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Abb. 7. Zuggurtarmierung mit geschraubten Stéssen und Ankerplatten

mischen Nord-Slidrichtung (Abb. 4). Auf Grund dieser Ergeb-
nisse wurde die Neigung der Shedfenster auf 66° festgesetzt.
Der Bauherr nahm somit eine direkte Sonnenbestrahlung des
Fabrikraumes im Sommer fiir kurze Zeit am Morgen und am
Abend in Kauf zugunsten einer wirtschaftlicheren Konstruktion.

5. Ausriisten der Fachwerkbinder. Nachdem die Schalen des
Sheddaches ausgeschalt worden waren, wurden vorerst die Shed-
rinnen von Mitte nach den beidseitigen Auflagern ausgeriistet,
alsdann, nach genauem Programm, die Fachwerkbinder, wobei
das allméhliche Ueberfithren des Eigengewichtes in die Fachwerk-
binder angestrebt wurde. Dabei wurden gemessen: die Durchbie-
gungen der Fachwerkkonsolen in allen fiinf Axen; die Durch-
biegungen in der Mitte der beiden Oeffnungen simtlicher Fach-
werkbinder; die Spannungen bei den Anschliissen sdmtlicher
Fachwerkstédbe in den Knotenpunkten D, und F,, sowie im Stiitzen-
kopf D,,; die Verdrehung einer Anzahl Knotenpunkte. Das Ver-
halten der gesamten Tragkonstruktion erwies sich als vollkommen
elastisch. Sémtliche gemessenen Durchbiegungen und Spannungen
ergaben ungefdhr die halben Werte der berechneten; der Grund
hierfiir liegt zur Hauptsache in einer vorzeitigen, selbsttéitigen
teilweisen Ausriistung zufolge Schwinden der Holzpfosten.

Die Nebenspannungen (Abb. 15 unten) in den Fachwerk-
bindern als Folge der biegungsfesten Anschliisse der Druckstibe
in den Knotenpunkten erwiesen sich als verhiltnismissig klein,
nédmlich hochstens rd. 30"/, der gleichmissig verteilten Normal-
spannungen. Dabei ist zu bemerken, dass die aus Rundeisen be-
stehenden Zugstibe der Fachwerkbinder im Zeitpunkt der Aus-
riistung noch nicht einbetoniert und daher an den Knotenpunkten
nahezu gelenkig angeschlossen waren. Die Verteilung der Zug-
kraft auf die zahlreichen Rundeisen der Zugstdbe im Fachwerk
war bei den gemessenen Stellen sehr befriedigend (Abb. 15). Es
konnten keine Ueberbeanspruchungen einzelner Rundeisen zu-
gunsten der benachbarten Armierungseisen festgestellt werden.

Das gute Gelingen des ganzen Fabrikbaues ist in erster
Linie zuriickzufithren auf das verstdndnisvolle Zusammenwirken
aller am Bau Beteiligten: Bauherr, Bauingenieur, Architekt,
technischer Experte, Astronom, Belichtungsfachmann und Bau-
unternehmer.

Die Architekten interessieren noch folgende Angaben iiber
konstruktive Einzelheiten, die wir der Eternit-Werkzeitschrift
Nr. 4/1939 entnehmen. Red.

Mit besonderer Sorgfalt wurde die Isolierung des Fabrik-
saales studiert und ausgefiihrt, denn jede Kondenswasserbildung
an Decken, Winden und am Fussboden, soweit er frei auskra-
gend konstruiert ist, musste vermieden werden. Zur wirksamen
Wirmeisolierung dienten Korkplatten, die beispielsweise auf dem
Sheddach in zwei Lagen von je 20 mm Stdrke mit dreifachem
teerfreiem Asphaltanstrich aufgezogen wurden, wobei die Stosse
gegeneinander versetzt sind (Abb. 12). In gleicher Weise erfolgte
die Ausfiihrung der Shedrinne. Eine Schutzmortelschicht iiber
der Dachpappenlage schiitzt die Isolierung. Dariiber ist eine
Shedrinne aus starkem verzinntem Eisenblech mit aufgezogenen
Seitenwiinden bis unter den Eternitbelag angeordnet. Mit sel-
tener Konsequenz wurde das Prinzip der durchgehenden Wirme-
isolierung beachtet, auch dort, wo dies konstruktiv nicht ganz
einfach zu 16sen war, wie z. B. an den Uebergangstellen vom
Obergurtstab zur Shedschale.

