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Abb. 11. Oberes Vestibiil und Halle.

enthalt Kiiche mit Zubehor. Im
ersten Stock betritt man zu-
nichst ein oberes Vestibiil (Ab-
bildung 11 und Tafel 5 oben),
an dem in der Mitte die Halle
liegt, beidseitig an sie an-
schliessend Musik- und Damen-
salon sowie Schreib- und Lese-
zimmer (Tafel 7), nach dem
Hofe ein kleinerer Rauchsalon.
Gegen Stiden bilden Speisesaal
und Friihstiickszimmer den Ab-
schluss der zur allgemeinen
Beniitzung bestimmten Raume,
die durch zahlreiche Aufziige
unter sich die nétigen Ver-
bindungen erfahren. Reichliche
Anwendung von Marmorver-
kleidung und schénen Holzern
verleiht diesen R&umen einen
vornehmen und doch nicht un-
behaglichen Eindruck.

In den vier Wohngeschos-
sen enthalten die vermietbaren
Hotelzimmer etwa 200 Frem-
denbetten; im obern Dachstock
konnten gegen 60 Angestellten-
betten untergebracht werden.
Alle Fremdenzimmer haben
kaltes und warmes fliessendes
Wasser, die meisten Telephon-
anschluss (der von der Haus-
zentrale aus als sehr zuver-
lassige Weckeinrichtung  be-
niitzt wird). Es sind natiir-
lich die verschiedensten Zim-
merkombinationen méglich, wie
aus den Grundrissen zu er-
kennen.

Unter der Bauleitung der
Projekt-Verfasser, der Arch.
Bracher & Widmer und Daxel-
hoffer begannen die Abbruch-
arbeiten des alten Hauses am
1. November 1911; schon im
darauffolgenden August konnte
der Dachstuhl aufgerichtet und
am 1. Juli 1913 das in jeder
Hinsicht aufs Zweckmassigste
eingerichtete und gut gelegene
Hotel erdffnet werden.

Die elektrische Traktion der Berner Alpenbahn-
Gesellschaft (Bern-Lotschberg-Simplon).

Von L. 7 hormann, Ingenieur-Konsulent in Bern und bauleitender
Oberingenieur der elektrischen Traktions-Einrichtungen der B. L. S.
Einleitung.

Nachdem bereits mehrere Monate seit der Mitte Juli
erfolgten Betriebserdffnung der durchgehenden Berner
Alpenbahn-Linie Spiez-Brig verflossen sind, diir{te es wohl
gerechtfertigt sein, auch weitern Kreisen die elektrischen
Traktionseinrichtungen in ihren Grundziigen bekannt zu
geben.

Mit der Erdffnung der neuen Linie musste von einem
Tag zum andern ein ganz bedeutender Verkehr durch eine
Traktionsart bewaltigt werden, iber die praktische Er-
fahrungen bisher im Grunde eigentlich nur in beschranktem
Mass vorlagen. Wohl hatte die Versuchsstrecke Spiez-
Frutigen wihrend bald dreijihriger Betriebszeit Gelegen-
heit zu vielen Beobachtungen gegeben. Doch ist nicht zu
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Abb. 8 bis r10.
Mitte: IV, Wohngeschoss [I. Dachstock|; Oben: Angestellten-Zimmer [IT. Dachstock].

Grundrisse. — 1:500. — Unten: I, u. Il. Wohngeschoss ;
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tibersehen, dass es zweierlei ist, auf einer
Lange von 13,5 kA im Tag rund =200
Zugs-km mit geringen Belastungen abzu-
fertigen, oder auf der Bergstrecke von
75 km Lange mehr als das Zehnfache an
Zugskilometern von einer durchschnittlich
dreifachen Belastung.

Vollstandig ohne Erfahrung war man
besonders hinsichtlich des Verhaltens der
hohen Fahrdrahtspannung in den langen
Tunnelstrecken; befinden sich in solchen
doch 41,34 km, d.h. fast die Halfte der
ausgeriisteten Geleise. Auch hinsichtlich
des Einflusses der atmosphérischen Elek-
trizitit musste man sich auf Ueberraschun-
gen gefasst machen, wenn in Betracht
gezogen wird, dass der 14,6 km lange
Haupttunnel zwei durch die Berner-Alpen
getrennte Gebiete von ganz verschiedenen
klimatischen Verhiltnissen verbindet.?)

