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westbahn wurden im Jahre 1908 noch drei Fairlie Loko-
motiven gekauft, die nur auf Adhision laufen und zwar
zwischen Ootacamund und Coonoor. Die nachfolgend er-
wihnte Klasse ,X“ setzte diese Maschinen ausser Dienst.

Im Jahre 1913/14 hat nun die Schweizerische Loko-
motiv- und Maschinenfabrik in Winterthur fiir die South
Indian Railway sechs weitere Lokomotiven einer Klasse ,X“
geliefert. Das Programm sah vor, dass auf der Rampe von
81,5 %0 (1:12,28) ein Zug von 120 ¢ (Lokomotive mit
50 ¢ eingeschlossen) mit einer Geschwindigkeit von 10 bis
11,5 km|h bergwirts geschoben werde. Die ganze Zugkraft
wurde zu 13000 kg ermittelt, die sich annihernd gleich
auf beide Dampfmaschinen verteilen.

Diese Lokomotive Klasse ,X“ (siehe Abbildung) ist
eine %/, gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Maschine, Bauart
» Winterthur“1), deren Zylinder ausserhalb des Rahmens
paarweise iibereinander und in der Neigung von 1:25
angeordnet sind. Der Hauptrahmen ist innerhalb der Rader
gelegen. Die Kolbenschieber mit Innen-Einstromung werden
durch Heusinger-Steuerungen bedient, und diese letzteren
durch eine Schrauben-Umsteuerung bewegt. Es ist nur eine
Umsteuerungsvorrichtung vorhanden, und die Radiusstangen
einer Seite sind durch ein Héangeisen miteinander ver-
bunden. Die Gleichheit aller vier Triebwerke gestattet mit
einem Minimum von Reserveteilen auszukommen.

Die untern (Hochdruck-) Zylinder wirken auf die Adha-
sionachsen, die obern (Niederdruck-) Zylinder auf die Trieb-
zahnrider. Alle vier Zylinder haben gleichen Durchmesser
(D = 450 mm), aber wihrend der Hub bei den Abhision-
Zylindern 450 mumn betrdgt, hat er bei den Zahnradzylindern
nur 410 mm. Eine richtige Dampfverteilung fir Verbund-
wirkung wird durch die eingeschaltete Zahnradiibersetzung
erreicht, derzufolge die obere Maschine 2,1 mal rascher
laufen muss als die untere. Durch die hohe Geschwindigkeit
der oberen Kolben wird eine kriftige Anfachung des
Feuers erzielt. Diese, der Schweiz. Lokomotivfabrik paten-
tierte Ausfiihrung der Verbundmaschine hat eine bedeu-
tende Ersparnis an Brennmaterial und Wasser zur Folge.
Nach den bei der Briinigbahn?) und anderwirts gemachten
Erfahrungen betragt sie etwa 359/,

Der Antrieb der Adhésionachsen erfolgt auf die dritte
derselben. Die zweite und die dritte Achse sind fest; die
erste hat 2 >< 15 mmn, die vierte 2 >< 20 mm und die Lauf-
achse 2 >< 85 mm Seitenspiel. Die Laufachse ist mit der
vierten Adhisionachse zu einem Drehgestell vereinigt.

Die beiden Zahnradachsen sind im Hauptrahmen
zwischen den mittlern Adhésionachsen in Schwinghebeln
gelagert. Sie sind zwar den vertikalen, von den Tragfedern
herrithrenden Schwingungen unterworfen; doch sind diese
Bewegungen infolge der kleinen Geschwindigkeiten dusserst
gering und der Zahneingriff bleibt, wie die Praxis bestatigt
hat, sozusagen konstant. Die beiden Zahnradachsen sind
unter sich durch einen Druckausgleich?) verbunden, sodass
jedes der beiden Zahnrdder nur die Hilfte der Triebkraft
erhilt. Dabei reguliert sich die Arbeit der beiden Zylinder-
paare selbsttitig, indem bei Schleudern der Adhasionrader
der Druck im Zwischenbehilter steigt, wodurch die Zahn-
radzylinder mehr leisten.

