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Abb. 3. Festes Gerbergelenk,
Masstab 1 : 60.
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Abb. 5. Mit Graphit geschmierte Auflagerplatten des Gleitlagers.
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Abb. 2. Ansicht der neuen Briicke von der Stadt aus.

Querschitt A-B legen wir auf die Mitarbeit von

Abb, 4. Bewegliches Gerbergelenk; Masstab 1:40. Detail des Platten-Gleitlagers siche Abb. 5.

tativ messbar sind. Wir kdnnen nur die Zendenz der Ent-
wicklung von uns beobachteter und untersuchter Vorgidnge
erkennen, und wenn wir auch hier und dort, zur Ver-
anschaulichung, die Methode graphischer Darstellung wah-
len werden, so diirfen wir den Kurven nicht die gleiche
Bedeutung zumessen, wie es die exakte Naturwissenschait
und die Technik darf. Wenn wir die Mathematik zu Rate
ziehen, soll es nur die Wahrscheinlichkeitsrechnung sein.
Nur jene Erkenntnisquellen, die technischer Natur sind,
werden wir mit den bewahrten Methoden der technischen
Wissenschaften erschliessen kénnen. Auch das Experiment,
das ausschlaggebende Forschungsmittel von Naturwissen-
schaft und Technik, ist #ns aus den vorentwickelten Griin-
den wversagt. Wir miissen es durch Beobachtung der wirk-
lichen Vorginge im Betrieb ersetzen, und es wird daher
far die Entwicklung wunserer Forschungsabteilung von ent-
scheidender Bedeutung sein, dass uns Industrie und Ge-
werbe den Einblick in ihre Betriebe ermdglichen, der fir
unsere Arbeit unumgénglich ist. Wir sind in dieser Hin-
sicht guter Hoffnung, denn die Praxis hat in ihrem Betriebs-
Erfahrungsaustausch, einer Geschiftsarbeit, die dem Fort-
schritt der Betriebsfiihrung dient und allen Beteiligten
Nutzen bringt, schon vielfach das Bedirfnis nach syste-
matischer Abklirung verwickelter Fragen empfunden.
Unsere Hoffnung, dass sich zwischen der Abteilung far
allgemeine Betriebsforschung und der Praxis ein ndtzlicher
Kontakt herstellen lasse, begriindet sich auch auf dem
erfreulichen Interesse, das dffentliche Verwaltung, Industrie
und Gewerbe heute schon durch Beitritt in die Forderungs-
Gesellschaft unserem Institut entgegenbringen.

Daneben wird sich unsere wissenschaftliche Arbeit
auch auf die Literatur des In- und Auslandes stiitzen
miissen und auch dankbar jede Anregung von Seiten der
Privatwirtschaftslehre entgegen nehmen. Grdssten Wert
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Diese Briicke, ein schones
Beispiel einer modernen Eisen-
betonkonstruktion, ist im Jahre
1927 nach dem Entwurf von Direktor Dr. Ing. h. c. Oscar
Muy der Wayss & Freytag A.-G. erbaut worden, der sie in
,Beton und Eisen“ vom 5. Mérz 1929 ausfihrlich darstellt.
Zur Erganzung der Abbildungen ist folgendes zu sagen:

Die Linge der ganzen, iiber sieben Felder sich er-
streckenden Gerbertrigerbriicke ist 146 m; Abb. 1 stellt
die Halfte davon dar. Die hauptséchlichen Querschnitt-
abmessungen sind dem Grundriss zu entnehmen; die Rand-
trager bilden zugleich die Briistung, sodass die Ansicht
der Briicke eine glatte Aussenfliche ohne irgendwelchen
Schnorkel bietet. Die Absicht, diese Ebene auch iiber die
Widerlager unabgesetzt durchlaufen zu lassen, bis sie sich
mit der schrigen Ebene der Uferbéschung schneidet, hat
zur besondern Ausbildung der Oeffnung 1 gefiihrt, die man
aus Abb, 1 erkennt: Das Widerlager steigt nicht auf die
gleiche Hohe wie die Pfeiler empor, sondern es bleibt im
Baugrund verborgen, und der Trager besitzt einen verti-
kalen Wandstiel, der sich auf das Widerlager hinab stitzt.
An diesen Stiel schliesst sich nach hinten ein um 3,90 m tber
Widerlageraxe hinauskragendes Ende, bestehend aus der
1,70 m breiten versteifenden Fussplatte, den ebenso langen
Mitteltragerfortsitzen und den beiden ldngeren Stirnwanden,
an die mit senkrechter Fuge in gleicher Flucht die Fliigel-
mauern anschliessen. Statisch hat diese Lésung den Vorteil,
eine Kantenbelastung des Widerlagers zu vermeiden und
es ohnehin durch die tiefe Lage des Angriffspunktes des
Erddrucks klein zu halten. Dieser wird durch verzinkte
Ankereisen auf das Widerlager tbertragen, wihrend auf
den beiden festen Pfeilerauflagern die bleiernen Gelenk-
platten nur lose verlegt sind.

