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offentlicher Hand durchgefiihrt werden. Grosse Mittel sind dazu
notig. Man rechnet fiir Neuanschaffungen mit 20 bis 25 Mio F'r.,
fiir jédhrliche Betriebsausgaben mit 14 Mio. Fr.

5. Heute ist es der Schweiz noch méglich, sich in das
sich bildende Luftverkehrsnetz einzugliedern. Die Zeit arbeitet
aber gegen uns. Vor allem fehlen uns die nétigen zivilen Flug-
héfen; nur in Genf besteht eine den neuzeitlichen Bediirfnissen
geniigende Piste. Allgemein schweizerische Interessen von aller-
grosster Bedeutung stehen auf dem Spiel, und so darf die Aus-
fiihrung der baureifen Flugplatzprojekte nicht ldnger hinausge-
schoben werden.

Die franzosische Flugmotoren-Priifanstalt
in Orléans-Bricy

Knapp vor Kriegsausbruch kam die gewaltige Priifanstalt
in Orléans-Bricy nach zweijdhriger Bauzeit in Betrieb; sie wird
im «Génie Civily vom 15. September und 1. Oktober 1945 aus-
fiihrlich beschrieben. Darnach umfasst die Anstalt: a: Sechs
Versuchstdnde mit Froude’schen Bremsen fiir Motorleistungen
bis 3000 PS, ausgeriistet mit sechs Gebldsen von je 850 PS zum
Erzeugen einer Ausstromgeschwindigkeit bis zu 500 km/h. b:
Versuchstdnde mit Froude’schen Bremsen fiir Motorleistungen von
3000 PS mit Propeller, die ohne Aenderungen am Gebdude in
Stdnde mit Froude’schen Bremsen, wie unter a, umgewandelt
werden konnen. c: Acht Versuchstdnde flir Einzylindermotoren
bis 200 PS (Bohrung und Hub je 200 mm) bei maximal 4000
U/min, mit Geblédse, deren Antriebsmotoren entweder vom Netz
oder vom Bremsdynamo gespiesen werden konnen. d: Einen ge-
schlossenen Windkanal zur Priifung der Motoren unter Flug-
bedingungen bei grossen Hohen, und zwar fiir wassergekiihlte
Motoren bis zu 2000 PS bei 10 000 m Hohe, luftgekiihlte Motoren
bis 1000 PS bei 10 000 m Hohe, luftgekiihlte Motoren bis 800 PS
bei 15000 m Hohe und einer grossten Ausstromgeschwindigkeit
von 700 km/h. e: Zehn Propellerpriifstinde fiir Leistungen bis
3000 PS. f: Zehn weitere Propellerpriifstinde fiir verschiedene
Spezialversuche, so zur Bestimmung der Schubkrifte, Dreh-
momente, kritischen Drehzahlen und elastischen Deformationen
der Propellerfliigel unter verschiedenen Betriebsbedingungen.
Mit Ausnahme einzelner Motoren der Windkanalanlage sind
ausschliesslich Gleichstrommotoren von insgesamt 7000 kW
verwendet worden; der Anschlusswert der ganzen Anstalt be-
tragt 14 000 kW.

