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Belastungsfall die Differential- fiir das in Frage stehende Vordach noch hinreichend.

gleichung aufgestellt und ge-
16st werden muss. Es wird hier
die Losung fiir den Konsoltrager
mit Rechteckquerschnitt und
gleichméssig verteilter Last bei
linear verédnderlicher Triger-
hohe gegeben (Abb. 1).
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Greift die Last an der oberen Kante des Rechteckes an, so ergibt
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Fiir den Rechteckquerschnitt mit konstanter Hohe gibt Foppl
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Belastung: Glas 25 kg/m?
Schnee 100 kg/m? it 4
125 kg/m?
Eigengewicht: 16 > 1,2 x 0,785 = 15 kg/lm
p = 0,800 > 125 15 — 115 kg/lm
pl = 0,115 x< 3,20 — 0,368 t

!) Dr. sc. techn. F. Stitssi: Die Stabilitit des auf Biegung beanspruchten
Trégers, «Abhandlungen der Internat. Vereinigung fiir Briickenbau und
Hochbau», III. Bd., 1935.

Die Widerstandschweissung in der amerikanischen

Automobilindustrie
Von PETER W. FASSLER, Masch.-Ing., Ziirich

Peter W. Fissler, ein gebiirtiger Schweizer, hilt sich zur Zeit
in der Schweiz auf und hat uns den nachstehenden Artikel zur
Verfligung gestellt. Féassler gilt in Amerika als fiihrender Fach-
mann auf dem Gebiete der Widerstandschweissung und war iiber
10 Jahre verantwortlicher Konstrukteur und Organisator bei
Fisher Body Corporation und General Motors fiir den Bau und
die Verwendung der Schweissmaschinen innerhalb dieser Werke.

Red.

Es ist ein Zufall, dass Karl Benz im Jahre 1886 sein erstes
Automobil patentieren liess und dass im selben Jahre dem Ameri-
kaner Elihu Thompson ein Patent auf seine erste Widerstand-
schweissmaschine erteilt wurde. Keiner der beiden Pioniere konnte
voraussehen, welche Entwicklung ihre Erfindungen nehmen wiir-
den und wie diese zur Erreichung der spidteren Entwicklung auf-
einander angewiesen sein wiirden.

Wéhrend sich in Europa und besonders in Deutschland die
Automobilindustrie zwar langsam aber doch ungehemmt die
Schweissmaschine zu Nutze machen konnte, war in Amerika die
Entwicklung durch Patentprozesse verzogert; sie hat daher dort
auch viel spéiter eingesetzt als in Europa. So erstaunlich es klingt,
ist es doch Tatsache, dass zu einem Zeitpunkt, wo die grossen
Automobilkonzerne in Amerika schon eine Produktion von iiber
1000 Wagen pro Tag hatten, dort relativ nicht mehr Schweiss-
maschinen verwendet wurden, als z. B. in europdischen Automo-
bilwerken, wo die Jahresziffer der hergestellten Wagen nur etwa
der Produktion von mehreren Wochen in Amerika entsprach.

In Europa und besonders in Deutschland hatte die Notzeit
des Weltkrieges die Verwendung von Schweissmaschinen in allen
Metallindustrien und daher auch im Automobilbau weitgehend
gefordert. Das hatte zur Folge, dass bei Beendigung des Welt-
krieges in Deutschland die Schweissmaschinenindustrie bedeutend
weiter entwickelt war als in Amerika, wo sie erfunden worden
war. Jedoch schon kurze Zeit nach Beendigung des Weltkrieges
trat in der gesamten amerikanischen Industrie die bekannte
grosse Entwicklung ein, und die Automobilproduktion betrug bei
den grossen Automobilkonzernen etwa 8000 Automobile téglich.
Beim Hohepunkt der Entwicklung in den Jahren 1927 bis 29
wurden schon tédglich 25000 Automobile bei den gleichen grossen
Werken hergestellt.

Dies konnte nur mit Hilfe der Widerstandschweissmaschine
erreicht werden, und schon im Jahre 1925 dusserte sich einer der
grossten Automobilmagnaten dem Verfasser gegeniiber dahin,
dass ohne elektrische Widerstandschweissmaschine die bisherige
Entwicklung und eine zukiinftige unter den vorliegenden Pro-
duktionsmethoden nicht mehr denkbar sei. Beriicksichtigt man
nun, dass 1925 die Karosserien noch meistens ein Holzgerippe
hatten und nur mit Blech verkleidet wurden, und dass die ohne
Holzgerippe hergesteliten Stahlkarosserien erst im Laufe der
Zeit allgemein Eingang fanden, so haben jene Worte erhdhte
Bedeutung. Das heutige moderne Automobil mit der modernen
Ganzstahlkarosserie weist ndmlich 4000 bis 4500 Schweisspunkte,
etwa 8 m geschweisste Naht und rd. 60 Stumpfschweissungen
auf. Allein in der Fisher Body Corporation, der grossten Karos-
seriefabrik in der Welt, die alle Karosserien fiir General Motors
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