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rung der Zonenausscheidung. Insbesondere ist das beste-
hende Expropriationsrecht hiefiir ungeniigend und muss er-
gidnzt werden. Der Erginzung bedarf auch die baselland-
schaftliche Heimatschutzverordnung. Wohl das schwierigste
Kapitel ist die Katasterschatzung und die Frage der Ent-
schddigung bei der Zoneneinteilung., Ein landwirtschaftlich
genutztes Gebiet kann Baulandcharakter aufweisen. Wird es
in die landwirtschaftliche Zone eingereiht, so kann eine
Wertverminderung geltend gemacht werden. Auch die In-
dustriezone bringt dem Besitzer Baubeschridnkungen, wenn
auch nicht in dem Masse wie die Landwirtschaftszone. Na-
mentlich in stadtnahen Gemeinden mit verzettelter Bebau-
ung ist die Planung durch die Entschiddigungspflicht mit ge-
wichtigen finanziellen Folgen verbunden. Durch eine zu
grosse Festlegung von Bauzonen bei der Katasterneuschat-
zung von 1929 erhielten ausgedehnte Gebiete Baulandcharak-
ter. 1938 wurden die Zonen aufgehoben und einfach Land-
wirte und Nichtlandwirte unterschieden. Besitzer, die in die
Landwirtschaftszone fallen, werden nun geltend machen, dass
sie ihr Land jahrelang als Bauland zum Verkehrswert ver-
steuert haben und nun geschédigt seien. Sie werden den
neuen Zonenplan ablehnen, namentlich in stadtnahen Ge-
meinden mit sehr offener Bebauung. Daher sollte eine Neu-
regelung der Katasterschatzung erfolgen in dem Sinne, dass
die Landwirtschaftszone zum Ertragswert, die Bauzone zu
einem limitierten Verkehrswert und die zuséitzliche Bauzone
zu einem Mittelwert eingeschétzt wird, bzw. durch eine limi-
tierte Verkehrswertschatzung aller Grundstiicke innerhalb
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der Bauzone. Diese Losung verdient nach Ansicht der Plan-
verfasser den Vorzug vor der andern Variante der stdrkeren
Besteuerung des Liegenschaftsgewinnes. Als unerlédssich not-
wendig wird empfohlen, dass die Gemeinde in allen Lagen
Boden kaufen solle, um durch Tausch und Verkauf zu Bau-
land zu gelangen, wobei der Gemeinde stets das Vorkaufs-
recht zugestanden werden soll. Die Planer treten bei Ver-
lust von Kulturland fiir Realersatz ein. Zur Finanzierung
der Massnahmen der Gemeinde soll eine kommunale Boden-
kasse oder eine kantonale Ausgleichskasse errichtet werden,
der die Ertrdge aus der bestehenden Liegenschaftsgewinn-
steuer zuzufliessen hitten. W. A. Rietmann

Wiederaufbauarbeiten im Hafen von Neapel
Von Ing. HANS STRAUB, Rom DK 627.2.00467

Im Rahmen des Wiederaufbauprogramms fiir den Hafen von
Neapel ist auch die Instandsetzung der Bauplatzeinrichtungen
und die Wiederaufnahme der Bauarbeiten fiir das grosse
Trockendock!) vorgesehen, das mit seinen rund 340 m maxi-
maler Nutzldnge und einer Sohlenbreite von 37,5 m auf Kote
— 13,0 eine der grossten Anlagen der Art nicht nur im Mit-
telmeer, sondern {iiberhaupt bilden wird (zum Vergleich:
Southampton L — 365 m, B — 41 m; Toulon L. — 422 m, B —
36 m). Bis zu der durch die Kriegsereignisse erzwungenen

1) Ueber die Vorstudien fiir die Projektierung vgl. «<Neue Trocken-

docks in den Hifen von Genua und Neapel», Vorbericht zum 2. Kon-
gress flir Briickenbau und Hochbau, Berlin 1936, S. 1191.
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Bild 3. Ansicht der Eisenbetonpasserellen und der Kranbriicke beim Betonieren der Sohle.