Abb. 6. Gezogene Fachwerkstédbe, vor ihrer Betonierung

Besonders hervorzuheben ist auch die Abdeckung der Shed-
schalen mit Welleternitplatten, die genau nach der Woélbung der
Betonschalen gebogen sind. Fiir den Abschluss der Dachfirsten
iiber den Shedfenstern fanden ebenfalls besonders geformte Well-
Eternitplatten Verwendung (Abb. 13). Dank dieser Formstiicke
liess sich die Abdeckung der ganzen Dachfliche #Husserst ein-
fach und solid ausfiihren. Irgendwelche Unterhaltkosten sind
nicht zu erwarten, um so weniger, als simtliche Anschlussbleche
und sonstigen Spenglerarbeiten in Kupfer erstellt sind. Der
Kupferblechanschluss am Fusse der auf dem Dach vorgesehenen
Entliiftungshauben an die Welleternitabdeckung ist in einfach-
ster Weise gelost. Die Befestigung der Welleternitplatten auf
der Eisenbetonschale mit dazwischenliegenden Korkplatten er-
folgte mittels verzinkten Schrauben, die in einbetonierte eichene
Holzdiibel eingreifen. Wenn die mustergiiltige Abdeckung dieses
Daches gelungen ist, so ist auch dies der verstdndnisvollen
Zusammenarbeit von Architekt, Eisenbetoningenieur und Eternit-
fabrikant zu verdanken.

Ueber Fliegerabwehr und Flugzeugtypen

liess sich der «Technische Verein Winterthurs durch die mili-
tdrischen Fachleute Oberstlt. Kraut und Major Hoegger berich-
ten. Dem bezliglichen Protokoll (vergl. S.12) entnehmen wir
hier, als von allgemeinem Interesse, folgendes.

Fliegerabwehr

Die Beschiessung von Flugzeugen als rasch bewegte Ob-
jekte stellt hochste Anforderungen an die Truppen und ihre
technische Ausriistung, die bereits zu einer verbliiffenden Voll-
kommenheit entwickelt worden ist. Mit dem Kommandogerit
wird das Flugzeug anvisiert und seine Stellung und Bewegung
registriert. Um aber aus diesen Feststellungen die erforderliche
Einstellung der Geschiitze, Vorhalt, Elevation, Seitenwinkel und
Tempierung der Geschosse zu gewinnen, bediirfen sie zahlreicher
Korrekturen, die den Windeinfluss, die Stellung des Kommando-
gerdtes zu den Geschiitzen, die Dichte der Luft, die Abniitzung
des Laufes und den sich daraus ergebenden Geschwindigkeits-
verlust der Geschosse und den Ladeverzug beriicksichtigen. Ein
solches Kommandogerét ist ein wahres Wunderwerk der Tech-
nik, enthédlt es doch z. B. nicht weniger als 38 Motoren. Rein
mechanisch besorgt es die erwidhnten Korrekturen und leitet
dann die Ergebnisse zu den Empfingergeriten der Geschiitze,
wo Seitenwinkel und Elevation mit Folgezeigern eingestellt
werden, wiahrend ein dritter Mann die Tempierung der Geschosse
mit Hilfe der Tempiermaschine nach Angabe des Kommando-
gerdtes vornimmt. Die weitgehende Mechanisierung hat es er-
moglicht, bis zu 27 Schiissen in der Minute abzugeben. Auch der
Hiilsenauswurf geht automatisch vor sich. Der mechanische
Zeitziinder besteht im wesentlichen aus einem Uhrwerk, dessen
Unruhe durch Fliehgewichte freigegeben wird, wenn diese in-
folge des Dralles der Geschosse ausschlagen. Zum Schutz der
Truppe enthidlt das Geschoss weitgehende Sicherungen, die die
Zindung beim Fallenlassen verhindern und allfédllige Blind-
génger ungefihrlich machen sollen.