Der Windkanal bildet einen in sich geschlossenen Druck-
behélter von rechteckiger Form; die horizontal liegenden Léngs-
seiten sind 22,5 m lang und liegen auf verschiedenen Ho6hen:
Der obere Teil befindet sich auf FussbodenhShe und enthilt die
eigentliche Versuchskammer von 2,6 m Durchmesser; im untern
Teil sind der Luftkiihler und das Gebldse zum Erzeugen der
Luftstromung eingebaut. Die Schmalseiten des Rechtecks wer-
den durch Rohrstiicke von ebenfalls 2,6 m Durchmesser gebil-
det, die gegen die Horizontale um etwa 45 0 geneigt sind. In den
Ecken sind Leitapparate eingebaut. Auf der einen Stirnseite des
oberen Teiles befindet sich ein grosser Deckel zum Einbringen
der Versuchsobjekte. Diese Anordnung entspricht dem von
Escher Wyss A.-G., Ziirich, gelieferten und seit 1933 in den
Fiatwerken in Turin in Betrieb stehenden Windkanall), der auch
fiir die hier beschriebene Anlage als Vorbild gedient hat. Der
ganze Kanal ist nach den Vorschriften des Bureau Veritas iiber
Druckbehilter flir einen Betriebsdruck von 10 kg/cm?2 gebaut
worden. An den gefdhrdeten Stellen befinden sich Bruchplatten,
die bei einem Ueberdruck von 1 kg/cm?2 brechen. Die Korkisolie-
rung ist fir eine Innentemperatur von — 600 bemessen. Fix-
punkte befinden sich unter der Eingangstiire und unter dem
Gebldse; die andern Auflagerstellen sind gleitend, sodass sich
die Wiarmedehnungen entsprechend Innentemperaturen von — 60
bis - 350 frei auswirken konnen. Vom Versuchsmotor fihrt
eine Zwischenwelle mit Stopfbiichse durch die Kanalwand nach
der ausserhalb angeordneten Froude’schen Bremse, die fir
3000 PS bei 2000 bis 3600 U/min gebaul ist. Das Gebldse ist mit
einem Gleichstrommotor von 1000 kW direkt gekuppelt, dessen
Drehzahl in weiten Grenzen verdndert und damit Anstrom-
geschwindigkeiten erzeugt werden konnen, wie sie beim Starten
mit konstanter Motorleistung vorkommen. Vorkehren sind ge-
troffen, die gestatten, den ganzen Kanal mit getrockneten Aus-
puffgasen statt mit Luft zu fiillen, um so jede Explosionsgefahr
zu vermeiden. Hiezu wird Auspuffgas, sofern es unter 4 7
Sauerstoff enthilt, durch einen Hilfskompressor von 10 PS auf
10 atli komprimiert und in einiger Entfernung des Priifstandes
in Druckbehéltern bereitgestellt, deren Inhalt drei Fillungen des
Windkanals von je 300 m3 entspicht, zusétzlich ‘einer Reserve

1) Vgl. SBZ Bd. 105, S. 210%, 1935.

fiir Verluste und fiir die Versorgung einer Feuerldschanlage. Die
Auspuffgasmengen sind sehr gross; bei einem Motor von 2000 PS
bei 10 000 m Hohe betrdgt sie z. B. 41 000 m3/h bei 1400 ¢ C. Die
Gase werden durch Wasserberieselung gekiihlt.

Vorgeschriebene Luftzustéinde im Windkanal
und im Zufihrungsrohr tiir die Verbrennungsluft

Motor- | Verbrennungsluft- Abs. |Rel.Feuch-
Hohe | Leistung Gewicht LoD o ok tigkeit
PS kg/h Lo ata %
15 000 800 3650 —56,5| 0,117 50
10 000 1000 4575 — 50 0,270 50
10 000 2000 9150 — 50 0,270 50
5000 2000 9150 —17,5| 0,550 50

Im Windkanal und im Saugstutzen der Versuchsmotoren
sind die in der Tabelle aufgefiihrten Luftzustdnde aufrecht zu
erhalten. Fiir das Absaugen dient ein Turbokompressor mit einer
Energieaufnahme an der Welle von 1500 PS. Die Abkiihlung des
Kanals erfolgt durch direkte Ammoniakverdampfung in einem
aus Lamellenrohren von fischférmigem Querschnitt aufgebauten
Luftkiihler mit horizontalliegenden Elementen und vertikaler
Unterteilung, also einer Anordnung, durch die der Einfluss des
statischen Druckes der Kiltemittelfliissigkeit auf die Verdamp-
fungstemperatur vermieden wird. Dabei wird die Fliissigkeit
durch eine eingebaute Pumpe in Umlauf gesetzt. Die Verbren-
nungsluft wird fiir Versuche bis 5000 m Hohe bei Atmosphéren-
druck durch Berieseln mit Brunnenwasser, nachher mit Eiswas-
ser und schliesslich mit Kiihlsole in drei mit Fiillk6rpern gefiill-
ten Tirmen auf — 17,5 ¢ abgekiihlt. Fiir Versuche bei grosseren
Flughohen wird den Berieselungstiirmen eine Batterie von trok-
kenen Rippenrohr-Kiihlelementen mit direkter Verdampfung bei
— 540 bzw. — 590 nachgeschaltet, die nach jedem Versuch
durch eine besondere Einrichtung rasch abgetaut werden kann.
Nach der Abkiihlung wird der Luftdruck auf das der Hohe
entsprechende Volumen abgedrosselt.

