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Dachlast, :

(ursprünglich
Bimsbetonplatti
P 130

'

indige Last g 100 kg/m'
ren statt der Holzschalung

vorgesehen), Nutzlast
Wind 100 kg/m».

igeBea
atenal: Zug, Biegung und Knicken nach
¦n eidgenössisehen Vi)rseiirii*.eu 1913, wobei
e der erhöhten Schneelast entsprechenden

te angewendet wurden;
b) in den elektrisch geschweissten Ver-

nduiigen Keliinahte jo-i kg'cm' (bezogen
il den AnschluBsquerschnitt der Schweiss-

Jas Konstruklionsmaterial), Stumpf-
kg/cn ¦

; Wer t dem

ufbängung der Tore (Abb 19) erfolgt durch ein
Rollenpaar, das in der Axe der Scharniere angeordnet ist
Um die scharfe AlileuLne^skinve einwandfrei befahren zu
können, ist das Rollenpaar um die vertikale Axe frei
drehbar und zur Verringerung der Reibung mit einem
Kugellager ausgeführt. Die Laufschiene besteht aus einem
doppelrilligen Laulrobr und ist in Abständen von maximal
1,40 m an der eisernen Tragkonstruktion aufgehängt.

Da die Tore leicht exzentrisch aufgehängt sind,
werden sie vermittelst einer borizonlalliegenden Rolle in
einer untern Führungsschiene geführt Als Führungsschiene
dient ein umgestülptes butformiges Profil, das in der Kurve
für den Durchgang der Tois'.üeke en'S|irechend verbreitert
weiden musste Die ganze Anlage, die in jeder Beziehung
einwandfrei funktioniert, ist in der Schweiz zum Patent
angemeldet.

Die Eisenkonstruktion des Hangars und der
Werfthalle Dübendorf.

Die Eisenkonstruktion bietet deshalb besonderes
Interesse, weil dabei die clektrisehu Schivcissung in
ausgedehntem Masse Verwendung fand, wodurch die gesamte
Konstruktion ein ungemein leichtes Aussehen gewann (s Abb.
23 u. 23)1). Die Herstellung des Toi ti-ägc-i s, eines geschweissten

kontinuierlichen Fachwerkes von 2 X 40 m Spannweile,
bedeutete im Jahr 1931 eine recht beachtliche Leistung
und die dabei gemachten Erfahrungen haben heute noch
Gültigkeit Projekt und VorentwurI mit statischer Berechnung,

sowie die Bauausführung lagen in den Händen der
Eisenbaugesellschaft Zürich.

Der slalisrlu 11 Berechnung waren folgende Werte zu
Grunde gelegt:

Entwurf 1933 der eidgenössischen Verordnung

und Norm S I A für Bauten aus Stahl zu ver-
gleichen, wo vorgesehen ist: „Bei geschweissten Konstruktionen

aller Art aus Flusstahl mit Ausnahme von Eisenbahn-
facbwerkbrücken, sind im Schweissgut folgende Spannungen
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Untergurt mit Rücksicht auf seine
gleichzeitige Funktion als Kranbahn ein I Din gewählt
wurde. In der Werfthalle ist gegen den Werkstattanbau
zu eine Kranbahn mit einem Handlaufkran von 1,5 t Nutzlast

angeordnet. Es hat sich gezeigt, dass die gewählte
Tragkraft etwas gering ist. indem es hin und wieder nötig
wird, ganze Flugzeuge von 3.5 t Gewicht zu heben und
nicht nur einzelne Stücke auszubauen Ferner würde
es sich für zukünftige Konstruktionen empfehlen, an einigen

Untergurtknotenpunkten der Binder eine Einzellast
von 1 t anzunehmen und an den betreffenden Punkten der
Eisenkonstruktion Oesen zum Befestigen eines Kettenzuges

Bei den Bindern des Hangars bes
diagonalen aus zwei parallelen Flacheiscn,
durch kurze T Din Stücke verbunden sind Es hat sieh
jedoch gezeigt, dass auch bei geschweissten Konstruktionen
schlafle Profile zu vermeiden sind, indem sie Anlass zu
Nacharbeiten gaben. Bei der Werfthalle, die unmittelbar
nach der Ilangarhalle ausgeführt wurde, wählte man daher
auch für die Zugdiagonalen starre Profile (Aus diesem
Grunde gelangt der Binder der Werfthalle zur Darslellung,
während sich die übrigen Abbildungen aul die grössere
Hangar-Halle beziehen
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i bei ge

