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Abb. 13. Neue Postbriicke und Bahnsteige.
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Abb. 16. Querschnitt durch die neue Bahnsteiganlage und ihre Ueberdachung, 1:700. — Oben links Querschnitt durch den neuen Kopfbahnsteig, 1 : 1750.

Die Erweiterung des Hauptbahnhofs Ziirich.
(Fortsetzung von Seite 20.)
DIE NEUEN BRUCKEN UBER DIE SIHL,

Die Vermehrung der Bahnsteiggeleise erforderte eine
entsprechende Vermehrung der Briicken tber die Sihl und
den Schanzengraben. Es mussten erstellt werden: fanf
neue Bahnbriicken, zwei neue Bahnsteigbriicken und drei
neue Gepacksteigbriicken. Ausserdem war die Briicke fiir
den Bahnsteig III (Bahnsteig I alt) zu verbreitern und den
neuen Verhiltnissen anzupassen.

Es wurden zunichst die Widerlager und Pfeiler der
bestehenden Briicken um rund 66 m verlingert, wovon
rund 46 m auf die Bahn- und Bahnsteigbricken entfallen
und 20 m auf eine neue Strassenbriicke, die sich flussauf-
warts direkt an die Bahnbriicken anschliesst (Abb. 11 und
13). Die Widerlager und Pfeiler wurden zwischen hélzer-
nen Spundwinden rund 2,40 m tief fundiert und aus Beton
erstellt. Die im Sihlbett stehenden Pfeiler erhielten bis
Mittelwasserhohe eine Natursteinverkleidung aus Granit, die
Pfeiler im Schanzengraben blieben unverkleidet. Des besse-
ren Aussehens wegen wurden indessen alle Pfeilerkdpfe
aus Granitquadermauerwerk erstellt. Die Pfeiler sind rund
1,80 m stark; Pfeiler I ist als Bremspfeiler 20 cm stirker;
die Auflagerquader sind aus Eisenbeton. Die lichte Durch-
flussoffnung zwischen je zwei Pfeilern betriagt 12 m.

Die Bahnbriicken sind als Balkenbriicken ausgebildet,
die kontinuierlich iiber alle fanf Oeffoungen von 13,30,
3 >< 13,80 und 13,30 m Stiitzweite durchlaufen; das feste
Auflager ist auf Pfeiler II, alle andern sind als Rollenlager
ausgebildet. Fiir die beiden vollwandigen Haupttriger einer
Bahnbriicke verwendete man 1 m hohe Differdingertrager,
die durch Gurtplatten verstiarkt sind; der Haupttrigerab-
stand betragt 3,35 m; der lichte Abstand zwischen den
Gurtungen 3,0 m. Die Fahrbahn ist versenkt angeordnet
und besteht aus einbetonierten Differdingertrigern von
18 cm Hohe, die in Abstinden von rund 17 cm zwischen
die Haupttriger gespannt sind. Zur Verstirkung uad Er-
zielung einer guten Lastverteilung ist noch eine Rund-
eisenarmierung angeordnet. Die Stirke der Fahrbahnplatte
betragt 25 bis 30 cm; seitlich ist der Beton bis unter den
Obergurt hochgezogen. In jeder Oelfnung sind zwei Ent-
wasserungen vorhanden; die Fahrbahn erhielt eine wasser-

dichte Asphaltisolierung mit doppelter Mammuteinlage, die
durch eine 3 cm starke Zementmortel-Schutzschicht und
eine 5 cm starke Sandaufschiittung geschiitzt ist,