Die Kiihlanlage fiir die Luft des Windkanals umfasst drei
Maschinengruppen, jede bestehend aus einem N.D.-, einem H.D.-
Kompressor und einem zwischen beiden Kompressoren aufge-
stellten und mit ihnen direkt gekuppelten Elektromotor von
600 PS und 750 U/min. Normalkélteleistung pro Gruppe 2,4 Mio
kcal/h bei — 100 und -+ 250. Zwei Gruppen erhielten Schleif-
ringankermotoren fiir Drehstrom, eine arbeitet mit Gleichstrom,
um eine feine Leistungsanpassung durch Drehzahlverdnderung
zu erhalten. Fir die Kiihlung der Verbrennungsluft bestehen
zwei zweistufige Ammoniakkompressoren mit einem Energie-
verbrauch von je 250 PS, von denen wieder der eine mit einem
Drehstrom-, der andere mit einem Gleichstrommotor angetrieben
wird, Alle Kompressoren wurden von Brissonneau & Lotz gebaut
und arbeiten mit Zwischenkiihlung durch Fliissigkeiteinspritzung
und mit zweistufiger Expansion. .

Nach erfolgter Fertigstellung konnte durch -eingehende
Funktions- und Leistungspriifungen das garantiegerechte und
einwandfreie Arbeiten der Gesamtanlage, die restlos von fran-
zosischen Firmen gebaut worden war, nachgewiesen werden.
Leider wurden alle Priifstinde, alle Maschinen und Einrichtun-
gen, sogar der grosse Windkanal im Jahre 1941 von den Deut-
schen demontiert und nach Deutschland gebracht.

Der Flughafen Genf-Cointrin
Von Ing. A. BODMER, Chef du Service cantonal d'Urbanisme, Genf

Geschichtliches. Die vor genau 25 Jahren getroffene Wahl
des Plateau von Cointrin-Meyrin als Genfer Flugplatz hat sich
als eine in jeder Hinsicht gliickliche Entscheidung erwiesen. Die
von allen Piloten anerkannten eminenten Vorziige der geographi-
schen Lage und meteorologischen Bedingungen von Cointrin
waren fiir die Behorden des Kantons Genf ausschlaggebend, den
Ausbau dieses Flughafens allen Schwierigkeiten der Kriegszeit
zum Trotz so zu fordern, dass Cointrin bei Kriegsschluss als
erster kontinentaler Flughafen der Schweiz betriebsbereit zur
Verfligung stand.

1922 wurde der regelmissige Flugdienst auf folgenden Linien
aufgenommen : Genf-Paris; Genf-Ziirich-Miinchen-Niirnberg; Genf-
Lyon. Denstetswachsenden AnforderungendesFlugverkehrswurde
durch stdndige Brweiterung und Verbesserung des Flugfeldes
Rechnung getragen. Seine 1928 54 ha messende Fldche ist durch
Landzukiufe bis heute auf 160 ha angewachsen. 1937 brachte
den Bau der ersten Betonpiste von 405 m Lénge und 21 m Breite
mit den zugehorigen Rollbahnen. Der radiogoniometrische und
meteorologische Dienst Cointrin trugen wesentlich bei zur Si-
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Abb. 1. Abtragungfdes Hiigels «Le Renards

cherung der direkten Fluglinien Deutschland-Sitidamerika, sowie
Mailand - Paris. Der Regelmissigkeitsgrad des Flugverkehrs in
Cointrin sank in den ungiinstigsten Jahren nicht unter 97 05 in
glinstigen Jahren betrug er praktisch 100 L