Das Tragsvstem is
Die Dachbinder "von 23 1

hinten auf eiserne Stützen, die in der Trennwand
zwischen Halle und Anbau liegen, vorn aul die
beiden Torträger von je 40 m Spannweite. Ueber
der Mittelstütze zwischen den beiden Torträgern
befindet sieb ein bewegliches Gelenk, wodurch .1 e

beiden Torträger als einlache Balken wirksam sind
Das Gelenk (Abb 26) wird durch eine kurze Hängesäule

gebildet, der letzte Stab des Obergurtes des
eingehängten Trägers ist natürlich ein Blindslab
In den Knotenpunkten der Dachbinder ruhen die
eisernen Pfeilen, die die hölzernen Sparren mit der
ebenfalls hölzernen Schalung tragen Krallige Vcru
kaiverbände in den vordem zwei Ecken, sowie
in der Mittelstütze leiten die Windkräfte in die
Fundamente. Bei der konstruktiven Ausbildung
wurde in weitgehendem Masse die Stumplschuc s

sung angewendet Die Richtigkeit dieses, damals
teilweise intuitiv erfassten Konstruktions-Prinzij.es
wurde seither durch eingehendere Versuche, le
die Ueberlegenheit der Stumpfnaht gegenüber der
Kehlnaht dargelegt haben, bestätigt Im Bbiigen
gehen die Konstruktion, sowie die Stärke der
Schweissnähte aus den Abbildungen hervor.

Noch mehr als bei genieteten, trachtet ma

liehst weitgehend in der Werkstätte zu bearbeiten, indem
sich das Wenden der Stücke (wodurch die unangenehmen
und teuren Ueberkopfscbweissungen grösstenteils vermieden
werden können), in einer gut eingerichteten Werkstätte
leicht durchführen lässt Man schweisste daher in der
Werkstätte so grosse Stücke zusammen, wie man sie
gerade noch transportieren konnte Die Binder waren in
drei, |eder Torträger in vier Stücke zerlegt. Die grösste
zu transportierende Breite betrug rd 4 m, was zur Folge
hatte, dass man die Drehschemel des Autos und des
Anhängers verbreitern musste. Der Transport (rd. 10 km von
der Werkstätte bis zum Bauplatz), für den natürlich
besondere Bewilligung notwendig war, uurde jeweils in
den frühen Morgenstunden ausgeführt, wobei zudem ein
Motorradfahrer voraus fahren musste, um entgegenkommende

Fahrzeuge an den Strassenkreuzungen aufzuhalten.
Für die elektrische Schweissung wurden getauchte

Elektroden verwendet, wobei man sowohl mit Gleichstrom-
wie mit Wechselstromapparaten gearbeitet hat. Die
Kontrolle der Schweissnähte erfolgte durch Nachmessen der
Nahtstärke, sowie durch Betrachten der Nähte, wobei
allfällig schlechte Stellen ausgebessert wurden Zudem waren
kurz vorher für ein Objekt für die S B. B zahlreiche
Sehweissproben erstellt worden, die an der E M P. A. mit
gutem Ergebnis geprült worden waren Der Verfasser dieser
Zeilen ist der Ansicht, dass neben gelegentlichen Scbweiss-
Proben der Augenschein der Schweissnähte die beste
Kontrolle bildet; Voraussetzung sind natürlich zuverlässige
Schweisser und Elektroden. Wir haben später mit dem
Schmukler-Apparat 1) viele Nähte angefräst, wobei wir an allen
Stellen, die äusscrlich gesund erschienen, keine oder nur
ganz kleine Poren fanden Wenn mit mehreren Lagen ge
sehweisst wird, so sind natürlich Zwischeninspektionen zu
machen, damit nicht allfällige Fehler von den darüber
liegenden Schweissraupen zugedeckt werden.

Die beim Torträger vorhandenen einzelnen Schrauben-
Löcher beim Anschluss der Diagonalen dienen natürlich
nicht zum Uebertragen der Kräfte, ihr Zweck war lediglich,
dem Fachwerk auf der Zulage die richtige Form zu geben.