Im Hintergrund die Druckluftschleusen

Unterbrechung der Arbeiten im Mirz 1943 waren 85000 mS3,
d. i. etwas mehr als die H#lfte der Sohle, betoniert. Die Ein-
bringung des aus Kalk, Puzzolan und Steinschlag, ohne Zement-
zusatz, bestehenden Betons erfolgte mit Hilfe von Druckluft
unter Verwendung einer beweglichen, mit elf Schleusen ver-
sehenen Eisenbetontaucherglocke von 13 x 58 m, die eine
Tagesleistung von etwa 500 m3 ermdglichte. Die Glocke war
mittels 34 mechanisch angetriebenen Schraubenspindeln an
einer eisernen Kranbriicke von 68 m Spannweite und 215 t
Eigengewicht aufgehingt, die ihrerseits auf zwei 3 m breiten,
behelfsmissigen Eisenbetonpassarellen iiber die ganze Lénge
des kiinftigen Docks verschoben werden konnte (Bilder 1
bis 4).

Die festen und beweglichen Bauplatzeinrichtungen haben
durch die direkten und indirekten Folgen des Krieges arge
Schiden und Zerstorungen erlitten. Die Druckluftgerite,
Kompressoren, Rohrleitungen, Personen- und Materialschleu-
sen wurden, soweit sie die Luftangriffe iiberstanden hatten,
wahrend der Monate, da Neapel Hauptnachschubhafen der
Alliierten war und der Bauunternehmung jeder Zutritt zum
Hafengelinde verwehrt blieb, zum grossen Teil verschleppt.
Die grosse Eisenbetontaucherglocke war an einer Ecke von

Bild 5. Passerelle aus Eisenbeton mit dem unter dem Wasserspiegel
zerstorten Pfeiler. Der Pfeilerkopf hdngt am Triger, der sich auf
die Nachbarpfeiler stlitzt

einer Bombe getroffen
worden und liegt in 20 m
Tiefe unter Wasser. Die
beiden Eisenbetonpasse-
rellen wurden erst durch
Luftangriffebeschidigt,
dann wurden sie von den
alliierten Truppen als
Anlegepiers zur Aus-
schiffung ihrer Truppen
beniitzt, wobei sie die
fahrbare eiserne Kran-
briicke, die dieser Be-
niitzung im Wege stand,
kurzerhand entfernten,
in drei Teile zerschnitten
und in der N&he ver-
senkten. Die Eisenbeton-
konstruktion der beiden
Passerellen wurde von
den anlegenden Schiffen
an vielen Stellen mehr
oder weniger in Mitlei-
denschaft gezogen. Von
den insgesamt fiinfzig,
3 m @ aufweisenden
Pfeilern sind, teils durch
die Luftangriffe, teils
durch die nachfolgende,
ungewohnte Beanspru-
chung, zwei bis auf den
Fundamentblock zerstort; drei weitere sind weiter oben,
jedoch immer noch in erheblicher Tiefe unter dem Wasser-
spiegel, mehr oder weniger stark beschidigt. Vom Ober-
bau (Bild 5) sind sieben Oeffnungen vollig zerstdort oder so
stark beschédigt, dass sie ersetzt werden miissen; zahlreiche
weitere konnen an Ort und Stelle repariert werden.

