst im «Schweizer Archiv»
veroffentlicht werden soll, verzichten wir auf eine ausfiihr-
liche Wiedergabe. Die Versuche an Vollwandtrdgern ergaben
im Mittel eine Bruchsicherheit von 2,4 gegeniiber der zuldssi-
gen Zugspannung. Das Verhalten ausgefiihrter Bauwerke hat
die Richtigkeit der neuen Berechnungsannahmen bestétigt (er-
hohte zuldssige Lochleibungsspannung und damit erhdhte zu-
lassige Tragfdhigkeit der N&gel; Verwendung von relativ
dicken Négeln auch bei diinnen Brettern, dafiir zum Teil vor-
gebohrte Locher usw.). Bei I-Biegetrdgern nimmt der Anteil
des Steges am Gesamtmoment bei steigender Belastung immer
mehr zu, wihrend die Gurten zuriickbleiben; man soll also auf
alle Félle die Stegspannung unter der zuldssigen Last nach-
weisen. Schadenfille an geleimten Fachwerken haben gezeigt,
dass die Herstellung solcher feingliedriger Konstruktionen noch
nicht die erforderliche bautechnische Reife erreicht hat (dies
iibrigens als eine Bestédtigung bereits friither seitens der EMPA

Bild 2.

Die elliptische Baugrube des Stirnendes der ersten Phase

gedusserter Bedenken). Zum Schluss seiner Ausfithrungen gab
Dr. Mohler einige Angaben iiber die Moglichkeit bedeutender
Erhohungen der Nagel-Tragfdahigkeit und -Steifigkeit durch
das Vorbohren der Locher, durch Verwendung von Doppel-
ndageln und von durchgenagelten Stahlblecheinlagen und Kral-
lenplatten und durch Wahl anderer Holzarten.

Velox-Dampferzeuger des Turbinenschiffes «Ville de Tu-
nis». Der schnelle Passagierdampfer der Compagnie Générale
Transatlantique von 9200 BRT, der den Dienst auf den Linien
Marseille-Algier, Marseille-Oran und Marseille-Tunis ver-
sieht, ist mit drei Velox-Dampferzeugern fiir je 30 t/h Dampf
von 57 atii und 4809 C ausgeriistet, die von der Compagnie
Electro-Mécanique in Paris, einer Tochtergesellschaft der AG.
Brown, Boveri & Cie., Baden, ausgefiihrt wurden. Der Dampf
expandiert in zwei Getriebeturbinen, die zusammen 15 000 PS
an die mit 150 U/min drehende Propellerwelle abgeben, fer-
ner in zwei Turbogeneratorengruppen von je 1000 kVA, die
den Bordbedarf an elektrischer Energie decken sollen. Dem
selben Zweck dienen zwei Dieselgeneratorgruppen von je
400 kVA. Eine ausfiihrliche Beschreibung dieser interes-
santen Kesselanlage findet man in den «Brown-Boveri-Mit-
teilungen» vom September 1953. Die Messungen auf dem
Priifstand der Erstellerfirma ergaben einen Kesselwirkungs-
grad von 90 %. Im Februar 1952 wurden die Abnahmeerpro-
bungen auf See durchgefiihrt, bei denen wihrend einer Fahrt
von 12 h bei 21,5 Kn ein Verbrauch von 157 kg schweren
Brennstoffes normaler Qualitdt pro zurilickgelegte Meile fest-
gestellt wurde, der um 15 kg unter dem Garantieverbrauch
lag. Das Schiff ist am 4. Mirz 1952 in den regelméissigen
Dienst gestellt worden. Die Kontrolle, die nach Ablauf der
Garantiezeit im Oktober 1952 durchgefiihrt wurde, zeigte
saubere Gaswege. Geringfiigige Verschmutzungen an einzel-
nen Anlageteilen konnen in Zukunft durch Einbau von Fil-
tern und hdufigere Reinigungen vermieden werden. In der
Zeit vom 2. bis 6. Juli 1953 hat nun auch das zweite mit
Veloxkesseln ausgeriistete Schiff «Cambodge» der Message-
ries Maritimes von Diinkirchen aus seine Uebergabefahrten
mit bestem Erfolg ausgefiihrt. Dabei ist anldsslich einer
Probefahrt von 48 h mit einer mittleren Geschwindigkeit von
22 Kn ein Brennstoffverbrauch von 200 kg pro Seemeile
(Garantiezahl 234 kg) festgestellt worden. Dieses Schiff wird
auf der Linie Marseille - Ostasien eingesetzt.

Der Autobusbahnhof
der Port Authority in
New York. Die Zentral-
station der New Yor-
ker Autobuslinien wird
tdglich von mehr als
60 000 Fahrgédsten be-
nutzt. Die Verkehrs-
dichte steigt bis auf
750 Ankiinfte und Ab-
fahrten pro Stunde,
d. h. also mehr als zehn
in der Minute. Die Or-
ganisation des Auto-
busverkehrs erheischte
einen grossangelegten
Bahnhof, der mit dem
unter dem Hudson
durchfiihrenden Lin-
colntunnel direkt ver-
bunden ist.Er ist 250 m
lang, 60 m breit und
enthédlt vier Stockwer-
ke, die z. T. dem Stadt-
verkehr und dem Fern-
verkehr dienen, z. T.
auch als Busparkplatz
gebraucht werden. Das
Skelett des Gebdudes,
das in «Ossature mé-
tallique» 1951, Nr. 7/8,
beschrieben wird, ist
eine Stahlkonstruktion,
die Winde und Decken
bestehen aus Eisen-
beton. Die Hallen sind

Phot. Artica Press Haarlem  inwendig mit Marmor




	Strassen und Bahntunnel unter dem Nordseekanal bei Velsen, Holland