Da bei den Schiessiibungen das Ergebnis nicht durch Auf-
zeichnen der Einschlige festgestellt werden kann, beniitzt man
Kinotheodolithe als Kontrollgerite, mit denen Flugzeug und
Sprengwolke beobachtet werden und deren Aufzeichnungen in
einem elektrischen Auswertungsgerit in 30 bis 40 sec ausge-
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wertet und in Komponenten mit der Schussebene als Bezugs-
ebene zerlegt werden, sodass Distanz-, Seiten- und Hohen-
abweichung in Erfahrung gebracht werden. Diese Rechen-
maschine!) beruht auf dem Prinzip der Spannungskompensation
und sie erspart den Truppen langwierige Rechnungsarbeit.

Flugzeugtypen

Schon im Weltkrieg 1914 bis 1918 wurden die verschiedenen
Flugzeugtypen nach ihrer Aufgabe spezialisiert, und heute noch
werden die Kriegsmaschinen nach den selben Grundsétzen ge-
baut, nur hat sich ihre Leistungsfdhigkeit vervielfacht. Wahrend
anno 1918 das Jagdtflugzeug, dessen Hauptaufgabe im
Angriff auf die Bomber liegt und das darum hochste Geschwin-
digkeit aufweisen muss, rd. 200 km/h zuriicklegte, betriagt seine
Geschwindigkeit heute 400 bis 600 km/h, und um es auf weite
Distanz angriffsfihig zu machen, ist es nunmehr neben mehre-
ren Maschinengewehren mit einer oder zwei automatischen
Kanonen bestiickt. Geschwindigkeiten und Beschleunigungen
haben die fiir die Piloten physisch ertrdgliche Grenze erreicht.
Die Antriebsleistung betrdgt rd. 1000 PS, und zwar wird sie mit
einem Ladegeblidse bis aut rd. 4000 m Hohe aufrecht erhalten.
Bemerkenswert ist der in deutschen Jagdeinsitzern eingebaute
Benzineinspritzmotor, der die volle Aufmerksamkeit der Fach-
welt verdient2). Wahrend in Deutschland der Ganzmetallbau all-
gemein eingefiihrt ist, findet man andernorts noch Stoffbespan-
nung aur Stahlkonstruktion und zum kleinen Teil, allerdings
nicht bei Jagdflugzeugen, noch Holzbauteile.

Vielfdltig sind die Aufgaben des Mehrzweckflug-
zeuges, wie photographieren, Bomben (und Flugblatter) ab-
werfen, vernebeln, in Zusammenarbeit mit der Artillerie beob-
achten und als Unterstiitzung der Infanterie Erdziele angreifen,
wozu es mit Maschinengewehren und Kanonen ausgeriistet ist.
Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, muss es eine gute
Steig- und Tragfihigkeit besitzen. Seine Geschwindigkeit be-
triagt 300 bis 400 km/h, die ihm durch eine totale Motorenleistung
von 1200 bis 1400 PS erteilt wird. Um im Sturzflug die Ge-
schwindigkeit zu méissigen und ein Auffangen noch zu ermog-
lichen, ist es mit Sturzklappen ausgeriistet, die als Bremsen
wirken.

