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nach der Zugsgattung; bei kleineren Briicken (15 m) wird
sie nicht erreicht; dort sind zur Bildung der Stossziffer
die iibrigen, zuvor genannten Einflisse tiberwiegend.

4. Als roheste Stossformeln diirfte jene anzusehen
sein, die nur die Spannweite als verdnderliche Grosse
enthalten; bessere Ergebnisse dirfte die Einfiihrung der
Belastungslidnge zeitigen, insbesondere fiir Wechselstibe,
und schliesslich wird der Vorschlag fiir die Annahme von
Einzellasten als Zusatzlasten zu den Lokomotiven, und
zwar als Funktion der Briicken- und der Lokomotiv-
Gattung, die wirklichen Verhaltnisse noch richtiger treffen.

5. Bei mittlern Verhaltnissen diirfte die alte Pencoyd-
Formel noch immer als gute Ann#herung zu betrachten
sein, obschon sie fiir kleine Spannweiten eher zu kleine,
fiir grosse Spannweiten eher zu grosse Werte liefert. Als
die heute vorhandenen Untersuchungen besser berticksich-
tigende Formel diirfte die der American Railway Engi-
neering Association vom Jahre 1916 anzusehen sein.

6. Um ein klares Bild zu erhalten, sollten die all-
gemeinen Stossformeln in ihre Einzelbestandteile zerlegt
werden, damit die jeweilen vorliegenden Verhiltnisse zu-
treffender eingeschitzt werden kdnnten, was fir die sichere
Beurteilung bestehender Bauten von ausserordentlicher
Tragweite wire.

7. Zur Verminderung der Stossziffer trigt bei:
die Verwendung von langen Schienen, mit allenfalls ver-
schweissten Stdssen und hdlzernen Querschwellen auf aus-
reichend von einander abstehenden Liangstrigern; die
Anordnung kontinuierlicher Lingstrager und einer sonst
gut ausgesteiften Fahrbahn- und Haupttriager-Konstruktion,
sowie allenfalls, bis zu ungefahr 30 m Stiitzweite, die
Durchfithrung des Schotterbettes, zur Erh6hung der Masse.
Ferner kommt eine kréftige Ausbildung der Windverbiande
in Frage, um zu verhindern, dass ein Zusammentreffen
lotrechter und seitlicher Schwingungen ein sogenanntes
Schlottern der Briicke bewirkt. Endlich wire zu erw#hnen
die Vermeidung offener, sowie schiefer Briicken.

%

Zum Schluss sei noch beigefiigt, dass bis heute fiir
die Arbeiten zur Ermittlung der Stossziffern bedeutende
Mittel aufgewendet worden sind. Weit grossere Aufwen-
dungen sind aber fiir die ausserordentliche Anzahl von
Belastungsproben, sei es anlasslich der Abnahme von
Briicken, sei es bei den in einzelnen Lindern iiblichen
periodischen Prifungen gemacht worden, ohne dass eigent-
lich ein klares Bild der verschiedenen Einfliisse der Stoss-
wirkungen erhalten worden ware. Dies ist darauf zurtick-
zufithren, dass die Proben zu zahlreich, dafiir aber zu
wenig eingehend vorgenommen worden sind und darum
schliesslich ergebnislos verlaufen mussten.

Besondere Versuche wiaren kiinftig an bestimmten
Briickengattungen vorzunehmen, wobei jede Gattung mit
einer Reihe verschiedener Stiitzweiten vertreten sein miisste.
Bei jeder dieser Briicken wire der Einfluss verschiedener
Oberbauarten, sowie verschiedener Lokomotiv- und Wagen-
Arten zu untersuchen, Hierbei wiaren die Oberbauarten mit
und ohne Schienenstdsse zu verlegen; die Wahl der Fahr-
zeuge whre so zu treffen, dass auch aus dem Zusammen-
hang zwischen den Fachlingen der Briicken, den Rad-
stinden und den Schienenlingen sich Resonanz-Erschei-
nungen einstellen konnten, Schliesslich waren auch die
Fahrzeuge und Oberbauarten so zu wechseln, dass die
Einflusse unginstiger, im Betriecbe vorkommender Zustinde,
wie Flachstellen bei Ridern, rauher, schlecht gelagerter
Oberbau, unvollkommene Federungen usw. festgestellt
werden konnten. Schliesslich wire auch noch auf einen
Vorschlag des Indian Bridge Committee aufmerksam zu
machen, der, dahin geht, die zu untersuchenden Briicken
mit einem . auf ‘einem Wagen montierten schwingenden
Gewicht zu erproben, um die Schwingungszeit, sowie den
Démpfungsfaktor genau bestimmen zu konnen.