An Bremsen sind vorhanden: 1. Eine Gegendruck-
Bremse fir die Talfahrt, auf alle vier Zylinder wirkend.
Diese Bremse ist mit Riicksicht auf die hohe Tourenzahl
der Zahnradmaschine sehr wirksam; 2. Eine Handbremse,
die mit je einem Klotzpaar an der 1., 3. und 4. Adhi-
sionachse angreift; 3. Eine Vakuumbremse, sowohl auf
Adh#sion- als auch auf Zahnradachsen und iiberdies auf
die Fahrzeuge des ganzen Zuges wirkend; 4. Eine Band-
spindelbremse auf die geriffelten Kurbel-Bremsscheiben
der Vorgelegewellen.

1) Siche Appenzeller-Strassenbahn in Band XLV, Nr, 24, S. 295
(17. Juni 1905); Briinighahn im Band XLVII, Nr. 24, S. 285 (16. Juni 1906).

2) Band XLVII, Nr. 24, S. 285 (16 Juni 1906).

) Patent der Schweiz. Lokomotivfabrik, fiir die Wengernalpbahn-

Lokomotiven erstmals ausgefiihrt. Siche Bd. LV, S, 287 (28, Mai 1910)

Die Hauptdaten der Lokomotive Klasse ,X“ sind in
der nachstehenden Tabelle zusammengestellt. Zum bereits
Gesagten wire noch hinzufiigen, dass der Kessel mit einem
Schmidt’'schen Ueberhitzer ausgeriistet ist, die Wasserkasten,
wie aus der Abbildung ersichtlich, seitlich angeordnet
sind und der gut ventilierte Fiihrerstand mit einem dop-
pelten Dach versehen ist. Als Kupplung hat jene von Jones
Verwendung gefunden.

Hauptdaten :
Spurweite : : mm 1000
Zylinder : Adhasxonantrleb » 450/4T0
Zahnradantrieb . » 450/430
Triebrad-Durchmesser = 815
Laufrad-Durchmesser i 710
Triebzahnrad-Durchmesser S 840
Transmissionsrad-Durchmesser i 696
Zahnkolben S " 336
Uebersetzungsverhaltnls A T2 T
Fester Radstand mm 3080
Totaler = . TR L n g 6030
Dampfdrucks = & ik o i LSS o 14
Heiztlache; direkte: e r. - S Spisna sy, 757
indirekte 5 3,7
Ueberhitzer Al R A o 22,6
Totale Heizflache 5 104,0
Rostflache, freie . ,, 0,95
totale : o 1,8
Wasser im Kessel (110 mm i. F O K) I 2950
» Reservoir aDe 4600
Kohlen : /eg 3050
Leergewicht . T : » 38300
Dienstgewichty it s = g i e =41 8050
Maximale Zugkraft , 13500

Die Maschine ist 10,350 m lang und hat eine grosste
Hoéhe von 3,422 m.

Sowohl die Personen-, als auch die Giiterwagen sind
wegen der engen Kurven als Drehgestell-Fahrzeuge gebaut.
Erstere haben bei 11 72 Linge ein Leergewicht von 12 #;
letztere (aus gepresstem Stahlblech) weisen eine Kasten-
lange von 9,1 m auf, wiegen leer 6 # und haben eine
Tragfihigkeit von 22 #

Das Boothaus des Ziircher Yacht-Club.
Architekten Zfeghard & Hifeli, Ziirich.
(Mit Tafeln ¢ und 10.)

Eine Bauaufgabe von einer in jeder Hinsicht ausser-
gewohnlichen Art erwuchs aus dem lebhaften Aufschwung,
den der Segelsport auf dem Ziirichsee in den letzten Jahren
genommen. Das kleine, einrdumige Boothduschen am Alpen-
quai in Zirich konnte den Bediirfnissen der zahlreichen
Segler unmoglich mehr gentigen, sodass der Club sich zu
einem umfangreichen Neubau entschliessen musste.