Lage. Der Flughafen Cointrin liegt 4 km nordwestlich der
Stadtmitte auf einer Hochebene 50 m {iiber dem Seespiegel
(Abb. 6) und sozusagen im Mittelpunkt des die Talsenke von
Genf umschliessenden grossen «Amphitheaters» gebildet im NW
vom Jura, im SW vom Vuache und Mont de Sion und im SE
vom Saléve. Die Entfernungen vom Flugplatz zum Jura und
Saléve betragen je 11 km und zum Vuache 22 km. Die Anflug-
schneise fiir Blindlandung liegt iiber dem Genfersee (45 km 1g),
also vollstdndig hindernisfrei. Auch fiir das 5 km lange Teilstiick
Cointrin-Seeufer bei Versoix ist der Neigungswinkel der hinder-
nisfreien Ebene im Bereich der Schneise flacher als 1:40 (Abb.5).

Meteorologische Bedingungen. Der das Rhonetal begleitende
Jurakamm kanalisiert die herrschenden Winde in die Talrich-
tung; talabwirts weht die Bise, talaufwirts «le venty. Quer-
winde wie der «Joran» sind so selten, dass sie praktisch ver-
nachléssigt werden kénnen!). Diese dusserst giinstigen Windver-
héltnisse erlauben es, mit einer einzigen Kunstpiste auszukom-
men, wdhrend anderswo verschiedene sternférmig angeordnete
Pisten notig sind. Cointrin hat ferner den Vorzug fast volliger
Nebelfreiheit; auch Schneefall ist sehr selten und die Schnee-
decke erreicht kaum je eine Stéirke, die den Flugbetrieb hindern
konnte.

Der heutige Ausbaw des Flughafens. Die besonders starke
Zunahme des Flugverkehrs in Cointrin im Jahre 1937/38 gab
Veranlassung, die Studien fiir eine wesentliche Erweiterung des
Flugplatzes und Erneuerung der Installationen aufzunehmen.

Fir das vom Eidg. Luftamt 1940 genehmigte Projekt be-
willigte der Grosse Rat am 7. Mai 1941 einen Kredit von rd.
5 Mio Fr. Dieses Projekt umfasste die Vergrosserung des Flug-
platzes von 1100/550 m auf 1700/700 m, den Bau einer Betonpiste
von 1000/50 m, neue Beleuchtungsanlage und neue radioelektri-
sche Peil-Apparate fiir Blindlandung, ferner ein neues Aufnahme-
und Dienstgebdude. Als maximales Gefille fiir Piste und Rasen-
flache waren 1,7°/; vorgesehen — die damals geltenden Normen
erlaubten 2,5 °/,. Die zur Auffiillung der im Norden und Nordosten

!) Immerhin ist ihnen Rechnung getragen durch die Anlage einer un-
befestigten Querpiste, die ungefdhr vom Ende der 1944 vollendeten Beton-
piste gegen «Le Renard» (Abb. 10, S. 240) verliuft.

Abb. 3. Betonieren der Piste

Abb. 2. Herstellung der Planie, 1944

gelegenen Senke notigen 330 000 m* Material wurden durch Ab-
trag der leicht konvexen Mittelfliche gewonnen, wodurch gleich-
zeitig die volle Sicht iiber den Flugplatz erreicht werden konnte.

Wéhrend die Arbeiten im vollen Gang waren, sickerten
Nachrichten durch iiber neue Pistennormen in TU.S. A., was
eine unverziigliche Anpassung des Projektes veranlasste. Das
umgearbeitete Projekt wurde im April 1943 dem Eidg. Luftamt
unterbreitet und umfasst im wesentlichen eine Betonpiste von
1200 <50 m (mit den notigen Rollbahnen), deren Maximal-
Gefdlle statt 1,79/, nur noch 1,0/, betrigt.

Diese Aenderung schuf einen zusétzlichen Bedarf an Auf-
flullmaterial von weiteren 320 000 m3, die nun durch Abtrag eines
etwa 10 m hohen Hiigels im Norden des erweiterten Geldndes
gewonnen wurden. Die Héhe der notwendigen Auffiillung betrug
bis zu 5 m. Die Terrassierungs- und Betonierungsarbeiten wur-
den unter Verwendung moderner Baumaschinen und wihrend
der guten Jahreszeit im Schichtenbetrieb (Arbeitszeit von 04.00
bis 24.00 h) so geférdert, dass 1945 im April 1200 m Betonpiste
vollendet und die iibrigen Flichen planiert und angesit waren.

