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Wettbewerb fiir die Rotibriicke in Solothurn.

(Schluss von Seite 146.)

Entwurf Nr. 1, Variante I. Dieses Projekt stellt eine Drei-
gelenkbogenbriicke dar und liegt in drei architektonischen Varianten
(Entwurf Il vor, welche in der Gelinder- und Pfeilerausbildung
differieren. Die Lichtweiten betragen 35,00, 35,90 und 35,16 m, die
Spannweiten 34,60, 35,20 und 33,80 m bei einer Pfeilhdhe von 5,30,
550 und 4,70 m. Es wird eine leichte Eisenbeton-Konstruktion
vorgeschlagen. Hohlriume sind auch in den Widerlagern und
Pfeilern angeordnet. Der Aufbau iiber dem Gewdlbe besteht aus
durchbrochenen Lings- und Querwinden. Die Angaben iiber die
Wirkungsweise dieser Winde — die Querwdnde sollen nur als
Verband und Versteifung, nicht zur Lastfibertragung dienen usw.
— sind unklar. Das Gewdlbe besteht aus Betonquadern mit Beton-
ausfiillung, eventuell ist es verkleidet mit Jura-Kalksteinen (Moellons).
Als Variante wird statt der Verkleidung der Gewdlbeleibung nur
Stampfbeton empfohlen. Bei den Pfeilern ist die Druckluftgriindung
vorgesehen, wihrend bei den Widerlagern die Wahl frei ist. Neben
Metall- und Steingelenken sind mit Riicksicht auf die Kosten Beton-
Gelenke empfohlen. Die Kosten ohne Bauleitung und Unvorher-
gesehenes werden je nach den Varianten zu 800000 bis 842000 Fr.
angegeben, wozu eventuell 8000 Fr. fiir Granit- und Stahlgelenke
und 24000 Fr. fiir Solothurnerstein-Verkleidung der Stirnmauern
kommen.

(Variante Il zeigt eingespannte GewGlbe von dhnlichen Licht-
weiten; Kosten ohne Bauleitung und Unvorhergesehenes 807000 Fr.)

Ein Gewdlbe aus durchwegs gleichartigem Material, sei es
Stampfbeton, Betonsteinen oder Steinen wire mit Riicksicht auf die
Verschiedenartigkeit der Materialeigenschaften, besonders in Bezug
auf Schwinden des Betons der auf Blatt 2 und 3 dargestellten
Lésung mit Steinverkleidung in der halben Gewdlbestirke vorzu-
ziehen. Die Aussparungen in den Flusspfeilern erlauben eine nur
kleine Verminderung der Bodenpressung, sind statisch unzweck-
missig und wirtschaftlich nicht von Belang. Die Sohle des rechten
Widerlagers sollte auch geneigt sein. Das Preisgericht zieht Pro-

11. Preis, Entwurf Nr. 1. — Querschnitt 1:100. -- Verfasser: Ingenicur M. Schnyder, Buargdorf,

Architekt Salvisberg, Berlin, und Architekturburcau Studer & Amstein, Solothurn.

jekt I mit Gelenken dem Projekt Il ohne solche vor, besonders
mit Riicksicht auf die Fundationsverhiltnisse der Widerlager. In
jsthetischer Hinsicht wird Entwurf Il vorgezogen, wegen der
ruhigen Wirkung, insbesondere der Vorkdpfe der Pfeiler, die harmo-
nisch mit den Kanzeln verbunden sind. Trotz der geringen Scheitel-
stirke sollte die Briistung leicht akzentuiert werden durch Markie-
rung der Fahrbahnlinie, wobei die Aussparungen in der Briistung
wegfallen sollten.

Das Preisgericht hitte es vorgezogen, wenn der Verfasser
statt der drei Projekte mit drei Varianten (Entwurf L-1ll) ein einziges
Projekt als seinen besten Vorschlag vorgelegt hitte, statt alle Mog-
lichkeiten offen zu lassen.

