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wirkung weit iiberlegen ist. Ebenso muss aber hervor-
gehoben werden, dass diese so vorwiegende Betonung des
Abfahrt-Vorplatzes den Verkehrsverhaltnissen nicht ganz
entspricht, indem der Ankunft-Vorplatz eine nicht un-
wesentlich grossere Verkehrsbedeutung besitzt. Denn hier
ist nicht nur der Halteplatz der zahlreichen Droschken,
Automobile und Hotel-Omnibusse, sondern hier tritt auch
bei Ankunft der Ziige der Verkehr stossweise auf, wihrend
er zum Abfahrt-Vorplatz mehr allmihlich strdmt. Die
starkere Belastung des Ankunft-Vorplatzes ergibt sich ferner
aus dem Umstande, dass ein nicht unerheblicher Teil der
Lokalreisenden auch den Weg zum Bahnhof iber den
Ankunft-Vorplatz nehmen wird. So entspricht die Anord-
nung im Durchgangs-Bahnhofprojekt, nach der der Abfahrt-
Vorplatz dem Ankunft-Vorplatz gegeniiber weniger stark
betont ist, mehr den tatsichlichen Verkehrsverhaltnissen.
Im ibrigen ist die Breite des Abfahrt-Vorplatzes nicht nur
fir den Verkehrszweck mehr als ausreichend, sondern ge-
stattet auch eine gute Orientierung durch den Eingangsbau
des Aufnahmegebiudes, der den Platz abschliesst und be-
herrscht (Abbildung 33). Ferner gibt aber die Weiterfiih-

Aus dem Bahnhof-Gutachten 1918, — Durchgangs-Bahnhof.

Arch. Prof. K. Moser in Ziirich.

rung der Bahn tber die Limmat bis zum Ziirichbergtunnel
die Moglichkeit, fiir das Stadtbild der beiden Limmatufer
einen Abschluss zu finden, der einheitlicher wirken wird,
als der jetzt am Papierwerd geplante Riegelbau.”

Die von den S.B.B. beabsichtigte Einfiihrung der
Sihltalbahn in den neuen Bahnhof Enge wird von den
Experten als ,nichts weniger als einwandfrei“ bezeichnet.
Sie schlagen, unter teilweiser Verwertung der Sommerschen
Projekte, vor, die Heranfithrung der Sihltal- und Uetliberg-
Bahn bis an den Hauptbahnhof, aber im Tracé des trocken-
gelegten Sihlbettes, anzustreben. (Schluss folgt.)

Beitrag zur Berechnung von Stockwerkrahmen.
Von Ingenieur /7. Landolt, Klein-Andelfingen.

Voraussetzungen. Lotrechte Lasten, konstantes Trag-
heitsmoment innerhalb eines Feldes bezw. Stockwerkes.
Knotenpunkte der wagrechten und lotrechten Rahmenstibe
unverschieblich, dagegen elastisch drehbar.

Unsere Schlussformel (Gleichung 3) liefert die /- und
K-Punkte, die den tatsichlichen Einspannungen in Siulen
und Triagern entsprechen und
mit deren Hilfe auf Grund
der erstmals von Professor
W. Ritter gegebenen graphi-
schen Konstruktion Abb. 2
(Seite 294) die Schlusslinie
s — s und damit die Einspan-
nungsmomente M und Mjp

i o

L ermittelt werden. Einmal fiir
fr=——"ET1 B2 BEEE!  einen bestimmten Belastungs-
Ao Ho Mo q fall 44 und Mp, bekannt,

rry) BE BE BR

ermoglichen die berechneten
/- und K-Punkte, sowie die
Gleichung (6) die Konstruk-
tion aller idbrigen von dem

betreffenden  Belastungsfall
abhangigen  Einspannungs-
Momente.