Die Tore (Abb. 39), nach einer Lizenz der Firma
D Hirsch, Berlin Lichtenberg ausgeführt, sind im Gegensatz
zur übrigen Konstruktion nicht geschweisst, sondern
genietet und geschraubt, da lür ein gutes Funktionieren dieser
Anlage genaueste Form der Tore erforderlich ist. Beim
Schwcissen hätte sich die Konstruktion wohl etwas
verzogen und teures Nachrichten wäre wahrscheinlich unver-

•*«

¦

meidlich gewesen Abgesehen von Fällen starker dynamischer

Beanspruchung ist heute die Frage, ob geschweisst
werden soll oder nicht, lediglich eine Frage der Wirtschaftlichkeit,

und, bei sichtbarer Konstruktion, der Aesthetik
Bei der Montage wurden die einzelnen Stücke am

Boden zu den Bindern, beziehungsweise zu den Torträgern
zusammengestellt, wobei natürlich die Ueberhöbung zu
berücksichtigen war Dann wurden die Stücke zusammen
geschweisst Es hat sich dabei gezeigt, dass Leute, die in
der Werkstatt als gute Schweisser bekannt waren, auf
Montage nicht verwendet werden konnten. Die eigentliche
Montage ist aus Abb 30 ersichtlich. Nach dem Stellen
der erforderlichen Stützen zog man den einen Torträger
mittelst Standeiibiiumen hoch daran anschliessend wurden
die zugehörigen Binder, Fielten und Windverbände montiert

Nachdem so die erste Hälfte aulgestellt war, wurde
bei der zweiten Hälfte genau gleich eingegangen.
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Bei der Werfthalle verzichtete man au( Grund
der beim Hangar in wirtschaftlicher und termin
technischer Bezieh.mg gemachten F.rfahrungen auf Mon-
tageschweissung ; d. h die Montagestösse der Binder bezw.
Torträger wurden gesehraubt bezw genietet. Es muss
jedoch gesagt werden, dass die Firma sc-illier auf anderen
Baustellen mit Vorteil geschweisst hat.

Zum Schlüsse soll der Bauherrschaft der Dank
ausgesprochen werden dafür, dass sie die Schweissung für
eine damals verhältnismässig gros-e Konstruktion zuliess
und so eine Möglichkeit zur Weiterentwicklung dieser
Methode schul Da im vorliegenden Artikel auch einige
schlechte Erfahrungen geschildert wurden, soll noch
hervorgehoben werden, dass sich im ganzen genommen die
Methode bewährt hat und dass vor allem eine sichere und,
man darf wohl sagen, ästhe-t scli belriedigende Halle
geschaffen wurde Der Fachmann weiss, dass es keinen Bau
gibt, bei dem nicht der eine oder andere Punkt hätte
besser gemacht werden können. Es liegt sicher im
Interesse Aller, wenn auch die schlechten Erfahrungen geschildert

werden und es ist zu hoffen, dass dieses Prinzip mehr
als bisher allgemein angewendet werde Gerade die
elektrische Schweissung ist ein schwieriges Gebiet, das viel
Erfahrung fordert, weshalb die Veröffentlichung des bisher
Erreichten sehr zu wünschen ist.

11 Konsh astlen

Luftve

Schweizerisches LuftVerkehrswesen im Jahre 1932.

Mach dem Geschäftsbericht dei
Eisenbahndeparlement wurden im jähre 1932 ii
der Schweiz folgende Internationale Fluglinien betrieben:
Zürich München-Wien (Swissair. zwischen Zürich und Wien als
Expresslinie); 2. Genf - Bern - Zürich - Stuttgart - Halle/Leipzig-Berlin
(Swissair Lufthansa): 3 Gen! Basel Mannheim-Frankfurt Köln Essen-
Amsterdam (Swissair Lufthansa); 4 Zürich-Basel-Paris (London)
(Swissair-Cid na); 5. Genf Paris (London) (Swissair/Air Union); 6
Zürich München (Salzburg Wien) (Lufthansa Oelag): 7. Zur ich-Basel-
Paris (London) (Imperial Airways Ltd); 8. Stuttgart-Genf Marseille
(Luhhansa); 9. Genl-Lyon (Paris) (Air Union); 10 Zürich Stuttgart
(Lufthansa); II Zürich-Mailand (A-jio ünee Italiane); 12. Basel-Bern-
Lausanne Genf (Alpar); 13. Bern-BIel Basel (Alpar); 14. Basel-La
Chauxde-Fonds-LausanneGenf (Alpar). 15. Lausanne Bern (Alpar);
16. St. Gallen-Zürich (Ostschweiz.-Aero Gesellschaft); 17. Basel-St.
Gallen (nur Post) (Ostschweiz Aero-Gesellschall). 18 Zürich-Luzern

chtlassung der nötigen Berechnungsgrui
lagen entstanden Es wurde versucht, durch Auikli
nungslose Tätigkeit einzuschränken, zu deren Aufkommen d