Damit wurde die Voraussetzung geschaffen, dass weitere
Ausbauetappen in Angriff genommen werden konnen, wihrend
die Beniitzung des Platzes durch den Luftverkehr gew#hrleistet
bleibt. Diese Bedingung ist in Art. 4 des Bundesbeschlusses
iiber die Gew#hrung eines Bundesbeitrages fiir den Ausbau des
Flughafens Genf- Cointrin enthalten und kann eingehalten
werden fiir die in Ausfiihrung begriffene Bauetappe 1945 mit
der Verldngerung der Betonpiste auf 2000 m.

Das Ausmass der bis heute fertig ausgefiihrten Arbeiten
ist zusammengefasst folgendes:

Erdbewegung Piste Kostenanschlag

m3 km Mio Fr.
Programm 1941 330000 1,0 4,96
Erweiterung 1943 320000 0,2 4,00
Zusammen 650000 152 8,96

Die Betonpiste ruht in ihrer ganzen Linge auf einer 15 cm
starken Unterlage aus gewalztem Grubenkies. Der Untergrund
besteht aus kompakter Gletschermorine, die hier in Genf er-
fahrungsgeméiss mit 7 bis 8 kg/cm? belastet werden darf. Wo
die Piste auf Auffiilllung (max. 4,50 m) zu liegen kam, wurde
diese Auffiillung in Schichten von 0,50 m eingebracht und me-
chanisch mittels einer Explosionsramme gestampft, sodass nach
den Kontrollversuchen des Geotechnischen Laboratoriums Lau-

Abb. 4. Armierungs-Stahldrahtnetz Lakewood-Fertiger
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Abb. 5. Flugplatz Genf-Cointrin. Plan und axiales Lingenprofil der Blindlande-Schneise.

sanne die erzielte Bodendichte weniger als 59/, von der des ge-
wachsenen Untergrundes abweicht. Die Piste hat einseitiges
Quergefélle von 19/ ; die Entwisserung wird durch einen seit-
lichen Lingskanal gewédhrleistet.

Die Ausfiihrung der Betonpiste selbst erfolgte in zwei Schich-
ten und in Feldern von rd. 3 m auf 10 m. Die untere, 13 cm
starke Betonschicht ist mit 250 kg Zement/m3 dosiert, die obere
5 cm starke Schicht enthilt 850 kg Zement/ms3. Der vorgeschrie-
benen granulometrischen Zusammensetzung des Betons ent-
sprechend wurden die Kies- und Sandsorten in getrennten Silos
von je 1000 m? bereit gehalten. Die Fugen zwischen den Platten-
feldern sind mit plastischer bitumindser Masse gefiillt. Im all-
gemeinen ist jede vierte Fuge (in beiden Richtungen) als Dehn-
fuge von 121/, mm Weite, mit Pavatex ausgefiillt, ausgebildet.

Die Armierung besteht aus Stahldrahtnetzen @ 4 und 5 mm,
im Gewicht von 2,25 kg/m2. Ausserdem sind die durch Dehnungs-
fugen gebildeten Betonfelder gegenseitig durch 20 mm-Eisen
verbunden zur Verhinderung von gegenseitigen Setzungen. Die

_Erstellung der Betonfelder erfolgte unter Leitung der Beton-
strassen-A.-G. Wildegg mittels der Lakewood-Betoniermaschine
ohne weitere Nachbehandlung.

Beidseitig der Piste sind Bodenlichter-
ketten zur Erleichterung der Nachtlandung (
installiert.

Die Rollbahnen sind 21 m breit und
genau wie die Hauptpiste gebaut.

Die betonierte Fliache, umfassend die
Hauptpiste, die Rollbahnen und die Platt-
form vor dem kiinftigen Aufnahme- und
Dienstgebédude, betrédgt 13 ha. Das hochste
monatliche Tagesmittel betrug 1800 m3 fiir
die Erdbewegung bezw. 200 m3 pro Tag fiir
die Betonbereitung (Abb. 1 bis 4). Die
1,2 km lange Betonpiste wurde Ende 1944
in Dienst genommen.