Eine weitere Gruppe stellen die leichten Bomber dar,
durchwegs in Ganzmetallkonstruktion ausgefithrt, mit Motor-
leistungen von rund 2000 PS, bewaffnet mit einigen Maschinen-
gewehren und mit einer Aufnahmefihigkeit fiir rd. 500 kg
Bomben. Ihre Stundengeschwindigkeit betrdgt 400 bis 500 km/h.
Die schweren Bomber schliesslich vermégen bis zu 2000 kg
Bomben zu tragen. Ihre Bewaffnung dient nur zu ihrer Vertei-
digung, wie iibrigens auch beim leichten Bomber, und auch die
Motorenleistung ist ungefdhr gleich wie bei diesen. Mit einer
Geschwindigkeit bis zu 500 km/h stellen sie an ihre Angreifer
hohe Anforderungen.

Wihrend 1914 die Belastung der Tragflichen rd. 70 kg/m*
betrug, ist heute dieser Wert auf 160 bis 200 gesteigert; die Lei-
stung pro Motor ist von 100 bis auf 1000 PS und die Hochst-
geschwindigkeit von 120 auf 600 km/h gewachsen. Bis auf
4000 m Flughohe behilt der Motor die volle Leistung bei; als
Gipfelhohen konnen 8000 bis 10 000 m bezeichnet werden. Inner-
halb 16 min vermag eine Kriegsmaschine auf 6000 m Hohe zu
steigen und legt dabei einen Flugweg von 76 km zuriick. In
rd. 4000 m Hbohe ist die Fluggeschwindigkeit maximal, weiter
unten nimmt sie ab wegen des erhdhten Luftwiderstandes uni
weiter oben wegen der abfallenden Motorenleistung. Bei weni-
ger als 150 km/h befindet sich das Flugzeug in Absturzgefahr,
zwischen 150 und 200 km/h vermag es gerade noch Kurven zu
ziehen, und erst bei hoheren Werten ist der Flug eigentlich
sicher. Wenn man die Kampfhandlungen und die durch das
Wetter bedingten Umwege mit einrechnet, ergibt sich flir die
Jagdflugzeuge ein Aktionsradius von 150 km, fiir die Mehr-
zweckflugzeuge ein solcher von 300 km und 1000 km fiir die
Fernbomber.

Unter den neuen Bauteilen spielt der Verstelllpropeller?)
eine bedeutende Rolle, erhoht er doch die Startgeschwindigkeit,
verbessert die Flugeigenschaften und kann beim Sturzflug zum
Bremsen beigezogen werden. Durch besondere Gestaltung der
Auspuffstutzen kann mit dem Gasriickstoss die Fluggeschwin-
digkeit um 30 bis 40 km/h gesteigert werden. Durch die mehr-
fachen Unterbrechungen der Tragflichen mit Oeffnungen fiir
die Fahrgestelle, die Geschiitze und schliesslich fiir Kontroll-
zwecke sind die Anforderungen an diese Bauteile auch nicht ge-
ringer geworden. Die ungeheuren Geschwindigkeiten verlangen
besondere Bremsvorrichtungen in den Laufriddern zur Abkiir-
zung des Bremsweges. Aus den 6 bis 7 Bordinstrumenten im

1) Vgl. die Beschreibung in «3SBZ» Bd. 114, S. 178*.

2y Vgl. Benzineinspritzmotor Patent Eichelberg in Bd. 114, S. 201*.

%) Vgl. Leistungskurven der Escher Wyss-Propeller Bd. 114, S. 84*.

Abb. 1. Von «Schlieren» zum Autotransport umgebaute C3-Wagen

Jahre 1914 sind heute deren unzihlige geworden; der Blindflug
hat hiezu ganz wesentlich beigetragen. Zur unerldsslichen Aus-
ritstung gehort heute auch das Sauerstoffgerit, das in verschie-
denen Bauarten gezeigt wurde. Schwer ist es, den Sauerstoff
in der erforderlichen Trockenheit zu erhalten. Bei der starken
Expansion ist die Vereisungsgefahr fir die Apparate sehr gross.
Beim Figurenfliegen und im Sturzflug, bei dem z. B. die Ge-
schwindigkeit in 12 sec von 180 auf 460 km/h steigt, treten Be-
anspruchungen auf, die ein Vielfaches sind von denen im Nor-
malflug. Es ist darum unerldsslich, jeden Bauteil einer ein-
gehenden Festigkeitspriifung zu unterziehen. Auch die Bewaff-
nung ist mit Kinoapparaten auf richtiges Funktionieren zu
untersuchen; bei den auftretenden Beschleunigungen ist z. B. ein
richtiges Auswerfen der Hiilsen keine Selbstverstdndlichkeit.
Die Maschinengewehre geben in der Minute 800 bis 1300, die
Kanonen (von 20 mm Kaliber) 400 Schiisse mit einer Anfangs-
geschwindigkeitvon 1000 m/s ab.

