
Ueber Leichtmetall-Karosserien der Ad. Saurer
A.-G., Arbon

Autor(en): Koenig, M.

Objekttyp: Article

Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung

Band (Jahr): 99/100 (1932)

Heft 14

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-45567

PDF erstellt am: 03.06.2024

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.
Die auf der Plattform e-periodica veröffentlichten Dokumente stehen für nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie für die private Nutzung frei zur Verfügung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot können zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.
Das Veröffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverständnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss
Alle Angaben erfolgen ohne Gewähr für Vollständigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
übernommen für Schäden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch für Inhalte Dritter, die über dieses Angebot
zugänglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zürich, Rämistrasse 101, 8092 Zürich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch

https://doi.org/10.5169/seals-45567


sai\n-:izi:.RiSi.:i:i: iiAuzmruM',

Einige Angaben über die Berechnung solcher Tanks
dürften von Interesse sein. Die Wände sind ähnlich wie
bei Silos auf Biegung mit Asialzug beansprucht. Der aber
sonst übliche, der Berechnung zu Grunde gelegte
Spannungszustand der erschöpften Betonzugfestigkeit genügt
nicht, weil man sonst mit Haarrissen zu rechnen hätte, die
zu Undichtheiten und zu gefährlichen Infektionen führen
würden Es darf also die Betonzugfestigkeit keinesfalls
überschritten werden De Praxis zeigt nun. dass die in
vielen Lehrbüchern und auch Vorschriften angegebenen
Werte für die zulässigen Betonzugspannungen in diesem
Spezialfälle jedenfalls zu niedrig sind Der Armierungsgehalt

bei Tanks beträgt a bis 3% und die Erfahrung
leb 1 Eise ixi:S:eü;eke:

;ntlicb höher ist als bei gewöhnlic
konstruktionen mit rd 1 % Armierungsgehall Line
Bestätigung hierlür findet man im Werk von Dr Ing H. Olsen,
.Die wirtschaftliche und konstruktive Bedeutung erhöhter
zulässiger Beanspruchungen im Eisenbetonbau", Verlag
Wilhelm Ernst k Sohn, Berlin. Aus den dort angeführten
Versuchen geht hervor, dass die Betonzugfestigkeit um
rd 50 % zunimmt, wenn der Armierungsgehalt von 0,84 %
auf 3,14 % steigt. Rechnet man beispielsweise mit einer
zulässigen Betonzugspannung von 20 kg/cm!, so kann
man angesichts der starken Reivdiriing mit einer
vierfachen Sicherheit ^cgen Zu^nsse rechnen Diese
Feststellung gibt dem Konstrukteur die grosse Beruhigung,
dass die Sicherli'ii in^en Zugns.se annähernd die gleiche
ist wie gegen Zcis'.onii:- durch Druck.

Die Bedeutung der Betonzugfesligkcit im Tankbau
ist ausschlaggebend, kommen doch nicht selten Belastungsfälle

vor, bei denen der ganze Querschnitt nur auf Zug' eansprucht wird Hochwertige Zetr.fn'.e sind hier also nur

MaarmMifflffl
dann von wirtschaftlichem Vorteil wenn ihre Zugfestigkeit
ebenso zunimmt wie die Druckfestigkeit Leider wurde aul
diesen Umstand bei den bisherigen Bestrebungen zur
Verbesserung der Zemente zu wenig geachtet, d. h es wurde
nur einseitig die Druckfestigkeit erhöht.

Die Ueberdeckung der Rundeisen durch Beton ist
auch eine wichtige, elementare Frage. Bei Flüssigkeits-
bebältcrn wird aus angeblichen SxhtiheiLssjröriden oft eine
reichliche Ueberdeckung von drei und mehr Zentimetern
verlangt. Die Erfahrung im Taiikbau steht dieser Ansicht
entgegen. Eine Ueberdeckung mit nur 1 cm ist besser,
man hat 1. B lestgestcllt dass s.ch bei der früher üblichen
Ausrundung der Vouten eher Haarrisse einstellen, als wenn
die Leibungsfläche sich dem Verlauf der Eisen möglichst
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Für das Gelingen und die Dauerhaftigkeit der Auslug

ist Voraussetzung, dass \or dem Auftragen der
teutralen Schicht'die Betonoberfläche vollkommen

trocken und auch im Innern von allem über;
schüssigen Wasser befreit ist. Die von den
Brauereien verlangten kurzen Bautermine —
zudem in der Winterzeit — erlauben nicht, die
natürliche Austrocknung des Beton abzuwarten
Frühestens nach Abiaul der vierwöchigen Fr-
hartungszeit müssen dieWände in kürzester Zeit
— in 8 bis 10 Tagen — künstlich ausgeheizt
werden, bis die Konstruklion durch und durch
staubtrocken ist Bei offenen Behältern
(Bottiche) geschieht dies am einfachsten mit
Kokskörben, bei geschlossenen (Tanks) dagegen mit
vorübergehend eingebauten Dampfrohren oder
bei grossen Anlagen mit Hcisslult Die
Betontemperatur steigt hierbei auf rund 50° C. Diese
Gewaltmas5nahme hemmt wahrscheinlich die
nomalerweise zu erwartende Zunahme der Festigkeit

mit dem Alter, ohne dass aber die nach
28 I agen Betoncrhärtiing vorausgesetzten
Festigkeitseigenschaften darunter leiden

Ueber Leichtmeiall-Karo s Serien
der Ad. Saurer A G.. Arbori.