Die Detailpriifung in statischer Hinsicht ergab folgendes:

Fahrbahntafel. Die Eigengewichte sind zu knapp eingesetzt,
beispielsweise 1,8 ¢/m® fiir die Schotterdecke. Die Verkehrslasten
sind nicht wie in den Eidgen. Vorschriften angegeben eingefiihrt

worden. Es fehlt der Stosszuschlag von 2 (15—1/) °/, bei Beriicksich-
tigung der Einzelachse von 12 ¢ (vergl. Art. 4, und Art. 4;). Die
Verteilungsbreiten 4, und b, sind fiir die Zugslasten bedeutend
kleiner als fiir den Lastwagen. Da die Briicke auch den Vorschriften
des FEisenbahndepartementes betreffend Eisenbetonbauten vom

1I. Preis, Emtwurf Nr. 1. — Nordlicher Briickenkopf.

26. November 1915 geniigen muss, sind die Eisenbetonteile mit
s, = 30 kg/cm?® und 5. = 800 kg'cm® (Art. 4. und 4, zu bemessen.
Vorteilhaft wire die Beriicksichtigung der ungiinstigsten Geleiselage,
falls die Fahrbahn spiter nach dem Einbau von Gehweg-Konsolen
verbreitert werden soll. Die Angaben iiber die Eiseneinlagen
sind unklar. Die im Hochbau recht zweckmissige Rippendecke
ist fiir eine Fahrbahn mit so schweren Einzellasten nicht zu emp-
fehlen. Die die grosse Verteilungsbreite allein ermdglichenden Ver-
teilungseisen konnen nicht eingelegt werden. Der Nachweis der
Betonzugspannung auf Grund von Art. 3. der Verordnung iiber
Fisenbetonbauten ist nirgends geliefert. In dieser Hinsicht diirfte
die diinnstegige Rippendecke
recht ungiinstig sein. Die Schub-
spannungen in den Rippenstegen
sind viel zu gross. Gemdss der
vorerwihnten Verordnung betr.
Eisenbetonbauten Art. 2. miisste
die Fahrbahnplatte grosstenteils
lings und quer armiert werden.
Die auf Blatt Nr.4 angenom-
mene Entlastung der Fahrbahn-
platte durch die Gehwege wird
bei der starken Ausbildung des
Gehweg-Lingstrigers nicht ein-
treten. Die Abstinde der Quer-
winde sind unregelmissig, sie
scheinen ganz willkiirlich ge-
wihlt worden zu sein. Die Geh-
wegplatten sollten verschieblich
auf den steifern Stirnwinden
gelagert werden, wodurch sich
gleichzeitig eine Liiftung des
Innenraumes, die mit Riicksicht
auf ein Defektwerden der Gasleitung zur Vermeidung von Explo-
sionsschiiden zweckmissig wire, erzielen liesse.

Gewdlbe. Die Gewdlbe sollten in der Nihe des Scheitels
eine Querarmierung erhalten, da sie infolge der geringen Ueber-
schiittungshohe, infolge der grossen Verkehrslasten und der grossen
Gew®dlbebreite bedeutende Querspannungen erleiden. Die Einbringung
dieser Querbewehrung im Scheitel verunmdglicht die Stirnverkleidung
der untern Gewdlbeleibung. Aus diesem Grunde ist auch die Aus-
fithrung des Eisenbetongewdlbes von 18 cm Stirke iiber der Seiten-
offnung unausfiihrbar.

Die Berechnung der Gewdlbe ist zutreffend, immerhin fiihrt
die beriicksichtigte Lastverteilung fiir die negativen Kernmomente
auf zu giinstige Resultate, sodass bei der angenommenen Gewdlbe-
form geringe Zugspannungen entstehen wiirden. Es empfiehlt sich,
die Gewdlbe unsymmetrisch zu berechnen, statt den Massenaus-
gleich zu suchen.
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Wettbewerb fiir die Rotibriicke in Solothurn.
II. Preis, Entwurf Nr.6. — Ing.-Burcau A. & E. Salzmann und Arch.-Burcau Probst & Schlatler, Solothurn.