Mit Riicksicht auf die zum unmittelbaren Anlegen der
Boote erforderliche, bei allen Wasserstinden des Sees
gleichbleibende Freibordh6he musste auch die neue Anlage
schwimmend sein. Dies bedingte wegen der vom Floss
aufzunehmenden Gebiudelast von rund 75 ¢ und der zu-
satzlichen Belastung durch Menschen, Schnee, Benzin usw.
von gegen 30 / eine solide Unterlage. Sie wurde geschaffen
durch einen aus sechs Eisenbeton-Pontons zusammenge-
setzten und mit einer durchgehenden, armierten Betonplatte
tberdeckten Floss von 11,4 >< 24 m, dessen Ausbildung
den Abbildungen 1 bis 5 zu entnehmen ist.

Beim Bau, der auf der Schiffswerft der Halbinsel
zwischen Bich und Freienbach erfolgte, ruhte der einzelne
Ponton jeweils auf zwei Wagen, sodass der Kieltriager als
rund 1 s langer Balken auf zwei Stiitzen, mit beidseitig
rund 3,5 m auskragenden Enden beansprucht wurde und
dementsprechend zu berechnen war (vergl. Armierung in
Abb. 2). Nach sechs bis sieben Tagen Abbindefrist wurde
er zu Wasser gelassen; da infolge der geringen Tauch-
tiefe der Wasserdruck nicht bedeutend ist, konnte die
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Armierung der Winde verhaltnismissig leicht sein. Wie
die Abbildungen zeigen, ist jeder Ponton zweimal abge-
schottet, sodass der ganze Floss aus 6>< 3 = 18 Einzel-
zellen besteht, wodurch die Sicherheit bei allfalligem Leck-
werden bedeutend erhoht wird.

Da eine auch bei Wellenschlag absolut starre Platt-
form verlangt war, wurde der Verbindung der einzelnen
Pontons grosse Sorgfalt gewidmet. Zunachst legte man
tiber die ganze Linge des Flosses vier I N.-P. 20, so zwar,
dass man in die Decken der Pontons I, IV und VI solche
Balken einbetonierte, die beidseitig bis in die Mitte der

Liangswinde vorragende Verankerungs-Biigel einbetoniert
worden (Abb. 3 rechts); durch nachtraglich unter Wasser
eingebrachten Umhiillungsbeton entstanden zwischen je
zwei der Pontons je vier auf die ganze Hohe reichende,
12 ¢m starke Verbindungsrippen. Der Verband hat sich
bis jetzt, in etwa anderthalbjihrigem Betrieb, als sicher
erwiesen. Grosse Sorgfalt musste auf die Wasserdichtig-
keit verwendet werden. Die dussern und innern Beton-
flichen unterhalb der Wasserlinie erhielten einen Ceresit-
Verputz, mit gutem Erfolg. Einzelne Schwindrisse konnten
unschwer nachtraglich abgedichtet werden.

Die unter Zugrundelegen
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Grundriss, Lings- und Querschnitt des Eisenbeton-Flosses, — Masstab 1 :200.
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Abb. 2. Ponton.Armierung. — Lingsschnitt 1 : 60.

jeweils benachbarten Pontons auskragten (Abb. 3 und 4).
Dort wurden die entsprechenden Balken-Enden verlascht
und nach Einschwimmen der Zwischen-Pontons in deren
Decken einbetoniert. Ausserdem sind in vier Rippen der

Abb. 4. Zusammenfiigen der Eisenbeton-Pontons.
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Abb. 3. Ponton-Armierung. — Querschnitte 1:60.

das Boothaus auf dem schweren Floss," als Ruhepunkt in-
mitten der stets schwankenden Masten und wallenden Segel.