Auch die Bahnsteigbriicken laufen kontinuierlich tber
alle finf Ocffnungen durch, mit festem Auflager auf Pfei-
ler II; sie besitzen je vier Langstrager aus 1-Eisen NP 55,

im Abstand von 1,75 m, die tber jedem Pfeiler durch einen

Quertrdger T Din 24 verbunden sind. Die im Mittel 13 cm
starke Fahrbahnplatte ist aus Eisenbeton; sie tberkragt die
beiden Randtriger seitlich um 75 cm. Die eisernen Lings-
und Quertrdger sind vollstindig mit Beton umhillt; in
jeder Oeffnung sind ausserdem zwei Quertriger aus Eisen-
beton vorhanden. Als Belag sind 2 cm Gussasphalt aufge-
bracht. Die Gepicksteigbricken sind #hnlich ausgebildet,
entsprechend ihrer geringeren Breite besitzen sie aber nur
zwei Langstriger gleichen Profils im Abstand von 2,05 m.

Die Montage der Briicken ging in der Weise vor sich,
dass die Eisenkonstruktion der Bahubriicken in der Werk-
statte fertig zusammengestellt wurde, in der Langsrichtung
in drei Teile unterteilt. Diese Teilstiicke wurden auf Spe-
zialwagen nach Zirich transportiert (Abb. 12). Zunichst
wurde Geleisebriicke V eingebaut, indem von Geleise III aus
das erste Teilstiick der Briicke in der L#ngsrichtung vor-
geschoben wurde, sodann wurde das zweite Teilstiick an-
gefiigt und nach weiterem Vorschieben auch das dritte und
die Briicke schliesslich ginzlich eingeschoben. Darauf er-
folgte auf einer besonderen Verschubbahn die Querver-
schiebung in die Lage V (Triager A in Abb. 11; B ist der
nachfolgende beim Einschieben). Auf Briicke V folgte
1V, dann I und II und zuletzt Briicke III. Nach Einschieben
der Briickentriger wurde von diesen aus mit einem Kran
die Eisenkonstruktion der Bahn- und Gepicksteigbriicken
montiert, sodann die Fahrbahnplatten der Briicken betoniert.

Die Briicken wurden auf dem Briickenbaubureau der
Generaldirektion entworfen. Die Eisenkonstruktion ist
von der Eisenbaugesellschaft in Ziirich und von Wartmann,
Vallette & Cie. in Brugg ausgefiihrt; die Montage besorgte
die Eisenbaugesellschaft in Ziirich. Die Firma Prader & Co.
in Zirich erstellte die Widerlager und Pfeiler und den
Eisenbeton fir die Fahrbahnplatten. Die Kosten dieser
Briicken belaufen sich ohne Schotter und Oberbau auf rund
8oo 000 Fr.
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Nach Inbetriebnahme der finf neuen
Geleise mit ihren Bahnsteigen miissen in-
folge der Aenderungen an den Geleisen
im bestehenden Bahnhofteil an den alten
Briicken, der Reihe nach flussabwarts
fortschreitend, umfangreiche Verschie-
bungs-, Erneuerungs- und Anpassungs-
Arbeiten durchgefithrt werden, bis zum
Einbau der neuen Geleisebriicke XVI.

DIE NEUEN BAHNSTEIGHALLEN.

Nachdem die S.B.B. in den Verhand-
lungen mit Kanton und Stadt der Aus-
fiihrung des verbesserten Provisoriums zu-
gestimmt, suchte man auch fir die Ueber-
dachung der Bahnsteiganlage nach einer
bessern Losung und gelangte zu dem Ent-
schluss, die bestehenden Einzeldicher ab-
zubrechen, ebenso zwei Felder der grossen
Halle bis zum neuen Kopfbahnsteig, und
an ihrer Stelle eine neue einheitliche
Ueberdachung des neuen Stirnperron zu
erstellen, ferner die Geleise und Zungen-
bahnsteige ebenfalls mit einer mehrschif-

Abb. 19.

Abb. 20, Steile Kreuzungsweiche 1:6,5.