Pfeiler und Widerlager. Die Bodenpressungen der Pfeiler wiirden nach der
iiblichen Berechnung, d. h. ohne Beriicksichtigung des passiven Erddruckes und ohne
Auftrieb etwas zu gross ausfallen. Der Projektverfasser gibt selbst die Abmessungen
an, die bei Beriicksichtigung der vollen Verkehrslast und ohne Zuhilfenahme des
passiven Erddruckes erforderlich wiren. Eine Verkiirzung, dafiir Verbreiterung der
Caissons wire unzweckmidssig. Wenn moglich sollte auch die Sohle des rechten
Widerlagers etwa 1:10 geneigt werden.

Die in der Kostenberechnung angegebenen Einheitspreise diirften im allgemeinen
ziemlich zu niedrig sein. Sie entsprechen den heutigen Verhiltnissen nicht.

Entwurf Nr. 6. Dreigelenk-Bogenbriicke mit Jurakalkstein-Verkleidung. Die Licht-
weiten betragen 35,00, 37,40, 32,00, die Stiitzweiten 33,00, 32,40, 27,00 m und die Pfeil-
héhen 3,47, 3815, 278 m. Es sind Federgelenke vorgesehen, eventuell solche aus
Gusstahl oder Stein. Ueber den Pfeilern, bezw. dem mittlern Gewdlbe ist ein auf-
geloster Ueberbau, bestehend aus armierten Lingswinden bezw. Plattenbalken auf
Sdulen vorgeschlagen. Pfeiler und linkes Widerlager weisen pneumatische Fundationen
auf, wihrend das rechte Widerlager in offener Baugrube ausgefiihrt werden soll, wo-
bei der sandige Fundamentgrund mit eingerammten Pfihlen tragfihiger gemacht wird.
Zwischen Baugrube und Flussbett ist ein 2 m starker Fangdamm vorgesehen. Die
Baukosten sollen die Summe von 1400000 Fr. erreichen; dabei sind 67477 Fr. fiir
Strassenanlagen und 51736 Fr. fiir Unvorhergesehenes inbegriffen.

Die Uebertragung des Gewdlbeschubes beim linken Widerlager durch eine
armierte Platte ist nicht einwandfrei. Inbezug auf die vorgeschobenen Kimpfergelenke
gilt das bei Projekt 2 Erwahnte. In architektonischer Hinsicht ist das Projekt nicht
befriedigend, man vermisst vornehme Einfachheit der Formen. Das Briickenbild fiigt
sich nicht gut in das Stadtbild ein. Die unnétig komplizierte Durchbildung der Detail-
formen wiirde die Baukosten ungiinstig beeinflussen.

Detailpriifung. Die technische Behandlung der Arbeit ist sowohl in statischer,
wie auch in konstruktiver Hinsicht gut. Die Berechnung der Eisenbetonfahrbahntafel,
wie diejenige der GewdGlbe, entspricht den Eidgen. Vorschriften. Bei der Berechnung
der Fahrbahnplatten sollten jedoch auch die Strassenbahnlasten, namentlich im Hin-
blick auf die bereits anderswo erwihnte allfillige Verschiebung der Geleiseaxe, Beriick-
sichtigung finden. Die Gewdlbeberechnung nimmt bereits Riicksicht auf eine spitere
Verbreiterung der Briickenbahn von 13,00 auf 15,00, und auf den Ersatz des Schotter-
bettes durch einen Asphaltbelag auf harter Unterlage. Der Aufbau des mittlern Ge-
wolbes besteht aus einer Eisenbetontafel auf Lingsrippen und Sidulen, wihrend die
zwei seitlichen Ueberbauten einen vollen Aufbau aus magerem Beton (1 :20) erhalten.
Die Pendelwinde des mittlern Ueberbaues, bei den Uebergingen auf die Flusspfeiler
sollten, statt auf den Kragarmen, auf den Gewdlben angeordnet werden, auch miisste
die Wirkungsweise der Verkleidungswinde aus Naturstein im Zusammenhang mit der
Eisenbetontafel der Fahrbahn, noch niher verfolgt werden. Die Gewdlbe sind quer
und ldngs armiert, ohne Verkleidung der untern Leibung. Die an und fiir sich bei