Wie die Gesamterscheinung, so entsprechen auch die
Einzelformen und die Baustoffe der Seetiichtigkeit. Der

Abb. 5. Eisenbeton-Floss im Bau,
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ganze Bau, den die Abbildungen 6 bis 11 auf Seite 78,
sowie Tafel 9 veranschaulichen, ist aus Holz konstruiert,
innen zur Hauptsache mit Eternit verkleidet, aussen mit
horizontalen Pitch-Pine-Latten, die sich wie Bootsplanken

sonders elegant eingerichtet ist die kleine Damen-Garde-
robe. Die Kleiderschrinke der Herren-Garderobe bestehen
grosstenteils ebenfalls aus Eternittafeln in Eisenrahmen.
Zwischen dem Sitzungszimmer und der Herren-Garderobe
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Sprossen weiss Ripolin gestrichen. Fur
das Dach war Kupferblech vorgesehen,
doch musste man sich des Krieges wegen
fir einstweilen mit ,Bitumitekt”, einem
Asphaltpappestoff mit eingepressten
dunkelgriinen Sandkornern, begniigen.
Das Ganze macht mit seinem Rotbraun
und Weiss einen #dusserst saubern und
frischen FEindruck, den unsere Bilder
natiirlich nur unvollkommen wiederzu-
geben vermégen.

Das Innere betritt man von der
Seeseite her durch den Haupteingang
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und den durch Peter Wolf frohlich und
kraftig ausgemalten Buffetraum (Abb. 12).
Es enthdlt ausser dem als Sitzungs-
Zimmer dienenden, im Charakter einer Schiffskabine gehal-
tenen und in Pitch-Pine getiferten Clubraum (Tafel 10)
hauptsichlich Garderoben und Toilette-Riume, wie im
einzelnen nebenstehendem Grundriss zu entnehmen. Be-

Abb. 6 (oben).

Abb. 7 bis 11. Zeichnungen 1 :200.

Gesamtbild gegen Siiden.
konnen die Schrinke beiseite gestellt und die Wand zurtick-
geklappt werden, wodurch fiir besondere Anlisse ein 13 m
langer Raum gewonnen wird. Im Obergeschoss sind Schlaf-
kammer und Wohnraum fiir zwei Bootsleute eingebaut, die




SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 1917. BAND LXX (S. 78) Tafel 9

DAS BOOTHAUS DES ZURCHER YACHT-CLUB

ARCHITEKTEN PFLEGHARD & HAEFELI 1N zZURICH

e

OBEN GESAMTBILD GEGEN NORDOST GESEHEN

UNTEN OFFENE VORHALLE DER SEESEITE




SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Photogr. von J. Kdst in Ziirich

DAS BOOTHAUS DES ZURCHER YACHT-CLUB

ARCHITEKTEN PFLEGHARD & HAEFELI IN zZURICH

1917. BAND LXX (S. 79) Tafel 10

Kunstdruck von jean Frey, Ziirich




18. August 1917.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 79

auch bei schlechtem Wetter die Segelboote ringsum beob-
achten konnen. Im Aeussern ist diese Wachtstube moglichst
in das Dach hineingezogen, wodurch ihre in Kopfhohe
angebrachten Fensterchen recht gut den Zweck zu erkennen
geben.l) Auch die, gleich glotzenden Froschaugen, vorn
und hinten angebrachten Dachfensterchen haben ihren
Zweck : sie dienen zum Ein- und Ausbringen von Masten,
Segelbiumen und Bootshaken u.drgl, die in den seitlichen
Dachrdumen aufbewahrt werden.

Gediegen ausgestattet sind die Toiletten. Ueberhaupt
verdienen die Installationen, namentlich die sanitarischen,
besondere Erwihnung. Elektrizitit und Telephonleitung,
Gas und Wasser sind alle unterseeisch zugefiihrt, durch
Kabel, bezw. mittels Gelenkrohren. Hingegen war es nicht
tunlich, die Abwisser des Boothauses in das stadtische
Kanalisationsnetz einzuleiten, weil einerseits eine feste
Verbindung mit dem im Ufer verlegten Kanalisationsstrang
der verianderlichen Seehthe wegen ausgeschlossen war,
anderseits, weil eine bewegliche Schlauchverbindung eine
ganze Reihe von Schwierigkeiten zur Folge gehabt hatte.

