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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 [

1% ETAPPE

Lausanne —

0

100 200 300 400 500m

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

2,80
=

:

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

T

stehung auch stets durch die selben

4
.

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:

1=t = i | 0 =1~ 55 | en B

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
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Es bezeichnet:

n = Wirkungsgrad der Dehnungsfugen-Anordnung in 95
/' — Dehnungsfugenabstand in cm
d — Dicke des Fugeneinlagestoffes in cm

E, — Elastizitdtsmodul des Betons in kg/cm?
E; — Elastizitdtsmodul des Fugeneinlagestoffes in kg/cm?

By
Ml ——=2
0y — Druckspannung im Beton in kg/cm?

én = Dehnung durch Hussere Einfliisse angestrebt (Verlinge-
rung pro Léngeneinheit, iiber das anfingliche Lingenmass
hinaus) Mittelwert fiir eine Plattenserie.

Die graphische Darstellung dieser Formeln findet sich in
einem frithern Aufsatz des Verfassers?).

Grossere Druckspannungen koénnen sich natiirlich nur bei
ldngeren, zusammenhéngenden Belagabschnitten bilden, d. h. dort
wo die Gesamtreibungskraft zwischen Belag und Unterbau ent-
sprechend gross wird, oder auch dort wo die Belagenden gegen
schlecht nachgiebige Korper anlaufen. Es kdnnen natiirlich auch
in der Strassenquerrichtung Druckkrifte auftreten, wenn die
Léngsrénder an feste Baukdrper angrenzen.

Die bei Betonstrassen in der Belaglidngsrichtung zeitweise
vorhandenen Druckkrifte sind zusammen mit andern Erschei-
nungen auch die Ursache der typischen Léngsrissbildung der
Betonbeldge.

2. Die Ldngsrissbildung der Betonstrassenplatten

Eine oft angefiihrte Ursache fiir die Lings- und Querriss-
bildung wird in der Verwdlbung der Betonplatten, infolge von
Temperaturunterschieden zwischen Ober- und Unterseite gesucht.
In Amerika wird diese HErscheinung mit dem Wort «curling»
bezeichnet; Prof. Westergaard hat dieses Problem rechnerisch
behandelt?). In der eingangs angegebenen Studie von Dipl. Ing.
Soutter wird diese Berechnung angefiihrt, Wie aus diesen An-
gaben entnommen werden kann, miissten deshalb rechteckige
Platten zur Querrissbildung neigen, weil bei zunehmender Platten-
lénge die massgebende Spannung rasch anwichst. In den meisten
Léndern wurde aber die Erfahrung gemacht, dass die mit der
ldngeren Seite in der Strassenldngsrichtung liegénden recht-
eckigen Platten mehr zur Lingsrissbildung neigent). Der Ein-
fluss des Werfens der Platten infolge Temperaturunterschieden
zwischen Ober- und Unterseite ist vielfach iiberschitzt worden.
Erstens betragen die Temperaturunterschiede fiir 25 cm starke
Platten nur rd. 10° C. Zudem wirkt meistens der Einfluss der
Feuchtigkeitsunterschiede zwischen Ober- und Unterseite der
Platten der Wirkung der Temperaturunterschiede entgegen.
Weiter sind die Annahmen, auf die die Berechnung der Span-
nungen infolge Werfen der Platten sich stiitzt, ziemlich proble-
matisch. Deshalb ist es angezeigt, den Wert der Berechnungs-
ergebnisse durch die vorliegenden Erfahrungstatsachen einzu-
schrénken.

Die ausschlaggebenden Ursachen der typischen Lingsrisse-
bildung der Betonstrassenplatten sind in dem Zusammenwirken
folgender zwei Beanspruchungsarten zu suchen:

a) Vorspannungen in den Betonplatten, hervorgerufen durch
Reibungskrifte in den Fugen, die ausgelést werden durch un-
gleichméssige Volumenverdnderungen des Betons.

b) Zusétzliche Spannungen in den Betonplatten infolge Ver-
kehrsbelastungen.