L. Preis, Entwurf Nr. 6. — Querschnitte 1:500.

Il Preis, Entwurf Nr. 6. — Verfasser : Ingenicur-Bureau A. & E. Salzmann und Architcktur-Bureau Probst & Schlatter. Solothurn, — Lingsschnitt 1:500.
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IV. Preis, Entwurf Nr. 3. — Verfasser: Ing. . Dietler, Solothurn, und Architekten Von Arx & Real, Olten., — Lingsschnitt 1 : 500.

kleineren Gelenkbriicken zweck-
missigen Federgelenke weisen
zu kriftige Rundeisen auf. Die
Verhiltnisse der Pfeiler und
Widerlager sind gut. Die Boden-
pressungen sind mit 3,8 kg/cm?,
ohne Beriicksichtigung des Auf-
triebes, der auf Niederwasser,
nicht Hochwasser zubeziehen ist,
etwas zu hoch, was zum Teil
allerdings von den bereits oben
erwdhnten recht ungiinstigen
Belastungsannahmen, die andere
Projektverfasser nicht berfick-
sichtigt haben, herriihrt.

Entwurf Nr. 3. Vorliegendes
Projekt stellt eine Dreigelenk-
bogenbriicke mit Solothurner-
steinverkleidung der Stirnwinde
dar. Die Lichtweiten betragen
33,60, 39,00, 33,60, die Spann-
weiten 28,00, 34,00, 28,60 und
die Pfeilndhen 3,60, 4,20, 3,30 m.
Die Abstiitzung der Fahrbahn
auf das Gewdlbe erfolgt mittels
armierter Langswinde und zum
Zwecke der Versteifung mittels
einer Querwand in der Nihe der
Kidmpfergelenke. Fiir die &us-
fiihrung und um giinstigere Pfei-
lerverhidltnisse zu erwirken, d. h.
den Schub auszugleichen, wird
eine Aenderung der Lichtweiten
auf 34,10, 38,00, 34,10 m vorge-
schlagen. Als Gelenke (Wilz-
gelenke) sind solche aus Stahl-
guss vorgesehen. Die Fundation
der Pfeiler ist pneumatisch an-
genommen, die des linken Wi-
derlagers in offener Baugrube;
das rechte Widerlager wird auf
gerammte Eisenbetonpfihle ge-
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griindel. Die Kosten ohne Bauleitung und Unvorhergesehenes
werden mit 897000 Fr. angegeben.

Die Fundationssohle des rechten Widerlagers, wenn auch
auf Pfihlen abgestiitzt, liegt doch zu hoch. Die Konsolen, die die
Kampfergelenke stiitzen, miissten am Fusse verstirkt oder armiert
werden. Der Projektverfasser sucht die Briickenansicht in einer
einzigen Fliche durchzufiihren, bringt anderseits fiber den Fluss-
pfeilern zu stark ausgebildete Stiitzen fiir die Fahrleitung und Be-
leuchtung, deren Verbindung mit den Vorkopfen begriindet wire.
Diese hochgefiihrten Pfeilervorkdpfe sind sowieso mit Riicksicht
auf die Dilatationsfugen, die eine Trennung der einzelnen Briicken-
offnungen bendtigen, begriindet. Allerdings ist hier die isthetisch
und‘technisch befriedigendere Trennung der Oeffnungen hinter diesen
Vorkdpfen infolge der zu grossen Vorkragung der Kimpfergelenke
verunmoglicht.

Detailpriifung. Das Projekt ist in technischer Hinsicht
ungeniigend durchgearbeitet. Die Pline enthalten kaum die aller-
nitigsten Angaben. Beispielsweise fehlen die Querrippen  zur
Stiitzung der freien Plattenrinder beidseitig der Gelenkfugen; fiber

IV. Preis, Entwurf Nr. 3.

Verfasser: Ingenieur £, Dietler, Solothurn

und Architekten Von Arx & Real, Olten.