Um diesen Hindernissen auszuweichen, hat man sich
entschlossen, im landseitigen Ponton eine biologische Kldr-
anlage zu erstellen (Abbildung t3). Man hat sich fur die
Tropfkérpermethode entschieden, die als eine der besten,
einfachsten und zuverlissigsten Reinigungsmethoden be-
zeichnet werden darf, weil das Abwasser eines gut
arbeitenden Tropfkérpers ohne Bedenken in den See
geleitet werden kann; dieses erscheint um so berech-
tigter, als die Tropfkorperabflisse sich jederzeit leicht
kontrollieren lassen. Die Abwassermenge wurde zu max.
1,5 m® im Tag genommen (wihrend der Sommerzeit). Die
Abwésser sind stark verdinnt und enthalten keinerlei fette
Kiichenspiilwisser. Sie werden in zwei grossen Absitz-
becken, bestehend aus zwei Gusskesseln B; und B, zuerst
sedimentiert, sodass alle groben, fiir den Tropfkérper nach-
teiligen Sinkstoffe zuriickbleiben. Da die Anlage tiefer
liegt als der Wasserspiegel des Sees, sind die Temperatur-

Abb. 12. Blick vom Haupteingang in den Buffetraum.

verhiltnisse fir die Entwicklung der im Tropfkdrper wirk-
samen Lebewesen sowohl im Sommer wie auch im Winter
giinstig. Der Luftzutritt wird durch seitliche, einander
gegeniiberliegende Oeffnungen M und durch Entliftungs-
rohre IV moglichst weitgehend gefordert, um einen inten-
siven Oxydationsprozess zu ermdglichen. Der Tropfkorper
D, bestehend aus acht tibereinander gelagerten, viereckigen

1) Es sei noch bemerkt, dass fiir dieses Boothaus die baugesetz-
lichen Vorschriften (z. B, 2,50 7 min. Lichthhe) beobachtet werden mussten,
die anderwirts fiir Schiffskabinen allerdings nicht ftiblich sind. Ohne ge-
sundheitlichen Nachteil fiir irgend jemand der Beteiligten, aber zum Vorteil
der architektonischen Erscheinung wire andernfalls dic Hohe etwas niedriger
gehalten worden.

Korben aus Winkelrahmen 50 >< 50 >< 40 ¢, mit galvani-
siertem Drahtgeflecht bespannt, misst 1 3, bei einer Hohe
der Deckschicht von 8o ¢m, was fiir eine durchaus be-
friedigende Reinigung gentigt. Die Abwisser, die sich im
Becken £ sammeln, werden durch einen Wasserstrahl-
Ejektor mit Schwimmervorrichtung (F-G-H-J-K) perio-
disch und automatisch abgezogen und gelangen (bei L) in
den See; sie sind soweit gereinigt, dass eine schidliche
Wirkung ausgeschlossen ist und ihnen vor allem die Faulnis-
fahigkeit genommen wird. In Abbildung 13, unten rechts,
bedeutet 2 die Druckwasser-, O die Leuchtgas-Einfithrung
in den Floss.

Im benachbarten, gehorig belifteten Ponton sind
Benzinbehilter untergebracht, deren Inhalt an Messrohren
ausserhalb des Boothauses beobachtet werden kann. Eben-
falls von aussen zuginglich ist die Entnahmestelle mit
Messvorrichtung, wo der Brennstoff den Motorbooten zu-
gefithrt wird. Im dritten Ponton von der Seeseite her ist
ein Flaschenkeller eingerichtet, der durch eine Bodenluke
vom Buffetraum aus beniitzt wird. Natiirlich sind alle
Pontons durch Mannlocher zugénglich (vergl. Abb. 1).

Zum Schluss fiigen wir noch einige Angaben iiber
das technisch besonders interessante Problem der Veranke-
rung des Boothaus-Flosses bei, die von Herrn Adolf J.
Ryniker, Schiffbau-Ingenieur in Zirich, entworfen und be-
rechnet' worden ist. Ing. Ryniker schreibt uns dartber u. a.
was folgt:
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Abb. 13. Grundriss und Schnitt des landscitigen End-Ponton
mit der biologischen Kliranlage. — Masstab etwa 1:60.