Mit Riicksicht auf all das Neuartige
wire ein Versuchsbetrieb von etwelcher
Dauer sehr am Platze gewesen. Tatsichlich

sind dann auch in den ersten Wochen Abb. 4. Zug der Lotschbergbahn auf der Station Kandersteg.

der Betriebszeit eine Reihe von Erschei-

nungen an den elektrischen Traktionseinrichtungen zu Tage
getreten, die wohl besser in einer Versuchsperiode beob-
achtet und erledigt worden wiren, umsomehr als sie zu
verschiedenen voriibergehenden Betriebsstérungen Anlass

1y Vergl. Beschreibung der Lotschbergbahn Bd. LV, S. 333.  Red.

Der elektriscbe Betrieb der Berner Alpenbahn B.L.S.

Abb. 3. Zug der Lotschbergbahn auf der Station Blausee-Mittholz.

gegeben haben, bei denen das reisende Publikum in Mit-
leidenschaft gezogen wurde.

Wenn indessen in Betracht gezogen wird, dass dem
allergrossten Teil des Personals, von den Oberbeamten
bis zum Streckenwirter, hochgespannte Elektrizitdt an und
fir sich ein unbekanntes und von den
meisten gefiirchtetes Gebiet war, so darf
man es immerhin als einen nicht unbe-
deutenden Erfolg der elektrischen Traktion
betrachten, wenn es den Organen der
B. L. S. dessenungeachtet gelungen ist,
ihren Fahrverkehr so durchzufithren, dass
bisher kein regelmassiger Zug ausgefallen
ist oder vermittels Dampflokomotive hatte
gefiihrt werden missen.

Auf die Betriebserfahrungen werde ich
Gelegenheit haben, spiter zurickzukom-
men. Indessen darf doch schon hier die
Erklirung abgegeben werden, dass wohl
eine ganze Anzahl von Details hitten
besser gemacht werden konnen, dass die
Anlagen in ihrer ganzen Ausdehnung
indessen den auf sie gesetzten Erwartungen
entsprochen haben und kein Teil von
prinzipieller Bedeutung als verfehlt zu be-
trachten ist.

Die allgemeinen Bauverhdltnisse der
Bahn erortere ich hier nur so weit als sie
fur die Beurtellung der Traktion von Be-
deutung sind. Zu erinnern ist, dass die
neue Screcke der Berner Alpenbahn-Ge-
sellschaft von Frutigen nach Brig als

2 : internationale Zufahrtslinie zum Simplon-
o SRS i tunnel gebaut worden und hauptsichlich
TR £ s dazu bestimmt ist, den Verkehr aus dem
B g < § ) 5 g
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Abb, 1. Lingenprofil der Létschbergbahn Spiez-Brig und der anschliessenden Simplonlinie Brig-Domodossola.
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5 3 ostlichen und nérdlichen Frankreich, auch Belgien, nach
i %;EE g w oy 3 £ Mailand und Genua zu {ibernehmen. Dabei wird die Kette
383555 § i 2 B 5 5 g9 u % B} . A i
fa; o S Fa- £ 2 Im E der Berner Alpen in der Hohe von 1242 m iiber Meer
= E5 E2i E 2 2 8§ 2 2 3 i3 2 7 . . ) . o
= - — tiberschritten im grossen Lotschbergtunnel, der eine Linge
9%b \‘fasf o von 14,6 km aufweist (Abb. 1). Die beidseitigen Zufahrts-
= ™ o rampen zu demselben haben Steigungen bis zu 27 9 ;
1 jene auf der Nordseite erstreckt sich von Spiez bis Kander-
% 5 1 B s
- g by steg in einer L'z'mge von 311y ke, _wogegen dl‘e Stidrampe
< = '“) =% .. im Wallis von Brig bis Goppenstein 26 £ misst. Unge-
e e mTY— rechnet den grossen Tunnel betragen die durchschnittlichen
e s = e 5%7—{ - Steigungen auf der Nordrampe 17,4 oo, auf der Sudrampe
eBY: ;‘f ‘9: z 20,7 %. Die Gesarptlinge_ Spiez-Brig betragt 74,4 km.
S5 3 ke - Davon ist einzig die Strecke Kandersteg- Goppenstein
e i e et 'fd,oppelspuri_g ausgebaut. Die Kr.ﬁmmungen sind mit 300 m
= Tl Thy e Minimalradius ausgefiihrt und in Anbetracht der Terrain-
o=t verhiltnisse ausserordentlich zahlreich, sodass 55,2 9/,
bt = S~ der Linie in Kurven, davon 179, mit dem Minimal-
— z e radius, liegen. ;
7928 1z i s, > ST
e Den Gefalls- und Krimmungsverhiltnissen entspre-
j* |[ "#jsg chend wird die Bahnlinie nach den eidgendssischen Vor-
T 3 3 % schriften {ur Hauptbahnen betrieben. Fiir solche gelten:
: E P I g
g e = als Zughakenbelastung im Dauerzustand . 710000 kg
S5g s I b als Maximalgeschwindigkeit auf dem Maxi-
a0 ==y _;;‘ - o malgefalle von 27 %/ bei durchgehender
357 e e 3 Bremsung simtlicher Achsen mit Dop-
pelbremse s el el e 65 km/std
Geschwindigkeit auf 279/, Steigung mit
= 300 ¢ Belastung | Pe:.rsonl(.enzuge. e
~ liGiterzipe Safaai e ot s