Querschnitte 1: 100 und Schaubilder.
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die Entwisserungsanlage sind keine Angaben gemacht. Die Be-
wehrungen der Fahrbahnplatte, der Lingswinde und die Sicherheits-
armierung der Gewdlbe sind ausser im Querschnitt-Blatt, wo zudem
die Angaben betreffend Stiickzahl und Durchmesser fehlen, nirgends
ersichtlich. Die statische Berechnung verstdsst in verschiedenen
Punkten in unzuldssiger Weise gegen die vorgeschriebenen Eidgen.
Briickenverordnungen von 1913 und 1915. Hierzu sei nur erwihnt,
dass die Eisenbetonfahrbahntafel mit o, = 30 kg/cm?® und s, — 800
kglcm? zu dimensionieren ist; ferner verlangt Art. 12; die gleich-
zeitige Beriicksichtigung von Menschengedringe auf den Gehwegen
und Zuglasten auf den Geleisen. Der Verfasser berechnet die
Gewolbe fiir eine gleichmissig verteilte Verkehrslast von nur
13,0 0,5 = 6,5 t/m Br. statt rund 8,5 - 2 < 2,5 > 0,5 -= 11 ¢/m Br.
Da ausserdem auf Grund der Verordnung iiber Eisenbetonbauten
o, fiir die armierten Gewdlbe gleich 0,35 4 0,15 / zu setzen ist,
miissten die Gewdlbestirken wesentlich vergrossert werden. Das
gelenklose Gewdlbe fiber der Ritterstrasse miisste durch ein Drei-
geienkgewdlbe ersetzt werden. Um die Bodenpressungen der Pfeiler
und Widerlager priifen zu kénnen, miissten zum mindesten voll-
stindige Grundrisse eingereicht werden. Details fehlen.

,,Association internationale des chemins de fer*.
Internationaler Eisenbahnen-Verband.

Von Herrn L. Weissenbruch, Oberingenieur der Belgischen
Staatsbahnen, Generalsekretir der ,Commission permanente de
' Association internationale du Congrés des chemins de fer” in Briissel,
erhalten wir folgende Mitteilung iiber Entstehung, Entwicklung und
Neuorganisation des ,Internationalen Eisenbahnkongress-Verbandes”:

,L'Association internationale du Congres des chemins de fer
vient d’'étre reconstituée sous le nom d’,,Association internationale
des chemins de fer”.

Voici quelques notes sur l'origine, les travaux et le but de
cette institution.?)

Elle fut, avec [Ilnstitut de droit international, I'une des
premiéres associations scientifiques internationales actuellement
si nombreuses.

Les bases de I'"Association furent posées au congres convoqué
A Bruxelles en 1885 par le gouvernement belge pour célébrer le
50¢ anniversaire de ses chemins de fer.

Dans cette premiére réunion, de méme que dans les sessions
suivantes, les délégués s’occupérent exclusivement de I'étude et
de la discussion d’un certain nombre de questions techniques ou
administratives ayant pour but de faire progresser la science des
chemins de fer.

Et cependant Pinitiateur de cette réunion, le premier président
de la Commission permanente de I'’Association, M. Fassiaux, avait
eu, au début, une idée quelque peu différente: c’était de réaliser
une Union ferrée 4 linstar des Unions postale et télégraphique.

1 Vcﬁ den Artikel von Dr. H. Dietle-, Mitglied der ,Commission perma-
nente®, in Band LVI, Seite 8 (vom 2. Juli 1910).

Mais il se convainquit peu 2 peu qu'elle était irréalisable et se dévoua
ensuite complétement A cette autre idée de créer un centre per-
manent pour la réunion de congrés scientifiques périodiques.

La Commission permanente instituée par le 1¢7 congrés se
réunit 4 Bruxelles le 20 février 1886.

L’un de ses premiers soins fut de rédiger un projet de statuts
dont le texte définitif fut adopté 2 la session de Milan en 1887.
Les modifications qui y furent apportées depuis sont peu importantes.