Abstetbahnher

Abb. 30. Bebauungsplan zum Durchgangsbahnhof 1918, Arch. Prof. K. Moser. — Ausschnitt im Masstab 1 : 10 000.
Legende [ir die Perron-Geleise; 1 u. 2 von Bascl nach Sargans; 3 u. 4 von Schafthausen nach Gotthard; 5, 10 u. 15 Dienstgeleise; 6 u. 7 von Winterthur

nach Olten; 8 nach und von Oerlikon; 9 u. 11 von Mecilen nach Baden und umgekehrt;

Gotthard nach Schaffhausen; 18 u. 19 von Sargans nach Basel.

12 von und nach Oecrlikon; 13 u. 14 von Olten nach Winterthur; 16 u. 17 vom
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(Bd. LXXIV Nr. 24

Die Verdrehung des Endquerschnittes betriagt in A:
Myl Mal
T4, = 3£, 5 E/l' =Tl = TA; . . . (I)
Aus Abbildung 2 folgt, da M, auf der i45-Senkreckten
gemessen werden kann und Veranderungen von M, nur
yon kup abhidngen:

womit 4 .
T_4=M0' 7. 7. " . . . 5 (2)
sich ergibt.
Diese Verdrehung r, ist gleich der Verdrehung der
Endquerschnitte der Rahmenglieder 4G (v4); A — C(ra4);
AE (z4), d. h.

M, 1l
TA =14, = T4, =Ty = m =
o Mag 7 . Mag 1y
T (3bis4)J; £ (3bsa) L (3)

Der Koeffizient (3 bis 4) im Nenner nimmt Ricksicht
darauf, ob die Enden der Rahmenglieder G, C, £ frei dreh-
bar, teilweise eingespannt oder vollkommen eingespannt sind.

Das Gleichgewicht der Momente um A verlangt, dass

My =My M+ M4, = (3 bis4) 7, - E. Y= (4)

(un'er Bericksichtigung vorstehender Relation).
Dieser Wert far M4 in Gl (1) substituiert und Gl. (1)
der Gl. (2) gleichgesetzt liefert den gesuchten Wert fiir 7:

§ # I
tap==-——f L == R T &
3( 1+Usmnﬁ~:i) SR
% e b

i und % nach Gl (5) fur alle Stiabe ermittelt, erhalt man
nach der Ritterschen Konstruktion (Abbildung 2) zunachst
M, und Mp far einen gegebenen Belastungsfall des
Feldes 4 — B.

Aus M. ergeben sich My, M, M, an Hand von
Gl. (3) und GL (4) z. B.
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Abb 1 Abb.2

Der Koeffizient (1,5 bis 2) in Gl. (5) betrigt im Falle
des regelmissigen kontinuierlichen Balkens ohne Siulen-
Einspannung 1,73. Er liegt also, wenn etwelche Einspan-
nung in G, C, £ vorhanden ist, in der Nahe von 2. Zu
seiner genaueren Bestimmung geniigt folgende Formel:

0.5776
1,155 + ¥ }371 T )
6ee\" Gee
Der Klammerausdruck ist das Einspannungsmass in
den Punkten G, C und £, wobei sich also wie frither in 4

der Ausdruck auf die Stiabe ausserhalb des Knoten-

I
/
Punktes und der Ausdruck —/{ auf den Stab innerhalb des
Knotenpunktes bezieht. ¢ = (1,5bis2) kann meistens ge-
niigend genau geschitzt werden.

Die neue Methode ermoglicht die Ermittlung der
Einfliisse aller vorkommenden Konsolen und Endeinspan-
nungen, sowie Feld- und Saulenbelastungen rasch und
einfach. Sie ist auch gut verwendbar zur Bestimmung
der Zusatzspannungen in Fachwerken infolge eingespannter
Knotenpunkte.

Elektromagnetische Reibungskupplung.

Vom Eisenwerk Clus der Gesellschaft der L.von Rollschen
Eisenwerke wird seit einiger Zeit eine neue elektromagnetische
Reibungskupplung gebaut. Das durch Patente geschiitzte Haupt-
merkmal besteht darin, dass die Anziehungskraft des im eingeriickten
Zustande vollstindig im Eisen verlaufenden magnetischen Stromes
mittels federnder Zwischenglieder auf die Reibflichen fibertragen
wird. In Abbildung 1 ist beispielsweise eine Kupplung zur Ver-
bindung zweier Wellen (die obere Hilfte im ein-, die untere im
ausgeriickten  Zustande)
dargestellt.