Ueber die Verkehrsverhdltnisse gibt am besten der
Fahrplan ein Bild; auf nebenstehender Abbildung 2 ist
der fur die Winterperiode 1913/1914 aufgestellte wieder-
gegeben. Aus demselben ist ersichtlich, dass gegenwirtig
in jeder Richtung im Tag 5 Schnellziige, 3 Personenziige,
4 regelmissige Giiterziige und verschiedene Fakultativ-
und Leerfahrten die Strecke befahren mit einer Gesamt-
zahl von 2200 bis 2400 Zugs-km und rund 60oocoo Ge-
samt-tkm, oder im Durchschnitt 4000 Tonnen iiber die
ganze Bahn in jeder Richtung. Die Schnellziige fithren
zum grossten Teil internationale Durchgangswagen Paris-
Bern-Mailand.

Die Verhiltnisse und Einrichtungen der Versuchs-
strecke Spiez - Frutigen dirften als hinlidnglich bekannt
vorausgesetzt werden.!) Ich mochte nur daran erinnern,
dass daselbst zum erstenmal im Jahre 1910 eine Loko-
motive der Maschinenfabrik Oerlikon mit raschlaufenden
Zahnradmotoren von je 1ooo PS Leistung probiert worden
ist, sowie etwas spiter eine Maschine der Allgemeinen
Elektrizitiats - Gesellschaft Berlin mit langsamlaufenden
Repulsionsmotoren ohne Uebersetzung, sowie eine andere
der A.-G. Brown, Boveri & Cie. in Baden ebenfalls mit
langsamlaufenden Motoren in Deri-Schaltung und mit
e [ G Biirstenverstellung.
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Graphischer Fahrplan der Lotschbergbahn, anschliesserd die Simplonstrecke Brig-Isellc.
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Abb. 2.

L7 I e B2 Die auf dieser Versuchsstrecke allerdings in be-
s — schrinktem Rahmen erzielten Resultate liessen indessen
darauf schliessen, dass auch auf der weitern Linie die
o > Traktion nach dem gewahlten System sich werde durch-
¥ 1 = s fiilhren lassen. Im Herbst 1911 beschloss die Berner
. = i Alpenbahn-Gesellschaft endgiiltig die sofortige Einfahrung
¢ i T der elektrischen Traktion auf der ganzen Linie fiir den
= Zeitpunkt der Betriebserdffnung der letztern. Da hierfir
der 1. Mai 1913 in Aussicht genommen war, blieb
- far die gesamte Ausfithrung nur ein Zeitraum von
18 Monaten {ibrig.

i Die Bauausfithrung erfolgte in der Weise, dass die
Lokomotiven der Maschinenfabrik Oerlikon in Auftrag
gegeben wurden, wihrend simtliche {ibrigen Installa-
tionen, wie Fahrdrahtleitungen, Speiseleitungen, Sektio-
il ’ nierungsanlagen, bahndienstliche Schwachstromleitungen
| durch eine ganze Reihe von Installationsfirmen unter
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Abb. 5. Elektrische Lokomotive Serie 1-E-1 der B.L.S., gebaut von der Maschinenfabrik Oerlikon und der Schweiz. Lokomotivfabrik Winterthur.

direkter Materialbeschaffung durch die Bahngesellschaft
und unter der Bauleitung des Verfassers erstellt wurden.
Die meisten Arbeiten auf der Strecke mussten infolge-
dessen gleichzeitig mit denjenigen des Bahnkorpers aus-
gefiihrt werden und es musste sogar ein grosser Teil der
Fahrdrahtleitung schon vor der Geleiselegung fertig gezogen
werden, um den Ersffnungstermin einhalten zu konnen.