ArcurrltsloäJ-JkeH wohl weitgehend beigetragen hat.
/Vugpo/.zei Nachdem sämtliche sehweinerischenZollflugpIät;

sind, hat das eidg. Luftamt im Berichtjahre eine .Signal und Ve

kehrsordnung der schweizerischen Zollflur-plätze" herausgegebe
Luftfahl

holf-

mn Sigi
hriften

I; I9.B sl-Cheri ,£) (Swl na/Air I

Liniei

Stuttgart Marseille (8) und Genl-Lyon
Jas ganze Jahr in Betrieb, die übrigen vom 1 Mal bis Ende
tember oder Oktober. Zürich-Stuttgart (IUI nur im März und
il. Zürich Mailand 111) nur vom I. August bis 15 September.

Die von den schweizerischen Unternehmungen (Swissair, Alpar
Ostschweiz Aero Gesellschaft) beflogenen Strecken deserwähnlen

Entspre hend der Verfügung es L uftatntes betreffe d die
on Ausfall ungsprämle denen eine Et Öbung

der Flugsicbe holt angestrebt wird, haben im Berichtjahre 0 Sek-
des Aer -Clubs de Schweiz the :he und praktisch Kurse

Aero-Club ufgestellten undv om Luftamt genehmlEten
ir Ausbild ng von Fliegern

Ferner wurde im B Hilfe des l-uftamtes e stmals
durch den Ae o-Club de Schweiz e -i ze traler Fluglehrer*ure im

¦osen E 7.".i c-.cn d rchgeführt. e Aus-
tippen für m se- ' lug gestrebt wlid.

Flugsicherung., die sf. Die dur hEin -..Ver
düngen en Hauptil ep'ä ^en auf 1. Janu!
„h gewo dene Zentralisation Im

weite bewähr Sie hat - ermoglcl ml verhältnlsmSssl-J wenig
erimgen iler !¦:,,,

,,-^-e.
Technische Kuiimlh: Die im lahrcsberichl 1931 (vergl. Bd. ICO,

S. 26) erwähnte Anstellung eines Kontroflingenleurs II. Klasse hat
die notwendige wi^ciT-cliai-.liehe Yerliefung der technischen Kon

macht sich das Fehlen von Versuchseinrichtiingen immer fühlbarer,
da die schnell fortschreitende Entwicklung neue Probleme schafft
die teils der Berechnung nicht zugänglich sind Ein technisches
Bjreau von zwei Ingenieuren mit Reisekontrollinstrumenten und

Kontrollgeräten aul den ?olll >,i.* -n kann nicht vollwertig die
Arbelt leisten, die in andern UiKf«m eine Versuchsanstalt für Luft
tahn mit umtargieichen Vei>«.«.i Einrichtungen und zahlreichem

z dei (Infolge der A.

ung des Rundfunl-.es> zunehmenden „Wellenknap
i i ehern ii ssdienst durchzuführen.

Die fiinführung eines fachmännisch geleiteten
stes aul den drei ZollllugpläUen erster Klasse füh
r-ren Belastung der Fltigkabeleinrichtungen lür die U<

„Kartenweiters": durch Einführung von l.ochmas

den

9 Meh
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istung c
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ciat
leniir.g w
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Euperlentät «ekelt dei Dorenlen zu« Verfügung stehen sollen
«ihr.gen »...de .1i* Konirnllgerät aul den Flugplätzen im Haider

Budgetmagllchkelten veibesserl. in einem I inzellalle sind
sonai und Hinrichtungen eine, ausländischen Versuchsanst.ili
Prüfungen In der Schweiz zugezogsn worden. Erhebliche und u
produktive Aibelt emsieh; :1em lechr. Ischen Dienste des I ufta

treuen; die hindernisreiche Umgebung der schweizerischen

'Orbereitet wurde Für die Aulrechterhaltung einer guten
niglieit ohne unzulässige Verminderung der Sicherheit In
nstlgen Saison und im h-schtllug sind deiarilgu F.Inrlch-
in ausschlaggebender Bedeutung, ihre finlührufig und

t von den finanziellen Möglichkeiten bedingt.
ihr hatdiL-/iv.:li..griat-a;rek-on
i Flugplan duiLh d«e Flueplitt-
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