Die Unterwasser-Reparatur der auf Kote — 23,5 gegriin-
deten Pfeiler (Bild 6) ist schwieriger, als seinerzeit deren
Bau war. Urspriinglich waren die drei rohrférmigen Teil-
stiicke aus Eisenbeton, aus denen jeder Pfeiler zusammenge-
setzt ist, an Land hergestellt, mit dem auf Bild 4 sichtbaren
Schwimmkran von 130 t Hubkraft und Mithilfe des Tauchers
an Ort und Stelle versetzt und sodann mittels Unterwasser-
schiittung bis auf eine gewisse Hohe mit Beton ausgefiillt
worden. Heute handelt es sich darum, erst den beschédigten,
mehr oder weniger hohen obern Teil des Schaftes bis auf das
noch intakte untere Teilstiick oder den Fundamentblock ab-
zutragen, und auf die-
sem den neuen Pfeiler . 12325 I
aufzufilhren. HEs ist X =
vorgesehen, die Ab-
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vorher fiir die Abtra- T
gungsarbeiten verwen-
dete Taucherglocke aus
Eisenbeton findet dabei
als unteres Teilstiick
eines der neuen Pfeiler
Verwendung.

Die Wiederinstand-
setzung des Oberbaus
der Passerellen bietet
keine besondern Schwie-
rigkeiten.

Fiir die Herstellung
der fahrbaren Kran-
briicke kommt der Un-
ternehmung heute der
Umstand zu statten,
dass urspriinglich zwei
solcher Briicken vorhan-
den waren, von denen,
wie oben erwihnt, die
eine, die zur Betonie-
rung der Sohle diente,
aus militdrischen Zwek-
ken in Teile zerschnit-
ten und entfernt wor-
den war, widhrend die
zweite, leichtere, fiir den
Bau der Dockwénde be-
stimmte, noch gar nicht
montiert war und daher
heute noch zurVerfiigung steht. Sie wird jetzt unter Ver-
wendung von Material, das von den wiedergehobenen Teil-
stiicken der ersten Briicke stammt, verstdrkt, um erst zur
Vollendung der Sohle und spéter zum Bau der Winde dienen
zu konnen. — Die grosse Eisenbetontaucherglocke muss ge-
hoben, in das bestehende Trockendock geschleppt und dort
griindlich iiberholt werden.

Die vor kurzem wieder aufgenommenen Arbeiten werden
von der Firma SILM. Societa Italiana Lavori Marittimi, Rom,
ausgefiihrt, der s. Z., einige Jahre vor Ausbruch des Weltkrie-
ges, der Bau des Trockendocks auf Grund eines von ihr ein-
gereichten Wettbewerbentwurfs iibertragen worden war.

Ueber klopffeste Flugbenzine und Motorenole
DK 665.521.23

Anlésslich der 15. Generalversammlung der Schweizeri-
schen Gesellschaft fiir das Studium der Motorbrennstoffe
vom 4, Juli 1947 im Kongresshaus in Ziirich referierten Dr.
H. Ruf und Dr. Max Brunner iiber Flugbenzin und Motoren-
ole, woriiber nachstehend zusammenfassend berichtet wird.

I. Moderne Verfahren zur Herstellung klopffester
Flugbenzine
Von Ing. Chem. Dr. H. RUF, EMPA, Ziirich

Die wichtigste an ein Flugbenzin zu stellende Anforde-
rung ist die der Klopffestigkeit. Heute werden fiir Motoren
hoher Leistung durchwegs Treibstoffe mit Oktanzahlen von
100 und mehr benétigt. Die Herstellung solch hochklopffester
Treibstoffe ist nur unter Verwendung besonders klopffester
Isoparaffine des Flugbenzinsiedebereichs (Isopentan, Neo-
hexan und Isooktan), moglich geworden. Wéhrend sich Iso-
pentan aus dem rohen Erddl durch scharfe Fraktionierung
abscheiden ldsst, kommen fiir die Herstellung von Neohexan
und Isooktanen nur synthetische Verfahren in Frage. Als Bau-
sleine dienen die bei den Krackprozessen anfallenden niedri-
gen Olefine und Isobutan, das sich aus dem Gasbenzin ge-
winnen léasst.