Wie oben bemerkt, ist die Qualitit des Betons ziemlich
ungleichméssig, somit hat eigentlich jeder kleine Bereich einer
Betonplatte einen etwas andern Ausdehnungskoeffizienten. Da-
durch bilden sich Nebenspannungen. Auf eine Platte als Ganzes
haben jedoch diese Nebenspannungen keinen Einfluss, da sie
ganz regellos gerichtet sind und sich aus diesem Grunde in ihrer
Wirkung auf die ganze Platte gegenseitig zum grossten Teil
aufheben. Fiir eine gesamte Platte ergibt sich also ein mittlerer,
einheitlicher Ausdehnungskoeffizient.

Es ist nun verstdndlich, dass dieser mittlere Ausdehnungs-
koeffizient von Platte zu Platte verschieden gross ist. Bei einer
Volumenzunahme des Betons bildet sich in der Strassenldngs-
richtung ein einheitlicher Druck. Senkrecht zur Strassenaxe
werden sich zwei benachbarte Platten, infolge ihrer verschie-
denen Ausdehnungskoeffizienten, ungleich ausdehnen, daher ent-
stehen in den Querfugen Reibungskrifte. Da diese Reibungs-
krifte je fiir eine Plattenhilfte gleichgerichtet sind, summieren
sie sich in ihrer Wirkung und erzeugen betrichtliche Spannungen.
Ein Beweis daflir ist das Auftreten von sekundiren Lingsrissen.

2) Erschienen in «Die Betonstrasse», Februarheft 1936.

8) Analysis of Stresses in Concrete Roads caused by Variations of
Temperature. Public Roads, vol. 8, No. 3 und vol. 10, No. 4.

4) Kongressberichte des Internationalen stindigen Verbandes der
Strassenkongresse.

Diese bilden sich durch Fortpflanzung von primér entstandenen
Léngsrissen iiber die Querfugen hinweg in den benachbarten
Platten.

Die rechnerische Ermittlung der Spannungen, die zur primé-
ren Léngsrissbildung fiihren, habe ich mit Hilfe der Airy’schen
Spannungsfunktion unter Anwendung von Differenzengleichun-
gen durchgefiihrt. Darauf soll in einer spitern Verdffentlichung
néher eingegangen werden. Es ergibt sich eine Spannungsan-
hiufung in der Nihe
der Querfugenmitte, wo-
durch die typische Lings-
rissbildung gemiss der
nebenstehenden  Abbil-
dung (Anfangsstadium) erkldrlich wird. Einige diesbeziigliche
bestétigende Erfahrungen und Folgerungen habe ich in der Zeit-
schrift «Strasse und Verkehrs» Nr. 24, 1937 beschrieben. Daraus
geht unter anderm hervor, dass Fugenverdiibelungen auch Nach-
teile aufweisen, weil sie die freie Bewegung benachbarter Plat-
ten in horizontaler Richtung hindern.

3. Die Abstiitzung der Plattenrdnder

Die Fugenverdiibelung fiihrt zur Frage der Abstiitzung der
Plattenrénder. Um ungleiche Setzungen von benachbarten Platten
zu verhindern, und um eine teilweise Uebertragung, beziehungs-
weise Anpassung in der Beanspruchung infolge Verkehrslasten
zu erreichen, wurden Randverstiarkungen, Plattenverzahnungen,
Fugenverdiibelungen, Fugenschwellen und dhnliche Massnahmen
ausgefiihrt. Die Randverstédrkungen und die Verzahnungen haben
sich nicht besonders bewihrt, weil sie kompliziert und teuer in der
Ausfiihrung sind. Die Frage der Verdiibelung ist nicht abgeklirt.
In den Kongressberichten des internationalen stéindigen Verban-
des der Strassenkongresse kommt dies zum Ausdruck. Einige
Berichterstatter weisen daraufhin, dass die Erfahrungen mit
Fugendiibeln noch abgewartet werden miissen; andere sind gegen
deren Anwendung.