Die ersten Probefahrten mit den neuen Lokomotiven
fanden auf der Versuchsstrecke Spiez-Frutigen statt in den
letzten Tagen des Mirz 19(¢3. Am 12.Mai fand die erste Fahrt
auf dem untersten Teilstiick der neuen Linie von Frutigen
bis Kandergrund statt, am 3. Juni die erste durch den
grossen Lotschbergtunnel und am 18. des gleichen Monats
wurde der Endpunkt Brig der Linie mit der elektrischen
Lokomotive erreicht. Die 6ffentliche Betriebsaufnahme
fand dann, wie bereits erwidhnt, am 15. Juli statt, woraus
ersichtlich ist, dass fiir die ganze Inbetriebsetzungsperiode
nur die 4usserst kurze Zeit von drei Monaten zur Ver-
figung stand, innerhalb welcher ebenfalls samtliche be-
hoérdlichen Besichtigungen und Priifungen nicht nur der
Traktionseinrichtungen, sondern auch der Strecke, wie
Belastungsproben der Briicken, vorzunehmen waren.

Mit der Energiebeschaffung wurden die Bernischen
Kraftwerke A.-G. betraut, die fir diesen Zweck ihre beiden
Kraftwerke in Spiez und Kandergrund ausgeriistet haben.

Beschreibung der Lokomotiven.

Die Erfahrungsresultate der Versuchsmaschinen auf
der Strecke Spiez-Frutigen haben erwiesen, dass fir die
Verhiltnisse der Berner Alpenbahn einzig Lokomotiven
mit raschlaufenden Serie-Motoren und Zahnradiibersetzung
ernsthaft in Frage kommen konnten. In Anbetracht der
zuldssigen relativ niedrigen Hochstgeschwindigkeit dieser
Berglinie ergaben alle Losungen mit langsamlaufenden
Motoren sehr hohe Lokomotivgewichte, die um 50 bis
100 %/, dasjenige tbertrafen, was mit den Zahnradmotoren
zu erreichen war. Nachdem die Projekte erwiesen hatten,
dass mit letzteren die Lokomotiven nicht viel schwerer
wiirden als das ohnedies erforderliche Adhisionsgewicht
verlangte, wire es sowohl hinsichtlich Anschaffungs- als
auch hinsichtlich der spitern Betriebskosten nicht gerecht-
fertigt gewesen, einen bedeutend schwereren Lokomotiv-
Typ zu wihlen.

Es hatte sich auch erwiesen, dass hinsichtlich Wir-
kungsgrad und hauptsichlich auch mit Riicksicht auf die

Anlaufstromstirke und daherige Riickwirkung auf die
Kraftwerke von den untersuchten Maschinen die Konstruktion
der Maschinenfabrik Oerlikon bei weitem die gilinstigsten
Verhiltnisse aufwies. Es wurde daher letztere Firma mit
der Lieferung von zwolf Stiick Maschinen beauftragt, samt-
liche vom gleichen Typus. Die Halfte dieser Bestellung
wurde im Einverstindnis mit der Direktion der Berner
Alpenbahn - Gesellschaft in den Werkstitten der Firma
Brown, Boveri & Cie. in Baden ausgefiihrt. Die Konstruktion
und Ausfithrung des mechanischen Teiles sdmtlicher zwolf
Lokomotiven lag in den Hinden der Schweizerischen
Lokomotivfabrik Winterthur (Abbildung 5).

Die urspriingliche Versuchslokomotive (No. 121) der
Maschinenfabrik Oerlikon war gebaut gewesen fir Aus-
tibung einer Zugkraft von 10000 kg am Haken bei einer
Geschwindigkeit von 4o km/std. Diese Leistung sollte
ohne Ueberschreiten der zuldssigen Erwérmung eine Stunde
lang voll abgegeben werden konnen, in welcher Hinsicht
indessen die beschrankten Verhiltnisse der zur Verfiigung
stehenden Linie eine Nachpriifung nicht ermdglicht haben.

Die neuen Maschinen sind fir die gleiche Zughaken-
belastung, dagegen mit einer hohern Geschwindigkeit von
50 km/std entworfen worden und mit 11/,-stindiger Be-
lastung im Versuchslokal, bezw. mit der weitern Bedingung,
dass die gleiche Maschine innerhalb 24 Stunden ohne
Ueberschreitung der zuldssigen Erwdrmung im Stande sein
solle, drei ganze Hin- und Herfahrten Spiez-Brig mit an-
gehingter Zugslast von 300 Tonnen zurtickzulegen mit
Betriebspausen, wie sie sich im Fahrdienst ergeben. Die
verlangte Leistung ist sowohl im Prifstand als im eigent-
lichen Fahrdienst eingehalten worden.