Das erste erfolgreiche Verfahren war die katalytische
Polymerisation von Isobutylen zu Diisobutylen, gefolgt von
der Hydrierung dieses Dimers zu Isooktan (2, 2, 4 Trime-
thylpentan), der sog. «Cold Acid Process». Kine &dhnliche
Methode, die jedoch ausser dem Isobutylen auch einen Teil
der normalen Butylene umsetzt und ein Produkt nur wenig
niedrigerer Oktanzahl liefert, ist der sogenannte «Hot Acid
Process».

Wesentlich bessere Ausbeuten an klopffesten Isooktanen
ergeben die Alkylierungsverfahren, in denen z B.
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Bild 4. Versetzen der Kranbriicke mit Schwimmkran von 130 t Tragkraft

Butylene mit Isobutan umgesetzt werden. Dabei entstehen
in einer Operation ohne kostspielige Hydrierung Isooktane.
Diese Verfahren haben schon wihrend des Krieges den
Hauptanteil der klopffesten Flugbenzinkomponenten gelie-
fert und stehen auch heute noch in vorderster Linie. W&h-
rend fiir die Alkylierung von Butylenen katalytische Verfah-
ren, z.B. der Schwefelsdure- oder Fluorwasserstoff-Prozess
gewdhlt werden, alkyliert sich Aethylen besser auf thermi-
schem Wege und liefert dann das wertvolle Neohexan (2,2-
Dimethylbutan).

Wenn sich bei der Alkylierung, wie es haufig der Fall ist,
die verfiigharen Olefine und das Isobutan nicht die Waage
halten, kann =zusitzliches Isobutan aus Normalbutan durch
Isomerisierung beschafft werden.

Obwohl diese synthetisch hergestellten Isoparaffine her-
vorragend Kklopffest sind, fehlt ihnen zur Verwendung als
Flugbenzin oft die notige Leichtfliichtigkeit. Aus diesem
Grunde, und um die verflighare Menge hochwertigen Treib-
stoffes zu vervielfachen und gleichzeitig die Herstellungs-
kosten zu vermindern, werden sie in der Praxis mit einer
leichtfliichtigen, aber weniger klopffesten «Straightrun» Kom-
ponente und Isopentan, das man aus dem rohen Erddl ab-
scheidet, gemischt. Das Gemisch der gewiinschten Siede-
charakteristisk wird mit kleinen Mengen von Bleitetraéthyl,
heute meist 0,8 bis 1,1 cm?/1, wieder auf die gewiinschte
Klopffestigkeit gebracht.

II. Ueber die neuere Entwicklung auf dem Gebiete der
Motorendle
Von Dr. MAX BRUNNER, Sektionschef der EMPA, Ziirich

Mit der Weiterentwicklung der Verbrennungsmotoren in
bezug auf hohere Hubraumleistung und geringeres Leistungs-
gewicht ist auch die thermische Beanspruchung des Motoren-
Schmiersls immer grosser geworden. Obwohl die Schmierdl-
Raffinerien seit langem die grossten Anstrengungen machen,
die Motorendle durch besondere Raffinationsverfahren stidndig
zu verbessern, zeigt es sich doch, dass eine bestimmte
Grenze, die u.a. auch durch Wirtschaftlichkeit und Raffina-
tionsausbeute bedingt ist, kaum mehr iiberschritten werden
kann, sodass zur Erzielung weiterer Verbesserungen andere
Wege beschritten werden miissen. Als aussichtsreich haben
sich hierzu einmal Zusdtze von bestimmten mineraldlfremden,
meist synthetischen organischen Verbindungen erwiesen, oder
dann die Herstellung von Motorendlen auf ausschliesslich syn-
thetischem Wege.

Fiir die Schmierung von Fahrzeugmotoren ist in unserem
Klima mit den grossen Temperatur-Gegensidtzen die Anwen-
dung eines Motorendls von moglichst flacher Viskositits-
kurve, d. h, kleiner Viskositdts-Polhohe oder hohem Viskosi-
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