Im Fahrzeugbau lührt die ausgeprägte Ten
denz zum Leichüoagni, d. h. zur Herabsetzung
der l'otallast, zu weitgehender Verwendung der
Leichtmetalle — Diese Entwicklung hat
insbesondere im Karosseriehau für Autobusse die
gemischte Bauart Stahl-Leichtmetall zum Teil
schon überholt und 2U „Ganz Lm'-Tjpen
geführt Unter diesen Ganz Leichtmetall Aufbauten
verdienen die Saurer-Wagen, die am diesjährigen

Genfer Salon zum ersten Male gezeigt
wurden, besondere Beachtung (Abh 1 bis 3).
Diese Wagen zeichnen sieh zudem auch durch
weitere Besonderheiten aus wie Diesel Motor,
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Gewicht der Karosserie

einLeergewicht des ganzen
Wagens, fahrbereit „ 7100 kg

Nutzlast bei den Versuchsfahrten

2040 kg
Sitzplätze 30 (plus vier im Gepäckraura,
für Stossbetrieb).

Die Abmessungen der Karosserie und
die Anordnung der Bestuhlung sind aus
den Abb 2. und 3 ersichihch Der Wagen
ist in seiner letzigen Ausführung um rd.
850 kg leichter als die Stahlkarosserie;
das entsprich; c ner Gcwiohtsvcrminderiing

;ogen auf die

stung ¦ 1 30»/,, und ¦ »•/•
mtgewicht des

deliriseli. Rollv rdeck, Heizung usw doch beschränken
wir uns 1 1er auf die Beschreibung ,1,. Aulhauten, d h

letali K Instruktion an und tfli
die langähnge Kriahrunsr bewährter

Ki Kons-r kteure, an derer ietta a

An an di ingeriscila.Ir:i ,:,< | j.i-toftes, und ist
du /. acht solcher
Wagen i-.i die Sc weiz Obe-p-v'din-k'ii 1 In Aultrag Das

Kn rial lür Querträger, Pfosten, Gurten,
Ve ist Antico.odal

Del n Abb 1 gezeigte, bis auf den Anstrich lertige
6-! i. ÌV- ist charakterisiert dur h folgende Daten
Mo Zvl ÜI.D D.esclmo

m Roh unfi und 150 mm Hu 3 etwa 85 PS
riebbar - Gene! wmdigUit in der Ebe

oh e Sehr ellgang 48 km/h

Die Konstruktion ist so durchgebildet
diimttaiikarosseno dass die einzelnen Bauelemente ohne jede

Hobelarbcit, Schleifen oder Feilen
zusammengesetzt werden können Die gute und saubere Planheit
der 1 mm dicken Vcrschahingsbleche erübrigt eine Spach-
telung ; der Aussenaiistnch wird direkt aufgetragen Die
gute Wirkung der einfachen Linien Führung des Wagens,
die nur Mittel- und Obergurt andeutet, wird unterstützt
durch die blendungslreie Schrägstellung der Windschutzscheibe

und eine ausserordentlich grosse Sichtfreiheit des

lûmes (Abb a). Hinten oben ist das Magazin des
elektrisch betätigten Rollverdecks siebtbar.

Das ganze „Torpedo" einschliesslich Spritzwand und
Schaltbrett ist in einem Stück gegossen und zwar in
Elektron in der Giesserei der Firma. Vom Obergurt, der
aus gepressten Profilen aufgebaut ist, setzen gegossene
Konsolen zu den Roll verdeck-Schienen über Die
Querträger bestehen aus zwei einfachen zusammengestellten
C-Profilen, zwischen deren Stegen sich die Pfostenstege
einfügen. Die beiden Pfosten über dem hinteren Radkasten
können wegen der Räder nicht direkt auf Querträger
geführt werden. Saurer erreicht die Abstülzung auf d^c
beiden nächsten zu Querträgern durchgehenden Pfosien
und dem Radkasten selbst durch ein Fachwerk, das in
Abb 4 sichtbar ist Dieses Bild zeigt auch, wie Vernietung
und Ve 1 seh raubung kombiniert werden. Abb 5 gibt Einzelheiten

der hinteren Kaslenecken und den Gepäckraum-
Türrahmen Der obere Eckbogen istGuss, im übrigen ist
die Treibarbeit des untern Eckverschalungsbleches als Beleg
der Verformungsmöglichkeit von Anticorodal-Blech
besonders interessant Dass auch komplizierte Flächen wie
der Radkasten in I.eichtmetallblcch ohne Schweissung
einwandfrei ausgeführt werden können, zeigl Abb 6 mit der
Ansiebt über dem rechten hinteren Radkasten

Die Erst Ausführung dieser Wagen wurde bei der
behördlichen Abnahme einer Probefahrt mit rd 3000 kg
Nutzlast unterworfen. Die grösste erreichte Höhe ü M.

War 1624 m, die grössten Steigungen auf Passtrassen
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/,. Der G Das Kunst- und Kongresshaus Luzern

leider aber nicht
unAbwicklung des Welters

erfreulich, einen
voller Uebereinslim-
Preisgerichts und in

ä bctr Bauvorhabens^:-.r,-:e ü

sshaus in. Luzern dar, dessen
Meili (Luzern) im Wettbe-
igangen war1) und der ge.
Lrcb O Balthasar. G Gull

eigenschait auch mechanisch den
höchsten Anforderungen gewachsen.
Es entspricht ganz de* fortschrittlichen

Geist der Schweiz Oberpostdirektion,

dass sie diese Leichtmetall-
Wagen für ihren Fahrzeug-Park in
Auftrag gegeben hat.

Dr. Ing. M Koenig, Zürich E
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