Die Ausfiihrung von Betonschwellen unter den Plattenfugen
ist in verschiedenen Léndern probeweise erfolgt. Diese Konstruk-
tionsart hat sich im Strassenbau nicht eingebiirgert, weil das
ortliche Wiederaufreissen des fertigen Planums hinderlich und
auch kostspielig ist. Weiter galt bei vielen Betonstrassen-Fach-
leuten lange der Grundsatz, der Unterbau miisse moglichst durch-
gehend eine gleichmissige Tragfihigkeit aufweisen. Diese An-
sicht ist jedoch begrenzt stichhaltig; wichtig ist vielmehr eine
moglichst gleiche Widerstandsfihigkeit der Betonplatten gegen-
liber den Verkehrslasten. Diese Forderung wird nun gerade durch
die die Plattenrdnder unterstiitzenden Schwellen zweckméssig
erfiillt; und kann fiir Béden mit méssiger Tragfihigkeit gut
verantwortet werden, weil keine Gefahr besteht, dass einige
Schwellenpartien auf ortlich unnachgiebige Stellen zu liegen
kommen. Die Abstiitzung der Plattenrinder durch Schwellen
ist auch deshalb giinstig, weil die freie Bewegungsmoglichkeit
der Platten infolge Volumenveridnderungen des Betons voll ge-
wéhrleistet ist. Auf eine besondere, vorteilhafte Ausfiihrungs-
weise solcher Schwellen soll in einer spéteren Verodffentlichung
eingegangen werden.

Riss

Querfuge
Querfuge

4. Vorschlige fiir die Konstruktion von Betonpisten

Der Unterbau soll aus einer gewalzten Kiessandschicht be-
stehen. Ihre Stdrke ist abhéngig von den Bodenverhéltnissen,
die durch erdbaumechanische Versuche zu ermitteln sind. Die
Oberflidche des Unterbaues muss vollstéindig geschlossen sein,
damit der Belagbeton eine glatte Untersicht bekommt, sodass
die Reibung zwischen Belag und Unterbau gering ist. Die im
Unterbau unter den Plattenrédndern verlaufenden Schwellen sind
biindig mit Oberkante Unterbau anzuordnen.

Die Betonqualitit soll moglichst gleichmissig sein, weshalb
die Betonzusammensetzung und die Granulometrie der getrennt
anzuliefernden Zuschlagstoffe periodisch zu kontrollieren sind.
Das Zuschlagmaterial kann aus gut abgestuftem Natursand und
Rundkies bestehen, und zwar fiir die ganze Belagsschicht. Die
Zementzugabe soll fiir den aus ausfithrungstechnischen Griinden
durchgehend gleich dosierten Beton im Minimum 300 kg pro m?
fertigen Beton betragen. Die intensive Verdichtung des Betons
soll je nach den Verdichtungsgeriten in Schichten von rd. 15 cm
Stérke erfolgen. Auf die zuverldssige Nachbehandlung des Betons
muss Wert gelegt werden. Eine leichte Armierung in der obern
Plattenhdlfte ist angezeigt.

Die Plattenstérke soll durchgehend gleich sein und bei Ein-
zellasten von rd. 40 t 25 bis 30 cm betragen. Unter der Voraus-
setzung gleicher Biegezugbeanspruchung des Betons fiir zwei
ungieich starke Platten ergeben sich nach Westergaard bei Auf-
stellung der Last in Plattenmitte die zu Vergleichszwecken er-
rechneten Bettungsziffern C fiir die 30 cm starke Platte C,) —
1 kg/cm? und fiir die 25 cm starke Platte C,;—rd. 5 kgjcm?
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Das englische Dilsenantrieb-Flugzeug «Meteory von Gloster