Auch hinsichtlich der mechanischen Anordnung unter-
scheidet sich der gewahlte Lokomotivtyp von der Versuchs-
maschine. Bei letzterer trieben die beiden 1o00-pferdigen
Motoren je ein dreiachsiges Drehgestell an vermittelst eines
Stangengetriebes, Blindwelle und Zahnradiibersetzung. Das
Gewicht der Motoren sass hierbei direkt auf den Dreh-
gestellen. Die Folge war, dass diese Maschine bei Ge-
schwindigkeiten tber 50 km die Kurven sehr hart befuhr.
Bei der neuen Ausfilhrung wurde die Anzahl der Trieb-
achsen von sechs auf fiinf verringert, dagegen auf jeder
Seite eine Laufachse angeordnet, die mit der nachstliegen-
den Triebachse zu einem Krauss-Winterthur-Drehgestell
nach Bauart der Lokomotivfabrik Winterthur zusammen
kombiniert ist. Die Mittelachse hat nach den Seiten ‘25 mm
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Spiel; die beiden mittleren Kuppelachsen sind starr im
Rahmen gelagert, die beiden dusseren mit je 4o mm Seiten-
spiel, wihrend die Drehzapfen der Drehgestelle selbst sich
um 78 mm aus der Mittelaxe seitlich verschieben kénnen.

Die Motoren befinden sich nunmehr im Lokomotiv-
rahmen eingebaut, sodass die Drehgestelle und Triebrader
deren Last nicht mehr ungefedert zu tragen haben.

Diese Maschine hat sich auch effektiv als ein aus-
gezeichneter Kurvenldufer erwiesen, der auch Weichen mit
Radien von 115 7 anstandslos befihrt.

Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind folgende:

Lange tber Puffer 16 m
Totaler Radstand TL R,
Starrer Radstand 450" 5
Triebrad-Durchmesser 1350 mm
Laufrad-Durchmesser Dh 850
Zahnrad-Uebersetzungsverhiltnis T3 228
Gewicht des mechanischen Teiles . 48 ¢
Gewicht des elektrischen Teiles . . . . 59 ,
Gesamtgewicht i A T T e 107, ,;
Adhisionsgewicht' 04 o e B Ty 8o ,
Gewicht eines Motors einschliesslich Zahn-
rad-Uebersetzung « i Fus i 08 0 T
Gewicht eines Transformators 735 %
Maximaler Achsdruck S rp otk 16,5
Geschwindigkeit bei 11/,-Stundenleistung 50 km/std
1!/,-Stundenleistung . . . . . 2500 I’S
Entsprechende Zugkraft am Rad . 13500 kg
Maximale Zugkraft beim Anfahren . 18000
Maximale zuldssige Geschwindigkeit . 75 km/std

(Forts. folgt.)

Die graphische Untersuchung des kontinuier-
lichen Balkens mit verdnderlichem Tragheits-
moment auf elastisch drehbaren Stiitzen.
Von Diplom-Ingenieur 4. Riftfer, Kilchberg bei Ziirich.

Die beiden Fille des kontinuierlichen Balkens mit
verdnderlichem Tragheitsmoment und desjenigen auf elastisch
drehbaren Stiitzen sind einzeln von Professor W. Ritter
in seinen ,Anwendungen der graphischen Statik“ (IIl. Band,
Seite 104 bis 146) ausfihrlich behandelt worden. Die vor-
liegende Abhandlung bezweckt, den Vorgang zu schildern,
der bei einer genauen graphischen Untersuchung eines
kontinuierlichen Balkens vorzunehmen ist, welcher sowohl
veridnderliches Trigheitsmoment besitzt, als auch mit seinen
Stiitzen elastisch verbunden ist.

Es ist dies ein bei Briickenbauten oft vorkommender
Fall und zwar sowohl bei Fachwerksbriicken, wie auch bei
vollwandigen, speziell bei Eisenbetonbriicken. Besonders
hiufig findet sich dieser Fall aber bei Deckenkonstruktionen
aus Eisenbeton, bei denen die Triger mit den Siulen fest
verbunden sind und die ersteren durch Anordnung von
Vouten ein sich stark dnderndes Tragheitsmoment besitzen.
Dass die genaue Untersuchung einer solchen Konstruktion
wesentlich andere Resultate liefert als eine angeniherte
Berechnung derselben als kontinuierlicher Balken mit kon-
stantem Trigheitsmoment und freier Stiitzenlagerung, ist
in der Literatur schon oft genug festgestellt worden.

