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15. Januar 1955 SCHWEIZERISCKÜBAUZEITUNG 37

beiden Instrumente waren unerlässlich zur Bestimmung des
Zeitpunktes und der Anordnung der Fugen-Injekt icmS»;

Vom Bau der Ueberaauf-Schrägschächte und -Tunnel sei
noch folgendes erwähnt.

Die Auslauf-Tunnel von 150 m Länge, 5 % Gefälle und
6,5 m 0 der 70 cm starken Betonverkleidung durchfuhren
intensiv zerklüfteten, tektonisch vielfach gestörten Granit
von wechselndem Verwitterungsgrad. Ihr Ausbruch, 0 8 m,
wurde wie folgt vorgenommeJKfzum Aufschluss des Gebirges
wurde ein Firststollen vorgetrieben, genügend gross zum
Befahren mit©s eines&-t-Kipp-Lastwagens mit Benzinmotor.
Da von Hand geladen wurde, gestattete der breite Wagen, eine
starke SchtB&er-Mannschaft einzusetzen. Wo man gefährdete
Zonen traf, wurden sofort Betonringe, ausserhalb des Ver-
kleidungsprjHajg|jj|egend, als Sicherung eingezogen; sie wurden

womöglich im Fels abgestützt oder später unterfangen.
Nach Beendigung des Vortriebs wurde der Vollausbruch
angesetzt, wobei die Sohle so hoch gelegt wurde, dass zwei
Kipp-Lastwagen zu Schutterung vorfahren konnten, wodurch
man eine grosse Dadeleistung erreichte. Dieser Betrieb
konnte imWebergang zum Schrägschacht bis zu einer
Steigung von 20 % getrieben werden, wobei mittels Rollen und
Drahtseil der abgehende volle Wagen den leeren hochzog.
Diese Arbeitsweise vermied jegliche nicht produktiven
Handreichungen. Die normale Stollenventilation genügte auchMtes
den Lastwagenverkehr, da die vollen Wagen mit abgestelltem
Motor ausfahren konnten. Die Betonierung hinter verfahrbarer

hölzernerpKlappschalung erfolgte mittels durch
Lastwagen beschicktem Förderband.

Der Sehrägschacht von 60 % Neigung auf 150 m Länge
bei einem 0 der 70 cm starken Betonverkleidung, der sich
von 6,5 m nach oben stetig seitlich und in der Höhe erweiterte

auf 8 X 15 m, wurde im Hinblick auf das unstetige
Gebirge von oben nach unten im vollen Profil ausgebrochen;
brüchige Zonen konnten in dieser Weise gefahrlos allmählich
aufgeschlossen und durch Betonbogen, ausserhalb der Vera
kleidung angeordnet, gesicherfiäverden. Ein Schrägaufzug§j||te
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Bild 20. Betonierung der Staumauer, 23. Juni 1958; links Dach des
Maschinenhauses

Auflauf-Kippe und breitem, niedrigem, eisernem Wagen, der
eine breite Ladefront besass, wurde auf der Baustelle dem
Gelände entsprechend konstruiert. Bei dieser Anordnung
verwandelte sich der Schrägschacht-Ausbruch in einen
Steinbruchbetrieb mit raschem und wSschaftlichem Fortschritt
unter Vermeidung jeglichfiraaBroduktiver Arbeitsgänge. Die
Schalung dieser räumlich geftrümmten, nach oben sich stetig
ausweitenden Tunnels wurde als Gerüst in Tafeln aufgestellt,
nach Betonierung unten abgebaut, durch die Arbeitszone
hochgezogen und oben wieder aufgebaut unter Einschaltung
der Trapez-Tafeln, die die Profilerweiterung brachten. Die
Hintermauerung in trockenem Vifcrier-Beton erfolgte mit
Hilfe von zwei Drucklin^®rderern Typ «Placy» von 250 1

Inhalt und 180 mm Rol^feitung mit Kies bis 60 mm mit
bestem Ergebnis. Dieser Beton war wie folgt aufgebaut:
350 kg Zement, 40% eo/19( 22 % i»/io, 8 % io/B, 5 % WÊÊ

25 % i,5/o nam, 0,4 m3 Darex je kg Zement. Die
Würfelfestigkeiten nach 7, 28, 90 Tagen ergaben sich zu 200, 270,
320 kg/cm2.