(dabei gelten Ep — 400000 kg/cm? Querdehnungszahl m —35,
Auflagerfliche der Last F—1 m?). In diesem Zusammenhang
sind die an Reichsautobahnen gemachten Belastungsversuche
interessant’). Es zeigte sich fiir Eckbelastungen von Platten,
dass die aus den Durchbiegungen der Ecken nach Westergaard
errechneten Bettungsziffern C mit zunehmender Plattenstirke
wesentlich zunahmen; und zwar sowohl fiir Untergrund aus
Kiessand, als auch fiir Lehmuntergrund. Weiter ergaben sich
die Betonspannungen fiir gleich starke Platten fiir die zwei
verschiedenen Untergrundarten nahezu gleich. Die Ursache héngt
von der Verédnderlichkeit der Bettungsziffer C' ab. Diese ist ndm-
lich nicht nur von der Beschaffenheit der Kiessandschicht und
des Untergrundes, sondern auch von der Form und Grosse der
Belastungs-Einflussfldche, sowie der Anzahl Be- und Entlastun-
gen abhingig.

Die Plattengrosse ist so zu bestimmen, dass moglichst wenig
Fugen entstehen, weil diese die schwéchsten Stellen der Beton-
beldge sind. Wenn alle hier angefiihrten Angaben beriicksichtigt
werden, kann die Lénge der Platten zu rd. 12 m und die Breite
zu rd. 6 m gewdhlt werden. Die maximale Breite hingt von
ausfiithrungstechnischen Erwigungen ab. Erstens konnen die
Fertigermaschinen zweckméssigerweise eine gewisse Grosse nicht
iiberschreiten, und zudem ist bei nicht zu breiten Platten der
Arbeitsvorgang konzentrierter, was die Betonqualitdt giinstig
beeinflusst.

Der Fugenkonstruktion muss besondere Aufmerksamkeit
geschenkt werden. Alle Querfugen sollen als Dehnungsfugen
ausgebildet werden und zwar mit einem Wirkungsgrad # — 1009/,.
Die Léngsfugen konnen fiir die heute in Frage kommenden
Pistenbreiten als Pressfugen (durchgehende, nicht haftende Stoss-
fugen) ausgebildet werden. Dabei ist allerdings
Bedingung, dass die Reibung zwischen Belag
und Unterbau gering ist, und die Pistenléngs-
rinder vollkommen frei sind, d.h. dass der
Betonbelag sich seitlich ungehindert ausdehnen
kann. Dort wo sich die Pisten gegenseitig
durchdringen, miissen auch gewisse Lidngsfugen,
je nach der Platteneinteilung als Dehnungs-
fugen ausgebildet werden.

MITTEILUNGEN

Das Diisen-Kampfflugzeug «Meteor» der
Gloster Aircraft Company. Wie bekannt, be-
gann die Entwicklung der Gasturbine und des
Diisenantriebs fiir Luftfahrzeuge schon meh-
rere Jahre vor dem zweiten Weltkrieg. Nach
einer Notiz im «Engineerings vom 20. Juli 1945,
S. 45, absolvierte das erste britische Diisen-
Flugzeug im Mai 1941 seine Versuchsfliige. Es
wurde von der Gloster Aircraft Company Limi-
ted, Gloucester, gebaut und besass eine einzige
Antriebseinheit im Rumpf, an dessen Ende der

®) Siehe Zeitschrift «Die Betonstrasse», Oktober-
heft 1936.