Sodann diirfte es kaum zweifelhaft sein, dass nur
Spannungsmessungen zur Bestimmung der Stossziffern
herbeigezogen werden dirften, und dass die Messungen

von Durchbiegungen oder Winkeldnderungen nur zur Nach-
priufung und zur Bestimmung allfalliger Schwingungsvor-
gdnge beniitzt werden sollten.

Zur Bestimmung der Spannungen, Durchbiegungen
und allenfalls auch der Winkelanderungen wiaren die
besten aller erhiltlichen Messapparate zu verwenden. Auch
hier wiren zweifellos noch grosse Fortschritte moglich,
wenn alle im Apparatenbau gemachten Erfahrungen zur
Anwendung gelangen konnten. Grosse Schwierigkeiten
bestehen allerdings, da der beobachtende Briickenbauer
seine Messungen nicht fein siuberlich im geschlossenen
Zimmer, sondern oft im Wind und Wetter, manchmal
sogar in geféhrlicher Lage ausfihren muss.

Aus den Messungen selbst waren die Stosszuschlige
zu bestimmen und zwar sowohl fir die Grundspannungen,
als auch fir die Nebenspannungen im Langs- und Quer-
sinne, indem den durch die Fahrbahn beeinflussten Neben-
spannungen eine hohere Stossziffer beigelegt werden muss.
Schliesslich- wiren die Stossziffern fir die verschiedenen
Briickenglieder nach Briickenarten gesondert aufzutragen,
um schliesslich die Erkennung eines gesetzméssigen Aufbaues
zu erméglichen. Es scheint mir, dass die letztgenannte Arbeit
fiir alle bisher ausgefiihrten Stossversuche nachgeholt werden
sollte, deren Ergebnisse grossen Nutzen versprache.

Der Weg bis zu voller Abkldrung der Frage der Stoss-
ziffern wird allerdings noch weit sein. Er wird aber zuriick-
gelegt werden miissen, wenn wir unsere eisernen Briicken,
denen unsere stete Sorge gilt, griindlich kennen lernen
wollen. Die Aufgabe ist so umfangreich, dass sie wohl
kaum von Einzelnen, sondern nur durch ein Zusammen-
arbeiten aller Beteiligten gelost werden kann. Die Ange-
legenheit ist ausserordentlich wichtig, nicht nur fir neue,
sondern vielleicht noch mehr fir vorhandene Briicken,
deren Bestand manchmal weiterhin gesichert werden kénnte,
wenn wir in alle mit der Stossziffer zusammenhingen-
den Verhiltnisse genauen Einblick hatten. Gelegenheit zu
Briickenproben ist reichlich vorhanden, selbst dort, wo
nur die neu erstellten Briicken erprobt werden. Es gilt
nur, die Gelegenheit richtig zu beniitzen und System in die
Messungen zu bringen, um in kiirzester Zeit eine Menge
wertvoller Angaben zu erhalten, die die Bestimmung zuver-
lassiger Stossziffern erlauben wiirden. Diese Stossziffern
wiren von einer Stelle zu sammeln, sowie zu verarbeiten
und allen Beteiligten in geeigneter Form wiederum bekannt
zu geben. Wenn diese Ausfiihrungen die Aufmerksamkeit
der in Frage kommenden Fachleute auf die Wichtigkeit
der klaren Bestimmung der Stossziffern hingelenkt haben
und in der einen oder andern Form einer Zusammenarbeit
der Beteiligten die Wege zu ebnen vermogen, so ist ihr
Zweck erfiillt.

Das Gebdude der

Schweizerischen Nationalbank in Ziirich.
Arch. B. S. A. Gebriider Ffister in Zirich.
(Mit Tafeln 1 bis 4.)