,Bei der Verankerung des Boothauses handelte es
sich im wesentlichen darum, einen Schwimmkorper von
rund 280 / Gewicht derart festzulegen, dass er einmal
gegen die unmittelbaren Einflisse namentlich der West-
und Fohnwinde, aber auch gegen die dynamischen ‘Wir-
kungen der aus S-O anlaufenden Brandungswellen!) ge-
sichert war. Ferner musste dafiir gesorgt werden, dass
der Floss sich der bis 2 m betragenden Spiegelveranderung
des Sees anpassen konnte, unter gleichzeitiger Beschrinkung
seiner seitlichen Bewegungsfreiheit, derart, dass der Zugang

1) Wir haben auf dem Ziirichsee im Friihjahr-Féhnsturm aus S-0
bei Bendlikon schon Seegang beobachtet mit Wogen von annihernd 2
Hohe und etwa 10 72 Wellenlinge von Berg zu Berg. Gl
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von dem festen Zugangssteg unter allen Umstinden und
zu allen Jahreszeiten moglich blieb.

Am einfachsten wiren diese Bedingungen zu erfillen
gewesen durch das Eintreiben einer Reihe um das Boot-
haus herum angeordneter Pfahle, gegen deren Verwendung
jedoch nicht allein die Beschaffenheit des Seegrundes,
sondern auch asthetische und namentlich praktische, mit
dem Bootbetrieb zusammenhingende Bedenken sprachen;
es blieb also nur die Moglichheit einer freischwebenden
Verankerung mittels Ketten, deren Anordnung in Abb. 14
dargestellt ist.

Die seitliche Angriffsflache fir die Westwinde betragt
rund 95 m2 jene fir die Sid-, bezw. S-O-Winde etwa
45 m?% Gestiitzt auf Angaben der meteorologischen Zentral-
Anstalt wurde den beziiglichen Berechnungen eine grosste
Wind-Geschwindigkeit von 25 m/sek mit einem Winddruck
von 75 kg/m* zu Grunde gelegt.?)

Armierte Betonblicke 20-2068m

\ 2smm Kelte / 2smmKelte
¥ Lo

N\ s

b ) 240m

<> 3amm. Kelte

J2smm.Kette
2 \

Abb. 14. Verankerung des Z.Y.C.-Boothauses. —— Masstab 1:1000.

Fir die Wahl der Ketten, ihrer Lingen und Starken
waren zwar statische, auf den Winddruck allein sich stiitzende
Berechnungen nicht ausschlaggebend; weit wichtiger als
die blosse Aufnahme von Zugbeanspruchungen erschien bei
dem Gewichte des ganzen Schwimmkorpers die Verhinde-
rung von Beschleunigungen durch Wind und Seegang und
damit die moglichste Ausschaltung von Massenwirkungen.
Dies konnte nur durch die Anwendung langer, schwerer
Ketten erreicht werden, die derart aufgehangt wurden, dass
sie auch bei Niederwasser in moglichst grosser Linge
freitragend bleiben. Die durch die Massenbewegung frei
werdende Arbeit wird dann aufgenommen und vernichtet
durch die zum Anstrecken der Ketten notwendige Arbeits-
leistung und jede Bewegung muss zur Ruhe kommen, lange
bevor Spannungen von betrichtlicher Gr()sse in den Ketten
entstehen konnen.

Beobachtungen des Boothauses bei Sturm und bei
Niederwasser haben die Richtigkeit dieser Annahmen und
Berechnungen mehrfach bewiesen, und eine rein statische
Beanspruchung der Ketten konnte niemals beobachtet werden.
Bei starkem Westwind und losen Ketten bei Niederwasser
gerit der Ponton in eine elliptisch kreisende Pendel-
bewegung; sein Mittelpunkt beschreibt dann eine Ellipse,
deren grosse Axe etwa 1 m und deren kleine Axe etwa
20 bis 30 cm betrigt. Zu einer vollstindigen Pendel-
bewegung braucht er 25 bis 30 Sekunden, und es hat sich
gezeigt, dass selbst stirkste Boen nicht 1mstande sind, die
Regelmissigkeit der Bewegung zu stoéren. Bei Hochwasser
und weit straffer angezogenen Ketten ist die Bewegung
des Pontons nicht mehr so regelmissig, aber auch nicht
mehr so gross; die statischen Beanspruchungen treten dann
in den Vordergrund, bleiben aber zufolge der weit geringern
Windgeschwindigkeiten, die wihrend der Hochwasserperiode
herrschen, innerhalb der zuldssigen Grenzen. Zufolge
der dem Boothaus vorgelagerten Anlege-Flosse und der