Die treibende Welle W,
trigt aufgekeilt den mit
Reibungsflansch versehe-
nen Magnetkorper /M, der
mittels der eirgebauten
Spule S magnetisiert wer-
den kann. Sie steht mit
den zwei Schleifringen A
in Verbindung, denen der
notige Gleichstrom zuge-
fithrt wird. Auf der glei-
chen Welle W, sitzt ein
mit dem Magneten um-
laufender, jedoch achsial
verschiebbarer Anker A,
mit dem durch Gewinde

N nachstellbaren Deckel D.
Aty \ Auf dem Magneten M
gleitet ebenfalls in axialer
Richtung, durch Feder-
keile in der Drehrichtung
mitgenommen, eine Reibscheibe R, die eine Anzahl kriitige, am
Deckel anliegende Druckfedern F trigt. Zwischen den Reibflichen
des Magnetflansches und der Reibscheibe R dreht sich ein mehrere
Reibkldtze F tragender, mit der getriebenen Welle W, durch die
Flansch-Nabe G starr verbundener Zwischenring Z.

Beim Einschalten des Stromes i{ibertrigt der Anker A die
durch den mit Preillinie angedeuteten Magnetstrom erzeugte An-
ziehungskraft mit dem Deckel D iiber die Federn F auf die Reib-
scheibe R. Die dadurch auf beiden Seiten der Reibkldtze £ erzeugte
Reibung bewirkt die Mitnahme des Gehduses G und der zu treiben-
den Welle W,. Beim Ausschalten des Stromes sinkt die magne-
tische Anziehungskraft rasch unter die durch das Einriicken erzeugte
Spannung der Federn F, sodass letztere den Anker A sicher vom
Magneten abstossen, d. h. die Kupplung ausriicken. Schwache
Hiilfsfedern /7 bewirken durch Verschieben der Reibscheibe R auch
zwischen den Reibflichen ein geringes Spiel.

Abb. 1.

In den meisten Fillen wird von einer Reibungskupplung
dfteres FEinriicken wihrend des Betriebes, oder ein Gleiten bei
{ibermissig ansteigendem Drehwiderstand verlangt oder doch ange-
strebt. Es ist daher von Wichtigkeit, wenn eine dadurch entste-
hende wesentliche Abniitzung der Reibflichen eintreten darf, ohne
dass der Anpressungsdruck nach kurzer Zeit in unzuldssiger
Weise vermindert wird. Die Federn F sind zu dem Zwecke bei
grossen Kupplungen fiir verhiltnismissig grosse Durchbiegungen
gebaut.

Fiir eine ausgefiihrte Kupplung zur Uebertragung von maximal
1250 PS bei 400 Touren mit 1180 mm HAusserem Durchmesser ist
in Abbildung 2 die Spannung der Federn in Abhingigkeit des Anker-
weges durch die ausgezogene Linie dargestellt. Die Wirkung der
Hilfsfedern H, die der Anziehungskraft des Ankers entgegengesetzt
ist und den Druck in den Reibflichen nicht vermehrt, sei, weil
verhiltnismissig sehr klein, unberiicksichtigt. Im eingeriickten
Zustand der Kupplung liegt der Anker dicht am Magneten an. Da
dabei der Magnetstrom gani im Eisen verlduft, ist es bei einmal
angezogenem Anker moglich, mit einer verhiltnismissig kleinen
Spule und einer geringen Dauerstromstirke eine sehr kriftige

Magnetisierung zu erzeugen. Diese Dauerstromstiirke vermdchte .

jedoch wihrend des Einriickens infolge des Luftspaltes nur eine
der gestrichelten Linie entsprechende Anziehungskraft auszufiben.
Es wird deshalb zum Einriicken der Kupplung die Spule mit wesent-
lich vermehrter Stromstirke gespeist, deren strichpunktiert darge-
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