Die beweglichen Pfeilerauflager sind 1,20 m hohe Pen-
delquader von 60 cm Breite und 120 cm Linge unter den
Mitteltragern, bezw. 67 cm Lange unter den Randtragern;
sie sind in unsichtbaren, durch Schleppbleche abgedeckten




26. Oktober 1929.] SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 217
Ofnung 7 OQfnung 2 Offnung 3 )
Z nung ¥
=425 ” 4 W 7;%0‘,\\
Lindaver-Seite [ 1950 o= 215 | 275% A o }
4 27 754
<~—650 ‘>:-<— 550 —>{<—— 650 %ﬁ— 475 —=t=<— 02 —{<—602 —><— ’{ 776 f=—77 ‘ 778 ;L—y; —l<—602—>
= {1 39957 | e [ Gefalle 5% T 0 =1
N 1
N i F b T I eweg!.
Z = E— 7fe.v _ewjg/ e L\ beweql -%i—_:_;'
N Jest —qzs e ﬁﬂ - 3w e e T Sl ===
735970, T, e 7 > — =
bestehendes N ’ 70 =7 7 el AT 7 A R 7
Teslind N %/M//;ﬁ/e#m/ L_ L/ el —4/'7' A7 4
’/”‘” ,‘\:\‘ 39050 | I8 08 30105 1777 . —— Sl [a‘:’!r E
i 1 5 sl NS § Fragraiger boden = NI 2,50 $ H S 1
Tragfatiger Boden il g§ nach bouserfigen 70 § ! % S
Undauer-Widerloger™ {  Bohrungen 2 g S S g()"
S ) ) s
3 FlellerI § Ffeilerll Preilerll R
S 3
30 Tragergrundrif !
fuge =l
”‘i; T Lo el _ Hﬁ\—} | AT )
2 | (T 0T T il = E i
= il I . i 3 IE‘H $ Sk
<120 4 | LI S il S 3 :
i | { y Ll { i il ¥ | LI
Feomr e e e = s
IR 3 s | {in il
(e —g-§ s NSl oo il i B S | -G
B b TS % i S T8 R |
LI ai\p=Z= : ) m—— s
(L S e — — ¢ e D b
195 B i '3 7 it o 2 T T == sl [
w00 i SR I i | | ) | | \
R S L | s 1R R S | |
o o o) 170) M@ ‘| q30 ] |7 & | ‘ S 5 Il |
AV / LUy L v ¥ w L |
= = . et |
5 _l"/_:_J th‘ Bl N5 |
= 00 S5 7
=390 | 7950 2754 2)‘-0 2754 = 50 zz.w;«l

Abb. 1. Léngsschnitt und Grundriss der neuen Seebriicke von Lindau. — Masstab 1: 450,

Kammern mit 10 cm Spielraum untergebracht. Die Gelenk-
platten sind 15 mm dicke Bleistreifen von 25 cm Breite
und dem Quader entsprechender Linge, der iibrige Fugen-
raum ist durch Korkplatten gleicher Dicke ausgefiillt.
Ueber die ebenso sorgfiltige Ausbildung der festen und
beweglichen Zwischengelenke geben die Abbildungen 3, 4
und 5 Auskunft.

Die Bewehrung der Mitteltriger, die in Oeffnungs-
mitte 1,40 m Hoéhe aufweisen, besteht hauptsichlich aus
Eisen ¢4 45, 40 und 30; jene der 2,60 m hohen Rand-
trager aus ¢4 30 und 26. Die Mitteltriger haben vier-
schnittige, die Randtriger zweischnittige Biigel ¢ 10 alle
30 cm. Die Berechnung ist erfolgt nach Dinorm 1072 fiir
Strassenbriicken I. Klasse ohne Beriicksichtigung eines
Stosszuschlages. Die Fahrbahnplatte und ihre Abstiitzung
auf die Haupttriger sind unter Vermeidung einer unwirt-
schaftlichen, kleinlichen Gliederung schr einfach gestaltet.
Die Platte ist kreuzweise armiert unter Berticksichtigung
ihrer Einspannung durch den Voutenanschluss an die
Randtrager, ihre Dicke ist 26 cm in Feldmitte. Beziiglich
der gut durchgebildeten Einzelheiten wie Gehwege (ab-
nehmbare Eisenbetonplatten tiber Leitungsraum), Leitungen,
Entwisserung sei auf obengenannte Publikation verwiesen.
Der Fahrbahnbelag ist Kleinpflaster in Sandbettung; die
Hohe der Briistung tiber Gehweg betragt nur 85 cm.