Nachdem 1904 die Griindung der Schweizerischen
Nationalbank mit juristischem und administrativem Sitz in
Bern und Sitz des Direktoriums, der eigentlichen geschéfts-
leitenden und ausfithrenden Behorde in Ziirich, von den
eidgendssischen Riten beschlossen worden war, galt es,
dem Institut in Zirich ein wirdiges Heim fiir die umfang-
reichen Abteilungen zu schaffen. Die mancherlei Kédmpfe,
welche die Abtretung des Bauplatzes im hintern Teil der
Stadthausanlage an der schonsten Stelle des Bankenvier‘te]s
an der obern Bahnhofstrasse erreichten, sind noch nicht
ganz tberwunden. Die Verbindung von Bank und Pal:k
kann spiter einmal inniger gestaltet werden, wenn d}e
Einsicht allgemein wird, dass auch fremde_ D]nge, wie
Anlage und Bankgebaude, sich gegenseitig in ihrer Wir-
kung steigern konnen. {

Die erste Klarung der Baufrage geschah durch ein
Vorprojekt von Prof. Dr, K. Moser und wurde weiter durch
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Abb. 2. Grundriss vom Erdgeschoss der Schweiz. Nationalbank in Ziirich. — Masstab 1: 350

122 Entwirfe eines Ideenwettbewerbes gefordert, von denen
fir spiter der Grundriss Herm. Herters (I. Preis) und die
Fassaden H. Vogelsangers und A. Maurers (II. Preis) von
Bedeutung waren.!) Unter den zehn Bevorzugten der ersten
Konkurrenz wurden 1917 in einer zweiten Gebr. Pfister

'V)VS.J.rstcllung der Entwiirfe vergl, S.B.Z, Band 70, Scite 25 T,
(z1. Juli 1917). Red.

Sieger. Sie erhielten den Auftrag fiir die Ausfiithrung,
der sie gegeniiber ihrem zweiten Wettbewerbsentwurf weiter
geklarte Plane zu Grunde legten.

1919 wurde der Bau mit umfangreichen Fundations-
Arbeiten begonnen (durchgehende Eisenbetonplatte auf
wasserhaltigem ehemaligem Seegrund) und nach dreijahriger
Arbeit zu Ende gefihrt. Wenn Bedenken dagegen erhoben
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werden, dass ein solcher Bau in der denkbar ungiinstigsten
Zeit durchgefiithrt wurde, so mag in Beriicksichtigung ge-
zogen werden, welche Bedeutung der Bau in der Krisen-
zeit fiir das Handwerk hatte, da 210 verschiedene Unter-
nehmer zusammen wéihrend dreier Jahre durchschnittlich
330 Mann pro Tag an diesem Neubau beschiftigen konnten.
Der Aussenbau, ganz in ,
aargauischem Muschelkalk-
stein aufgebaut, mag kurz
wie folgt charakterisiert
sein: Von weitem ein

Neue Versuche iiber die Aerodynamik des Kraftwagens.

Von Erich Meyer, cand. ing., Dresden.

Die Aerodynamik des Kraftwagens hat seit Auftreten des
»Tropfen-Auto” von Rumpler (Abbildungen 1 bis 5 auf Seiten 8 und 9)
auch in der gréssern Oeffentlichkeit schon viel Beachtung gefunden,
obwohl natiirlich in den engern
Fachkreisen die Bedeutung des
Luftwiderstandes schon friiher
erkannt worden ist. Eine ein-
gehende Beschreibung des in

schlichter Kubus mit schie-
fergedecktem  Walmdach,
in der Nihe ein ruhiger
Rhythmus einfach gerahm-

mehrfacher Hinsicht ganz neu-
artigen Rumpler-Wagens hat
seinerzeit die ,Z.d.V.D.L“
(Nr. 39 vom 24, Sept. 1921) ge-

ter Mauerdffnungen, belebt

geben, der wir auch unsere

SEET
o) |35

von einem reichen Schmuck | Abbildung 3 entnehmen. Die
flachiger Reliefs. Das hohe 5 ; Abbildungen 4 und 5 zeigen
und stark gedffnete Erd- — : AEE e AN ferner die Modelle des , Tropfen-
. . . T EH o H} | R 5 =

geschoss mit seinen dicht- , E =it E | EE Emasamaai Auto“ und eines normalen
gereihten Bogenstellungen HHUIUE : )18 e o o Wagens, mit denen im aero-
als dem Publikum zuging- HEms e e AT T, dynamischen Institut in Got-
% 5 - 1l g s g ) iR (/2 B 5 mmmms L1 : o -