Fir den Fall des Tragers auf elastisch drehbaren

Stiitzen wird nach oben genanntem Werk aus der Gleichung
e el

e 2 EJ

die Lage der ,Elastizititslinie* gerechnet, welch letztere
zur Konstruktion der Fixpunkte gebraucht wird. Diese
Gleichung kann fir den Fall verinderlichen Tragheits-
momentes nicht mehr ohne weiteres angewendet werden,
und es soll in Folgendem eine entsprechende Gleichung
abgeleitet werden, welche auch fiir veranderliches Trag-
heitsmoment giiltig ist. Es wird dabei vorausgesetzt, dass
die beiden diesbeziiglichen Kapitel des oben genannten
Werkes bekannt sind.

Es sei 4 B C D E (Abbildung 1) ein kontinuierlicher
Balken mit elastisch drehbaren Stiitzen in B, C und D und
verdnderlichem Tragheitsmoment, dessen zweites Feld irgend-
wie belastet sei. Die Momentenfliche dieses Balkens hat
das in Abbildung 1 dargestellte Aussehen, wo M, das
Moment bedeutet, das in die Stitze B tiibergeht. Die
Momentenfliche teilen wir wie eingezeichnet in die Drei-
ecke 1, 2, 3,5,6,7, 8 9 und das Fiinfeck 4, betrachten
diese Flichen, nachdem wir sie durch £ ./ dividiert haben,
als Belastungsflichen und zeichnen hierzu das Seileck
Ay, By N”... Nach dem Moor'schen Satz stellt dieser Seil-
zug die Tangenten an die elastische Linie der Balkenaxe
dar. Die Lotrechten D, welche durch die Schwerpunkte
der durch £.J dividierten Momentendreiecke gehen und
mit , Drittelslinien“ bezeichnet werden, liegen bei verinder-
lichem Tragheitsmoment nicht mehr im Drittel der Spann-
weite. Auch die ,verschrankte Drittelslinie“ D’ erhilt man
nicht mehr durch Vertauschen der Drittelsabstinde, sondern
sie ist als Resultierende der Krifte 1 und 2 aufzufassen.
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Ay
D, P &
i
Momentenfléchen
|
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Abbildung 1.

Es ist, wie Abbildung 1 zeigt, auch bei veranderlichem

Tragheitsmoment
¢ BB
T v

B’ B" ist eine lotrechte Verschiebung auf der D'-Linie,
hervorgerufen durch das Momentendreieck 3. In der bei
verdnderlichem Trigheitsmoment auszufiihrenden Konstruk-
tion der Drittelslinien kann diese Verschiebung direkt
abgemessen werden.

Um die Erklirung anschaulicher zu machen, ist in
Abb. 2 (S. 24) ein Beispiel durchgefihrt worden. Es sind
dort nach der iblichen Konstruktion, welche zur Ermittlung
der Drittelslinien dient, die elastischen Linien 4, B, C, fiir
die Beanspruchung des?!) Balkens mit der Momentenfliche
A, B, C, B, gezeichnet,

Der von der ersten und letzten Seillinie des zweiten
Feldes auf der verschrankten Drittelslinie 2’ begrenzte
Abschnitt ¢ ist nun gleichbedeutend der Verschiebung B’ B”
in Abbildung 1, denn beides sind Senkungen auf derselben
Linie B', hervorgerufen durch analoge Momentendreiecke
mit der Spitze in C;. Da diese Dreiecke sich verhalten
wie M, zu m, so ist die Grosse B’ B" in Wirklichkeit
(nicht verzerrt) e ﬁ : l)

& m

E . J - .
e Verzerrungsverhiltnis.

Es wurde nun in Abbildung 2 zur Aufzeichnung der

wo &=

Seilecke 4, B, C, die veranderliche Polweite w — % mbkg

gewdhlt und zwar in einem gewissen Masstab «; im Bei-

spiel ist mit £ 1 kg/m?: 1 m — o,005 mkg, also u =
I m I

200 —-

0,005 mkg kg

!) iiber den Stiitzen aufgeschnitten gedachten.
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