L'Association se compose d'administrations de chemins de
fer d’Etats et d’administrations concessionnaires ou exploitantes de
chemins de fer d'intérét public qui ont fait acte d’adhésion et ont
été admises par la Commission permanente. Pour qu'une demande
d’admission puisse étre accueillie, il faut, notamment, que le chemin
de fer soit ouvert au service public et qu’il ait un développement
minimum de 100 kilomé&tres pour la traction mécanique ou électrique
ou de 50 kilométres pour les lignes a crémaillere ou analogues.

Ces administrations de chemins de fer, qui sont les membres
actifs de I'Association, peuvent nommer chacune un nombre de
délégués aux sessions proportionnel 2 I'étendue de son réseau,
mais limité 4 huit au maximum.

Les gouvernements des pays auxquels s'étend I'Association
sont invités par le Gouvernement belge, par la voie diplomatique,
A y accorder leur adhésion. lls fixent eux-mémes leur contribution
annuelle 2 ’Association et en deviennent ainsi membres protecteurs.
Lors des sessions, chaque Gouvernement désigne, par la voie diplo-
matique, un nombre de délégués en rapport avec sa subvention
annuelle.

L'Association est représentée par une Commission permanente
qui est élue par elle et qui a son siége 2 Bruxelles. Cette Com-
mission se compose actuellement des anciens présidents de session,
membres de droit, et de 45 membres €lus; elle a pour président
M. V. Tondelier, administrateur-président du Comité de direction
des chemins de fer de I'Etat belge, et pour secrétaire général
M. L. Weissenbruch, ingénieur en chef, directeur d’administration
des mémes chemins de fer.

Dans la premiére séance qui suit un congrés, la Commission
permanente delégue cinq de ses membres qui forment un Comité
de Direction avec le président de la Commission. Le comité est
chargé de I'expédition des affaires courantes, de la gestion des
finances, ainsi que de la surveillance et de la direction de tous
les travaux, études et publications, de la rédaction du Bulletin, de
la conservation de la bibliothéque et des archives.

Les principaux changements indiqués par la pratique aux
dispositions des statuts sont I'espacement régulier de cinq ans au
lieu de deux ans entre les sessions, la limitation des questions a
quatre pour chacune des cinq sections (voies et travaux, traction
et matériel, exploitation, ordre général, chemins de fer économiques),
la nomination, pour chaque question, de plusieurs rapporteurs: un
pour chaque groupe de pays.

Le tableau ci-aprés donne la liste des sessions de I'Association
avec, pour chacune d'elles, le nombre des gouvernements, membres

Von der XXXV. Generalversammlung und dem
fiinfzigjdhrigen Jubilium der G. e. P. in Luzern.
(Fortsetzung des Festberichtes von Seite 139.)

Die Morgenstunden des Sonntags waren fiir die iiblichen
Besichtigungen der Sehenswiirdigkeiten der gastgebenden Stadt an-
gesetzt worden. Architekten und Maschinen-Ingenieuren war im
betreffenden Sonderprogramm reiche Auswahl geboten: Besichti-
gung von Alt-Luzern, sowie der neuen Verwaltungsgebdude der
Stadt, der Zentralschweizerischen Kraftwerke und der Schweizerischen
Unfallversicherungsanstalt, des stddtischen Gaswerks, der elektri-
schen Zentrale im Steghof, endlich der hydraulischen Versuchs-
anlage der Firma Th. Bell & Cie. in Kriens. Die Bauingenieure
kamen dabei inbezug auf die ihr Fach beschlagenden Spezialititen
etwas zu kurz, doch sollten sie ja an den beiden folgenden Tagen
reichlich entschidigt werden. Der Berichterstatter hatte sich der
nach Kriens ziehenden Gruppe angeschlossen, sodass er nur {iber
die dortige Versuchsanlage fiir Turbinen und Regulatoren zu er-
zihlen weiss. Unter der kundigen Fithrung von Direktor O. Hug,
Oberingenieur /. Schnyder und der Ingenieure FE. Bosshard und
W. Neftel hatte die etwa 60 Teilnehmer umfassende Gruppe Gelegen-
heit, sich die mustergiiltige Anlage in allen ihren Einzelheiten an-