Der Verlauf der Arbeiterzahl zur Durchführung des
Kraftwerk- und Strassenbaues zeigt folgendes Bild: Von Juli
1951 bis März 1952 arbeiteten 1400 Mann, 400 an den grossen
Strassenbauten, 1000 an Flussumleitung, Aushub und der
Baustellen-Einrichtung. Nach Bändigung der Strassenbauten
arbeiteten von Juli 1952, dem Beginn der Betonierung, bis
Anfang 1953 1100 Mann, bei einer gleichmässigen Produktion
von 25 000 m3 je Monat Massen- und Eisenbeton und
weitläufigen Tunnelbaniten. Während der vollen Entwicklung der
normalen Betonier-Arbeiten von Staumauer (um 28 000 m3
im Monat schwankend) Wasserfassung, Maschinenhaus und
der Ueberläufe, zusammen gegen .32 000 m3 im Monat,
betrug der Arbeiterbestand etwa 940. Die Arbeit lief das ganze
Jahr ununterbrochen und mit grosser Regelmässigkeit dureh;
der Wechsel in der Mannschaft war sehr gering, bei
Facharbeitern, Polieren und leitendem Personal trat kaum ein
Wechsel auf; diese Leute haben in Castelo do Bode und
Cabril sediSlJahre lang gemeinsam gearbeitet, woraus sich
ein selten hoher Wirkungsgrad der Arbeit ergab. Dieser
Umstand drückte sich auch darfia-aus, dass das anfangs 1951

aufgestellte, sehr knapp gehaltene Bauprogramm im März
1954 »|B|||®lurchgefjihrt war.
Adresse des Verfassers : Ing. Erwin Schnitter, Itschnach-Küsnacht ZH.

Dieselmotor-Flusschiffe
auf kolonialen Binnengewässern dk 629.122

Dank seiner Vorzüge (rasche Betriebsbereitschaft, kleiner
Raumbedarf usw.) hat sich der Dieselmotor für Flussfahrzeuge

beim wirtachaffliehen Ausbau überseeischer Gebiete
immer mehr durchgesetzt. Eine mit Bildern und Schnittzeichnungen

ergänzte Uebersicht über Dieselmotorschiffe, die in
der Flusschiffährt französischer und belgischer Kolonialgebiete

verwendet werden und deren Dieselmotoren Gebr. Sulzer,
Winterthur, oder ihre Lizenznehmer geliefert haben, ist in
der «Technischen Rundschau Sulzer» 1954, Nr. 1, enthalten.
Während 1930 ein Motorboot für die Beförderung von Passagieren

und Waren auf dem obern Kongo mit einem 40-PS-
Diesel-Motor genügte, sind inzwischen Schiffe und Schlepper
mit 500 und 600 PS Motorleistung geliefert worden, und ein
Schlepper mit Sechszylinder-Motor mit Aufladung, von 750 PS,
befindet sich im Bau. Eine besondere Art der Beförderung
auf vielen der bis 2000 km langen Verkehrsstrecken besteht
darin, dass die Frachtschiffe vom Schlepper nicht gezogen,
sondern gesbjssen werden. In diesem Falle müssen die Fracht-
schiffeSätarr untereinander und mit dem treibenden Schiff
verbunden sein, was die Anordnung einer besondern Stossvoiv
richtung auf dem Schubschlepper bedingt. Dieses
Beförderungssystem arbeitet mit einem bessern Gesamtwirkungsgrad
als das üblichere, bei welchem die Frachtschiffe vom Schlepper

gezogen werden. Die Durchschnittsleistung einer aus
einem 320-BS-Schubschlepper und zwei 600-t-Barken gebilde-,

ßti|sfcomposition beträgt 1000 bis 1100 t. Dass Dieselmotoren
als zweckmässige und betriebssichere Antriebsmaschinen auch
unter den strengen Anforderungen des Schiffbetriebs auf
Tropenflüssen anzusprechen sind, geht auch daraus hervor, dass
Betrieb und Unterhalt der Dieselmotoren eingeborenen Arbeitskräften

anvertraut werden können, die unter der Leitung einer
kleinen Zahl von Europäern stehen.
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