MITTEILUNGEN.

Ueber den elektrischen Eisenbahnbetrieb in den Ver-
einigten Staaten von Nordamerika sprach am 15. Oktober d. .
Reichsbahnbaumeister Norden (Breslau) im Schosse der Deutschen
Maschinentechnischen Gesellschaft in Berlin. Trotz weitgehender
Elektrifizierung aller Stadtschnell- und Vorortbahnen ist von den
Fernstrecken erst ein geringer Teil elektrifiziert, ndmlich 0,7°/, des
gesamten Streckennetzes. Wirtschaftlichkeit versprechen nur die
stark befahrenen Strecken des Ostens und die Bahnlinien mit be-
sonders schwierigen Betriebsbedingungen. Die Chicago-Milwaukee-
St. Paul-Bahn hat mit 1100 km Streckenldnge das ausgedehnteste
elektrische Netz; es folgen die New York-New Haven- Hartford-
Bahn und die Virginian-Bahn mit rd. 200 km Streckenldnge. Nennens-
wert sind ferner die elektrischen Betriebe der Norfolk Western, der
Great Northern, der Ford- und der New York Central-Bahn. Das
Stromsystem ist nicht einheitlich: die Chicago-Milwaukee-St. Paul-

Bahn') und einige andere verwenden das Gleichstromsystem, die
New York-New Haven? und die {ibrigen Wechselstrom mit 11000
Volt und 25 Perioden. Bei den Bahnen mit starkem Frachtverkehr
herrscht die Umformer-Lokomotive vor, entweder mit Phasenspalter®)
oder mit Motorgenerator; im ersten Falle werden die Fahrmotoren
mit Drehstrom, im letzten mit Gleichstrom betrieben. Das gute An-
fahren, die weitgehende Regulierbarkeit und die Moglichkeit der
Nutzbremsung haben diese Lokomotiven in Amerika sehr beliebt
gemacht. Besonders hervorzuheben sind die 540 t schweren drei-
teiligen Lokomotiven der Virginianbahn, die Ziige mit einem Ge-
wicht von 9000 t fiber Steigungen von 20/, beférdern, wodurch die
Forderleistung gegeniiber dem frilhern Dampibetrieb erheblich ge-
steigert wurde. Die Lokomotiven haben eine Dauerleistung von
6200 PS und kdnnen Anfahrzugkrifte bis zu 70 t abgeben. Von der
Nutzbremsung wird weitgehend Gebrauch gemacht. Der Phasen-
spalter bietet den Vorteil, dass die Bremswirkung nicht von der
Netzspannung, sondern nur von der Netzfrequenz abhingig ist.
Phasenspalter-Lokomotiven sind im Aufbau verhiltnismissig einfach
und kaum schwerer als Lokomotiven mit Reihenschlussmotoren;
fiir die Motorgenerator-Lokomotiven gilt das Gegenteil. Lokomotiven
mit Reihenschlussmotoren verkehren auf der New York New Haven-
Bahn, wo sie sich in zum Teil 20jidhrigem Betriebe gut bewdihrt
haben. Bemerkenswert ist, dass diese Bahn im Weichbilde von
New York mit Gleichstrom betrieben wird. — Von den zahlreichen
im Verkehr befindlichen Triebwagen sind besonders interessant die
Wagen der lllinois Central in Chicago. Ein Triebwagen besitzt
1000 PS Leistung und weist ein Gewicht von 65 t auf. Teilweise
Verwendung von Leichtmetall, vollig automatische Kupplung ein-
schliesslich der elektrischen Leitungen und der Faltenbilge sind
typische Merkmale. — Die Stromversorgung zeigt i{iberwiegend
Tendenz zum Anschluss an die allgemeine Landesversorgung. Drei-
leiterspeisung fiir die Fahrleitung und Freiluftausfiihrung der Unter-
werke sind vielfach gebrduchlich. Neu sind Hochspannungs-Schnell-
schalter in Luft- oder Oelausfithrung auch fiir Wechselstrombahnen.
Bei Gleichstrombahnen findet der Gleichrichter nur zogernd Ein-
gang, da sich die Einankerumformer hervorragend bewéhrt haben.
Die Fahrleitungsanlage zeigt die gleichen Entwicklungstendenzen
wie in Europa. Zum Schluss wurde das grossziigige Elektrifizierungs-
projekt der Pennsylvania-Bahn beschrieben, die beabsichtigt, 520 km
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