zusehen. Die in ihrer Art in Europa einzig dastehende, vor zwei
Jahren fertiggestellte Anlage ist durch die Vielseitigkeit der Ein-
richtungen bemerkenswert. Da fiir Francisturbinen das Gefélle mit
Leichtigkeit in den weiten Grenzen von 3 bis 12 m gedndert und
die Wassermenge bis 3,0 m*/sek gesteigert, anderseits am Probier-
stand fiir Pelton-Turbinen mit Wassermengen von 120 bis 220 //sek
bei 30 bis 110 m Druck gearbeitet werden kann, wobei ein natiir-
liches Gefille von 80 7 mit einer Rohrleitung von 1300 m auch die
Vornahme von Druckregulierversuchen ermdglicht, und schliesslich
besondere Einrichtungen auch die Vornahme von Proben mit Ge-
schwindigkeits-Regulatoren aller Systeme gestatten, geniigt die An-
lage den weitestgehenden Anforderungen. Ihre eingehende Beschrei-
bung ist dem Vereinsorgan schon seit ldngerer Zeit in Aussicht
gestellt. Als Erinnerung an die Besichtigung erhielt jeder der An-
wesenden eine Broschiire mit einer kurzen illustrierten Beschreibung
der Anlage, sowie eine in einer schmucken Schachtel iiberreichte
metallene, kleine Pelton-Schaufel als Briefbeschwerer, mit der am
Bankett auch die am Ehrentisch Sitzenden begliickt wurden. Der
Firma Bell sei an dieser Stelle fiir die freundliche Aufnahme der
beste Dank der Besucher ausgesprochen.

Um 10!/, Uhr vereinigte sich die durch die am Sonntag friih
Angekommenen auf iiber 500 angewachsene Teilnehmerschar im
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Verhiltnisse die maximalen Be-
anspruchungen ungefihr die glei-
chen sind fiir beide Betriebszu-
stande, der zeitliche Verlauf hin-
gegen ein ganz verschiedener
ist. Im einen Fall, der sich den
Kurvenbildern von Z’Hoest!)

" nahert, erfolgt der Eingriff der

zweiten Stange nahezu ohne
Unstetigkeit (£ = 3). Es ist zu
beachten, dass hier ein ziemlich
grosses Drehmoment angenom-
men wurde. Bei hoherer Dreh-
zahl ist dieses jedoch bei Loko-
motiven relativ klein; hitten wir
(’_I;%M < 0,3, so wiren die
Kurven S; und S, fir # =3 so
weit auseinander geriickt, dass
in der Tat zeitweise tiberhaupt
keine Stange in Eingriff kame.
Da neuerdings mehrfach empfoh-
len wurde, die kritischen Dreh-
zalen durch geeignete Konstruk-
tion moglichst tief zu legen, ware
unsere Bedingung eines Betriebs-
zustandes oberhalb der kritischen
Drehzahl haufig erfullt.

Eine Kenntnis der kritischen
Drehzahlen erscheint also auch
mit Riicksicht auf die Arbeits-
weise des Kuppelstangentriebes
wiinschenswert. Je nachdem der
zu untersuchende Betriebszustand
oberhalb oder unterhalb der
kritischen Drehzahl liegt, liefert
die Annahme 4,=o0, bezw.
Ay = o eine erste Annaherung.
Bei Lagerspiel erscheinen zu-
meist nur Schiittelgebiete bei
l;)—" und %"; genauer ist daher zu
sagen: A, = o gilt angenahert
fiir Drehzahlen wesentlich ober-
halb des zweifachen, ., = o fir
Drehzahlen wesentlich unterhalb
des vierfachen Schiittelgebietes.
Nur in letzterem Fall stellt die
statische Berechnung eine zu-
lassige Nidherung dar.

(Schluss folgt.)

') G. 1'Hoest, Note sur le fonctionne-
ment des bielles d’accouplement, Bulletin
des IToternat. Eisenbahnkongressverbandes
1912, Bd. XXVI, S. 889 bis goz.
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