Hochbauten. Im Jahre 1944 hat das kan-
tonale Baudepartement 12 Architekten-
gruppen eingeladen, Vorprojekte fiir das

Abb. 6.

Genf: Stadtkern, Flugplatz und Zufahrten, 1 : 200000

Lingen 1:50000, Hohen 1: 10000

vorgesehene Aufnahme- und Dienstgebdude einzureichen. Jedes
dieser Vorprojekte wurde mit 8500 Fr. honoriert.

Auf Grund der von einer Expertenkommission vorgenom-
menen Priifung dieser Vorprojekte wurden die Architekten J.
Ellenberger und J. Camoletti mit der Bearbeitung des Ausfiih-
rungsprojektes betraut (Abb. 12 bis 15). Auch hier hat sich ge-
zeigt, dass die voriges Jahr angenommenen funktionellen Grund-
lagen fiir diese Bauten bereits iiberholt sind. Die neuen Direk-
tiven fussen auf der verbliiffend einfachen und sichern Art, wie
heute das Grossflugzeug mit Hilfe von kleinen Drehscheiben
vor dem Aufnahmegebdude manévriert (Abb.15).

Kinftiger Ausbau. Die Botschaft des Bundesrates iiber den
Ausbau der Zivilflugpldtze vom 13. Februar 1945 stellt fest, «dass
nur in Genf-Cointrin ohne grossen Zeitaufwand ein Flughafen
geschaffen werden kann, der den Anforderungen des kiinftigen
kontinentalen Luftverkehrs vollauf geniigen und auch als Basis
flir die ersten Anfinge des Weltluftverkehrs verwendbar sein
wird».

Ausser den bereits im Projekt 1943 vorgesehenen Bauten
und Installationen (Stations- und Dienstgebdude, Funk- und Be-
leuchtungsanlagen) harrt noch die Verldngerung der Piste auf

_SB7

Abb. 8. Flugplatz und Stadt (hell die Vélkerbundsbauten) aus Westen, Fliegerbild

Abb. 7. Flugplatz aus Westen
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2000 m der Vollendung, so-
wie die Anpassung der Roll-
bahnen. Fiir die im Ver-
gleich zu andern Projekten
bescheidene Anlage- und
Bausumme von total 17 Mio
Fr. steht Cointrin auf Ende
1945 als erster schweizeri-
scher Flughafen fiir den
kontinentalen und Weltluft-
verkehr zur Verfiigung.

Als Grundlage fiir einen
allfdlligen weiteren Ausbau
(Verldngerung der Piste auf
3000 m oder Verdoppelung
der Piste) kann auch ferner-
hin das vom Bund aner-
kannte Projekt 1943 dienen,

das sich als ganzes orga-
nisch in die Regionalpla-
nung des Kantons Genf ein-
fiigt. Es bleiben damit die
eingangs erwédhnten emi-
nenten Vorziige des Flug-
hafens Cointrin uneinge-
schréankt gesichert und an-
derseits werden Fehlleitun-
gen im Ausbau des iibrigen

4 Vents > 6km/h,

Joetad

Verkehrsnetzes wie auch im
Siedlungswesen vermieden.

An der Aufstellung des
Projektes 1943 waren betei-
ligt: das kant. Stadtpla-
nungsamt, das kant. Tief-
bauamt, Arch. Cl. Grosgurin . \
und die Direktion des Flug- Croiseffe 2
T lizoh CombringgDicyEauas - Sher
leitung hatte das kant. Tief- S
bauamt inne, die Ausfiih-
rung der Piste war der
Unternehmung A.G. Conrad
Zschokke anvertraut.

- Yty

mvanclle/s S ot
s i [
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Abb. 10. Lageplan des Flugplatzes, 1:20000. Piste bis 1,2 km fertig, bis 2 km im Bau. Hochbauten projektiert.