Diisenstrahl austrat. Es lieferte der Erstellerfirma geniigend
Brfahrungen fiir den Entwurf und den Bau eines brauchbaren
Kampfflugzeuges, das bereits im Jahre 1943 als «Meteory in
Dienst genommen wurde. Diese schnelle, wendige Maschine
wurde 1944 mit Erfolg gegen fliegende Bomben eingesetzt und
spéter auf dem Kontinent fiir Kampfzwecke verwendet. Sie hat
eine méssige Landegeschwindigkeit und ist frei von Vibrationen,
wie solche sonst bei Antrieb mit Kolbenmaschinen im Fiihrer-
raum leicht auftreten. Die Steuerung ist sehr einfach; das Trieb-
werk lduft ruhig, sodass der Pilot kaum etwas davon hort. Die
auffélligste Abweichung von der iiblichen Bauweise besteht in
der hohen Anordnung der Hohenflosse. In dieser Lage ist sie
unbeeinflusst von den aus den Diisen austretenden heissen
Gasen. Der Meteor ist ein Ganzmetall-Tiefdecker mit tragender
Haut. Seine Fliigelspannweite misst 13,1 m, die Gesamtlénge
12,5 m und die Hohe bei heruntergelassenem dreirddrigem Fahr-
gestell 4 m; die Fliigelfléiche betrdgt 34,8 m2. Die Ruder sind mit
Trimmvorrichtungen versehen. Die seitlichen Rider des Fahr-
gestells werden nach innen, das Vorderrad nach hinten hochge-
zogen. Der hierzu notwendige hydraulische Mechanismus wird
gewohnlich von einer durch die Turbine angetriebenen Pumpe
bedient, die auch die Klappen und die Luftbremsen betétigt. Fiir
Notfélle ist eine Handpumpe vorgesehen. In zwei Behiltern
untergebrachte Pressluft dient zur Betédtigung der Bremsen, die
an den beiden seitlichen Rddern des Fahrgestells angebracht
sind, sowie der Geschiitzladevorrichtung. Das Vorderrad des
Fahrgestells hat keine Bremse. Zur Bewaffnung gehoren vier
20 mm Hispanogeschiitze. Die Gasturbinen der beiden Triebwerke
sind nach den von Air Comdr. Whittle vorgeschlagenen, mit
Welland oder Derwent bezeichneten Typen von Rolls Royce, Ltd.
gebaut worden, in Zusammenarbeit mit Power Jets Ltd., British
Thomson-Houston Co. Ltd. und Rover Co.Ltd. Nach Zeitungs-
meldungen ist mit der neuesten Bauform dieser englischen
Diisenflugzeuge eine Fluggeschwindigkeit von 963 km/h erreicht
worden.

Ein neuer Flughafen fiir New York. Der vor einigen Jahren
in Betrieb genommene Zentralfiughafen von New York, La Guar-
dia Field mit vier Hartbelagpisten (Léinge > Breite: 1800 > 60;
1500 >< 60; 1200 < 45; 1060 x 45 m), der rd. 125 Mio Fr. gekostet
hat, ist schon ungeniigend geworden. Nach der «Schweizer Aero-
Revuey, Nr. 4, S.129*% (April 1945) wurde bereits im Sommer
1944 mit dem Bau eines neuen, wesentlich grosseren Flughafens
begonnen, der an der Siidkiiste von Leng Island in der Jamaica
Bay erstellt wird. In der durch eine sandige Landzunge teilweise
vom offenen Meer abgetrennten seichten Bucht mit vielen flachen
Inselchen soll durch Aufschiittung des Meerbodens der Hauptteil
der bendtigten Bodenfldche von total 20 km? gewonnen werden;
der Rest, rd. 5 km?, entfillt zum Teil auf ein meist mit Ein-
familienhduschen besetztes Vorstadtgebiet; etwa 1000 solcher
Hiuser miissen beseitigt und ihre Bewohner anderswo angesiedelt
werden. Vorgesehen sind zwei Hartbelagpisten von 3050 m Lénge
und je eine von 2500, 2290, 1980 und 1830 m, im ganzen also
sechs Pisten von 14700 m Gesamtlinge und 60 m Breite. wozu
noch rd. 9000 m Rollpisten von 30 m Breite hinzukommen, so-
dass mit dem Flugsteig und den Vorpléitzen vor den Hangars
rd. 1,2 km? Fliche zu betonieren sind. Im vollen Ausbau sollen
die Pisten ungefihr auf das Doppelte verldngert werden. Sie
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