1) Véij)cbcr Windstirke» in Bd. LXVII, S. 140 (11. Méirz 1916). ZRed.

nach vorn gerichteten, schweren 30 mm ,Fohnkette, ist
die Bewegung des Ganzen am vordern und hintern Ende
nicht ganz gleich; es bewegt sich, namentlich bei West-
wind, das hintere Ende bedeutend stirker.

Die schweren Ketten sind mittels Schikel an die in
ausgebaggerte Locher versenkte Klotze aus armiertem Beton
angeschlossen ; ihre obern Enden sind ebenfalls mit Schakeln
an die mit den vier durchgehenden Lingstrigern ver-
nieteten Kopfstiicke befestigt. Das genaue Versetzen der
je rund 8ooo kg schweren Betonklotze, das Anbringen der
Ketten am Boothaus, dessen Zentrierung auf den Zugangs-
steg und die genaue Einstellung der Ketten auf den rich-
tigen Durchhang brachte mancherlei Schwierigkeiten mit
sich, die jedoch simtliche tiberwunden wurden und es hat
eine anderthalbjihrige Probezeit die Zweckmissigkeit der
getroffenen Anordnungen bestitigt.*

*

Die Bauleitung des ganzen Boothaus-Baues lag in den
Hinden der Architekten Pfleghard & Haefeli, Entwurf und
Berechnung der Eisenbeton-Konstruktion stammen von den
Ingenieuren Zehntner & Brenneisen (Zirich). Die Bau-
ausfiihrung besorgten Bosshard, Steiner & Cie. (Zirich),
die auch die biologische Kliranlage entworfen und ausge-
fithrt haben. Die Moblierung lieferten Knuchel & Kahl
(Zurich); ihnen verdankt der Yacht-Club auch die Stiftung
der zierlichen Damen - Garderobe- Einrichtung, die der
knappen Raumverhiltnisse wegen nicht photographiert
werden konnte.

Der mehrfache Rahmen mit horizontal verschieb-

barem und mit unverschiebbarem Balken.
. Von Ing. Robert Gsell-Heldt, z. Z. in Zirich.

(Schluss von Seite 67.)
III. Berechnung der bei einer Umtemperierung des Balkens
von + 200 C entstehenden Momente und Schiibe am Rahmen
mit einseitig festgelagertem Balken.

Wie bereits in der Einleitung bemerkt, wurde diese
Untersuchung seinerzeit von Dr. Ing. Max Ritter durch-
gefithrt. Die Verschiebungen der einzelnen Pfeilerkopfe
wurden bei einem Ausdehnungskoeffizienten o = 0,000012
fir 10 C zu
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gefunden (Abbildung 9 a).
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Abb. 9. Momente und Horizontalschiibe am Rahmen mit festgehaltenem
Balken infolge Temperatur-Erhéhung von -{-20¢ C.

Mittels der gleichen Methode wie unter’ Abschnitt II
ergeben sich fiir diese Verschiebungen s;, sy und sy die
in Abbildung 9 b eingetragenen Resultate, mit denen die
von Dr. Ing. Ritter auf analytisch-graphischem Wege gefun-
denen gut tbereinstimmen.

Die natiirlich bei einem Temperaturwechsel nicht aus-
bleibende Lingeninderung der Pfeiler hat im allgemeinen
bei relativ kurzen Pfeilern keinen grossen Einfluss auf die
Biegungsmomente und wird deswegen auch meistens ver-
nachlassigt; dieser Einfluss ist fiir beide Rahmensysteme
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