——————— 1 heutiges, 4 zuklunftiges Aufnahmegebidude; 2 heutige, 3 zukiinftige Flugzeughallen

Zur Frage der Konstruktion von Betonpisten
Von Dipl. Ing. E. BUHLMANN, Thun

In Nr.1 von Band 126 der Schweizerischen Bauzeitung hat
Dipl. Ing. P. Soutter eine interessante Abhandlung iiber die Dimen-
sionierung und Konstruktion von Betonpisten vertffentlicht. Die
statischen Berechnungen stiitzen sich zur Hauptsache auf die
in «Public Roads»» erschienenen Arbeiten von Prof. Wester-
gaard der Harvard University. Ferner wird mitgeteilt, dass die
Berechnungen iiber den Einfluss von Belastungen mit Hilfe der
Methode der Differenzengleichungen iiberpriift wurden und eine
befriedigende Uebereinstimmung ergaben. — Wie Dipl. Ing.
Soutter richtig bemerkt, vermag eine statische Untersuchung
allein keine restlose Abkldrung zu bringen. Diese Gedanken fiih-
ren zur Frage, ob die theoretischen Berechnungen fiir das Ge-
biet des Betonbelag-Baues einen Wert haben oder nicht.

A. Wert von Theorie und Erfahrung

Viele Betonstrassen-Fachleute vertreten die Ansicht, dass
die fur eine Betonbelag-Platte errechneten Spannungen von einer
solchen Vielheit von einwirkenden Kriften und einer solchen
Zahl von Annahmen abhingig seien, dass ihre rechnerische
Erfassung wertlos sein miisse!). Die fiir den Betonstrassenbau
typische Erscheinung der Léngsrissbil-
dung widerlegt obige Behauptung. Wenn
nimlich bald diese und dann wieder
andere Einfliisse die Léingsrisse der
Platten verursachen wiirden, miissten )
auch bald diese und dann wieder andere == 'r—
Risseformen auftreten. Da aber die ﬁ
Léngsrisse stets die gleichen typischen
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Merkmale aufweisen, muss ihre Ent-

hat auch die rechnerische Behandlung zur Abkldrung des Pro-
blems einen Wert.

Anderseits ist es nétig sich bewusst zu bleiben, dass die
Berechnungen von Spannungen auf vereinfachenden Annahmen
beruhen und deshalb nur N&herungswerte ergeben konnen. Eine
zu weit getriebene Genauigkeit ist also sinnlos und die Ergeb-
nisse miissen mit den Erfahrungstatsachen iibereinstimmen, sonst
sind die der Berechnung zugrundeliegenden Voraussetzungen zu
revidieren. Es muss auch auf die besonderen materialtechnischen
Gegebenheiten des Betonbelag-Baues aufmerksam gemacht wer-
den. So ist beispielsweise der Vorgang des Schwindens der rela-
tiv diinnen Betonplatten, die der Witterung intensiv ausgesetzt
sind, ein ganz anderer als fiir andere Betonkonstruktionen. Wei-
ter ist die Qualitdt des Betons auch bei sorgféltiger Ausfiihrung
ziemlich ungleichméssig, was Messungen an ausgefiihrten Beton-
beldgen und Festigkeitswerte von Bohrproben beweisen.

Eine moglichst umfangreiche Sammlung von Erfahrungen
mit ausgefiihrten Betonbeldgen, sowie die Auswertung von Ver-
suchen vermoégen zusammen mit sinnvoll angepassten Berech-
nungen die zweckmissige Konstruktion von Betonbeldgen zu
bestimmen.

B. Die Konstruktion der Betonbeldge
1. Der Einfluss der Volumenverdnderungen des Betons

In Amerika, wo zuerst Betonstrassen in grossen Ausmassen
ausgefiihrt wurden, hatte man anfidnglich fugenlose Abschnitte
von mehreren Hundert Quadratmetern gebaut. Bei der Volumen-
abnahme so grosser Platten bildeten sich Risse, hervorgerufen
durch die Reibung zwischen Belag und Unterbau. Hierauf ging
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stehung auch stets durch die selben
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Kréfte verursacht werden. Wenn es also
gelingt, die ausschlaggebende Ursache
der Léngsrissebildung zu erkennen, dann
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1)  Siehe Seite 15, Betonstrassenbau 1935,
herausgegeben vom deutschen Zementbund.
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Abb. 11. Start einer Douglas DC-4 in Genf-Cointrin

man zu bedeutend kleineren Platten iiber. Fiir die heute allge-
mein iiblichen Plattengrdssen und Unterbauausfithrungen ist die
Reibung zwischen Belag und Unterbau bei der Volumenabnahme
des Betons bedeutungslos.