ich gezeigt, in Gegensatz 5 EEmE H | S ucl n-
lich g gt, Geg t =] @ i ] “ E EEESEEEE/l| tingen Vergleichsversuche hi

gestellt zu den obern drei |5 x% hig fﬁv i ; tat:ujm:l: sichtlich des Luftwiderstands
Stockwerken mit den Ar- i ESmmssmmsn;) angestellt worden sind. Auf
beitsdlen. Dort, typisch fur ! iE fasamsassl Grund eingehender, schon auf
eine Front von Bureauriu- g E : h Jahre zuriickgreifender Studien

men mit den diinnen Wan-
den zwischen den Abtei-
lungen von = wechselnder
Grosse, Fenster dicht an
Fenster, die Reihen an den
Enden von breiten Mauer-
flichen gefasst, von ein-
ander durch Doppelgurten
mit nach oben ausklingen-
dem Schmuck getrennt. Ein
wuchtiges  Hauptgesimse
iiber hoher Stirn-
fliche in Kontrast
zu den glatten Fas-
saden gesetzt, die
Attika mit Hauswart-
wohnungen und Ar-
chiven untergeord-
netzurtickspringend.
Durchgehender Ho-
rizontalismus, durch
die Fensterreihen
bedingt; durchge-
hende Flachigkeit,
die gewaltige Bau-
masse verfeinernd.
Grossziigigkeit  in
der Gesamtkonzep-
tion, ferne Ver-
wandschaft mit alten
Zircherbauten wie
Rathaus, Safran.
Das Innere betritt
man durch eine
offene Vorhalle (Ab-
bildung 2 u. Tafel 1)
von der verbreiter-
ten Borsenstrasse
her und findet ein rundes, siulenumstelltes Vestibul (Tafel 4)
aus feinkdrnigem Sandstein, das geradeaus in die Schalter-
halle fithrt, nach rechts zu den obern Etagen, nach links
zum Kunden-Tresor. Hier miinden auch Lift, Gang zu
Nebenraumen und Portierloge nach wohldurchdachtem Plan.
Eigenartig ist der Raum des Kundentresor im Erdgeschoss.
Ueber den Winden, die aus den Stahltiiren der Gefache
sich zusammensetzen, wdlbt sich die Decke in Sgraffito-
technik schwarz und weiss (Abb. 4). (Schluss folgt.)

_ Abb. 4. Kunden-Tresor der Schweizerischen Nationalbank in Zirich.

und ausfiihrlicher Untersuchun-
gen hat in letzter Zeit nun auch
Oberingenieur Paul Jaray in
Friedrichshafen eine neue Kraft-
wagenform entwickelt, die auf
den ersten Augenblick immer-
hin {iberrascht (Abbildung 6).
Modelle dieser und verschie-
dener anderer Kraftwagenfor-
men waren kiirzlich Gegen-
stand von Luftwiderstand-Unter-
suchungen im Wind-
kanal des ,Luftschiff-
bau Zeppelin* in Fried-
richshafen. Bevor im
folgenden auf Grund
einer Mitteilung des
Lufschiffbaues Zeppe-
lin iiber diese Versuche
berichtet wird, muss
zunidchst das Verhilt-
nis zwischen dem Jaray-
Wagen und dem Rum-
pler-Wagen festgelegt
werden. Wahrend Rum-
pler den Kraftwagen
vollkommen umgestal-
tete, insbesondere die
»,Motortriebachse” als
einheitliche Maschinen-
anlage nach hinten
verlegte unddie schwin-
gende Hinterachse ent-
wickelte (Abbildung 3),
dabei allerdings gleich-
zeitig auch der Aero-
dynamik des Kraftwa-
gens grosse Beachtung
schenkte, gehen die Arbeiten von Jaray dahin, den normalen
Kraftwagenunterbau beizubehalten und mit diesem den grdssten
dussern Wirkungsgrad des Wagens durch giinstige Luftwiderstand-
Verhiltnisse zu erzielen. Die Form, die sich dabei ergeben hat
und die aus Abbildung 6 ersichtlich ist, weicht vollkommen von
jener des Rumpler-Tropfen-Auto ab. Das Auffallendste ist, dass
die Rider in den unteren Teil der Karosserie einbezogen sind.
Der untere Teil der Karosserie hat etwa den Querschnitt eines
neuzeitlichen dicken Flugzeugfiiigels Junkers’scher Art und der
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