MITTEILUNGEN

Vom Autotransport durch den Gotthardtunnel. Verladen
und Transport von Automobilen auf offenen Giiterwagen, wie
es bis vor kurzem bei den Alpentunneln allgemein gehandhabt
wurde, erforderte vom Fiihrer des Motorwagens und vom Bahn-
personal umsténdliche und zeitraubende Mandver mit Auto und
Rollmaterial der Bahn, weil die Ein- und Ausfahrt der Autos
nur von der Seite her erfolgen konnte und jeder Plattformwagen
zu diesem Zwecke einzeln an die Rampe gestellt werden musste.
Ein besonderes Kunststiick war das Verladen jeweilen fiir den
Fiihrer des zweiten auf einem Plattformwagen unterzubringenden
Autos, dem nur ein hdchst knapper Raum fiir die notwendigen
Bewegungen zur Verfiigung stand. Fiir den Gotthardtunnel sind
diese Uebelstinde nunmehr weitgehend behoben, seitdem die SBB
in Uebereinstimmung mit einem Vorschlag von C.Jegher vom
Jahre 1935 (verdffentlicht in der «Autostrasse» vom Dez. 1938,
S.171) Plattformwagen in den Dienst genommen haben, die, aus
alten Personenwagen (Abb. 1 bis 4) erstellt, auch an den beiden
Stirnseiten herabklappbare Winde besitzen. Diese bilden in
herabgeklapptem Zustand eine Uebergangsbriicke von einem
Wagen zum andern, sodass eine beliebige Zahl solcher Wagen
eine durchgehende Plattform darstellt und die zu verladenden
Autos entweder von einer Kopf- oder von einer Seitenrampe aus
iiber einen einzigen Wagen auf den ganzen Zug rollen und diesen
beim Entlad auf gleiche Weise verlassen konnen. Dadurch ver-
kiirzt sich das Lade- und Entladegeschift auf einen kleinen
Bruchteil der bisher notwendigen Zeit. Je zwei normale Autos
oder ein Autobus werden sodann in der bisher iblichen Weise
auf einem Plattformwagen verkeilt; teilweise sind auch feste
Keilpaare eingebaut worden, in deren Senke das Auto von seinem
Fiihrer einfach eingefahren wird. Die Stirnwéinde der Bahnwagen
brauchen wihrend der Fahrt nicht emporgeklappt zu werden,
sondern verbleiben normalerweise in ihrer waagrechten Lage, da
sie so eingerichtet sind, dass das Pufferspiel ihnen nichts anzu-
haben vermag. Aus bahnbetrieblichen Griinden vollzieht sich die
Ein- und Ausfahrt der Autos normalerweise wie bisher iiber
eine Seitenrampe, indem an demjenigen Plattformwagen, der an
die Rampe zu liegen kommt, in bisher {iblicher Weise die Seiten-
wand herabgeklappt wird.

Neues Konstanzer Frei- und Hallenbad. Konstanz hat in den
letzten Jahren eine neue Badeanlage erhalten, die sich dadurch
auszeichnet, dass dem am rechten Rheinufer liegenden Hallen-
bad fast beiliufig auch ein Flussbad angegliedert werden konnte,
dem auch noch eine Medizinal- und Kurbadabteilung beigegeben
wurde. Den Bildern und (leider undeutlichen) Plédnen der
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