In der weiteren Entwicklung des Betonstrassenbaues glaubte
man dann, die Ausfiihrung von Press- oder Kontraktionsfugen
geniige; weil man annahm, der Beton schwinde so stark, dass
Dehnungsfugen nicht notwendig seien. Die an den Querfugen
aufgetretenen Kantenabsplitterungen und die Beobachtungen des
Aufbdumens von Platten zeigten aber eindeutig, dass die Beton-
beldge sich iiber ihr anfidngliches Lingenmass hinaus ausdehnen
konnen. Diese sehr wichtige Tatsache wurde auch durch Mes-
sungen nachgewiesen. — Das Schwinden ist vorwiegend ein rever-
sibler Vorgang. Die in Laboratorien festgestellten Schwindmasse
fir Beton von rd. 0,49/, haben fiir die relativ diinnen und der
Witterung vollkommen ausgesetzten Betonstrassenplatten keine
Giiltigkeit, und zwar aus folgenden Ursachen. Die relative Feuch-
tigkeit der Luft ist sehr verédnderlich und verharrt selten lingere
Zeit auf einem Tiefstand. Zudem liegen die Betonplatten auf
einem Untergrund, der auch eine gewisse Feuchtigkeit aufweist.
Anderseits reagiert der Beton ziemlich schnell auf Feuchtigkeits-
erhohungen, d. h. er quillt rasch, trocknet aber nur langsam.
Deshalb findet der Strassenbeton gar keine Zeit, um stark zu
schwinden.

In den Betonstrassenplatten kénnen sich also zu gewissen
Zeiten in der Strassenlédngsrichtung beachtliche Druckkrifte
bilden. Ein Beweis fiir deren Vorhandensein ist auch die Erfah-
rungstatsache, dass vorhandene Lé&ngsrisse sich iiber die Quer-
fugen hinweg in die benachbarten Platten fortpflanzen. Die
Grosse dieser Druckspannungen héngt bei gegebenen Husseren
Einflissen vom Wirkungsgrad der Dehnungsfugen-Anordnung
ab. Dessen Berechnung, sowie jene der Druckspannung, ergibt
sich aus den folgenden Formeln:
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Abb. 12 (rechts). Flugplatz Genf-Cointrin; strassenseitige Ansicht und
Grundrisse 1: 1000 des Aufnahmegebidudes gemiss Projekt vom Septem-
ber 1945 der Architekten J. ELLENBERGER und J. CAMOLETTI, Genf
1 Halle, 2 Zoll-Gang, 3 Fracht-Gang, 4 Reisende Schweiz, 5 Reisende Aus-
land, 6 Wartesaal, 7 Direktion, 8 Sekretariat, 9 Polizei und Unfallstation,
10 Fluggesellschaften, 11 Erfrischungsraum, 12 Zoll Abreise, 13 Einneh-
merei, 14 Zoll Ankunft, 15 Post, 16 Fracht Swissair, 17 Zoll Import und
Export, 18 Zollbureau, 19 Geldwechsel, 20 Telephon, 21 Auskunft, 22 Tele-

phonzentrale, 23 Stewards, 24 Office, 25 WC, 26 Grenzwichter,
§ 27 Zolldepot, 28 Vorhalle, 29 Wetterdienst, 30 Chef, 31 Swiss-
air, 32 Sitzungszimmer, 33 Wohnung Hauswart, 34 Bureaux
Fluggesellschaften, 35 Terrasse flir Wetterdienst, 36 Beob-
achtungsturm, 37 Dachgarten Hauswart

Abb. 13 bis 15. Schnitte A-B, C-D und E-F 1: 600

=

By =t

EEEEE

T

B
s

LHTTTTTTTINT

ERDGESCHOSS

aJ

e

L 7w

J
I
b

SR
) o

e ok I




	Der Flughafen Genf-Coitrin
	Anhang