W

figen, einheitlichen Halle zu iiberdecken
(Abb. 16). Die Stiitzen der einzelnen
Hallen kommen in die Mitte der Personen-

bahnsteige, wobei die Spannweite von
17,80 m ermdglicht, die Hohe der Hallen

soweit zu ermissigen, als es die Hohen-
lage des Fahrdrahtes und der Gepackauf-
ziige gestattet. Vom Stirnperron bis zur
Sihl betragt die Zahl der zu erstellenden
Hallen sechs, von der Sihl weg kommt

fir das dort beginnende kiirzere Geleise
XVI noch eine siebente hinzu. Die Gesamt-
breite der Hallen betrigt bis zur Sihl
118,4 m und von dort weg 133,7 m; die
Gesamtlinge misst 283,2 m, die gesamte
iberdeckte Grundfliche rund 39400 m2.
Im Rahmen der Gesamtdisposition war
den Firmen freigestellt worden, eigene
Entwiirfe einzureichen. In der weitern Ver-
folgung der Angelegenheit entschloss man
sich, die zuerst zu erstellende Halle I als
feste Halle mit zwei Fuss- und einem Scheitelgelenk zu
erstellen. An diese schliessen sich die folgenden, ebenfalls
dreigelenkigen Hallen sukzessive mit einem Haftgelenk an.
Im grossen und ganzen lehnt sich diese Ausfiihrungsart an
einen Entwurf der Firma Bell in Kriens an. Nachtriglich
ist man dazu gekommen, auch die Halle VI als feste Halle
wie Halle I auszubilden. An Halle I werden sich also Halle
II und Il anlehnen, an Halle VI nérdlich die Halle VII
und siidlich die Halle V. Die Halle IV wird zwischen III
und V eingesetzt mit zwei l1ift- und einem Scheitelgelenk.
Diese Ausfiihrungsart passt sich besser in das allgemeine
Bauprogramm ein, sodass sich der Vollendungstermin um
zwei Monate vorschiebt. Die Gesamtkosten der neuen
Bahnsteigiiberdachung sind zu 2480000 Fr. veranschlagt,
in welcher Summe der Abbruch der bestehenden Einzel-
diacher und von zwei Feldern der grossen Halle inbegriffen
sind, ebenso auch die Erstellung einer neuen Schiirze fiir
die grosse Halle. Die Montage ist zur Zeit im Gang.

DIE GELEISEANLAGE DES PROVISORISCH ERWEITERTEN
PERSONENBAHNHOFS.

Durch die Schaffung eines einheitlichen Kopfbahn-
steiges etwa 65 m westlich des bestehenden und durch die
Verlangerung der Zungenbahnsteige auf 307 m wird deren
Ende um rund 125 m hinausgeschoben. Dadurch wird die
fiir die Entwicklung der Weichenstrassen im Vorbahnhof
von der Einschniirung bei der Unterfiilhrung der Lang-
strasse bis zu den Bahnsteig-Enden zur Verfiigung stehende,
an sich schon etwas knappe Linge um dieses Mass noch

Abb. 18. Schematischer Vergieich der normalen mit der steilen Kreuzunzsweiche, Bauart Baeseler.
Normal 1:8: Bogen samt Weichenzungen liegen innerhalb des Kreuzungsvierecks.
Steilweiche 1:6,5 : Bogen-Anfang und -Ende ausserhalb des Kreuzungsvierecks.

weiter verkirzt. Dazu kommt noch als drittes, dass durch
die Vermehrung der Bahnsteiggeleise um sechs neue die
bisherige Breite der Bahnsteiganlage, bezw. die Entfernung
der #ussersten Geleiseaxen voneinander von rund 68 m
auf 122 m vergrossert wird. Um nun die vorhandenen,
aus dem Geleiseplan Abb. 17 ersichtlichen drei grossen,
mit normalen Kreuzungsweichen 1:8 versehenen Weichen-
strassen A-B, C-D und E-F in betriebstechnisch einwand-
freier und nicht zu kostspieliger Weise diesen verdnderten
Verhiltnissen anpassen zu kdnnen, beniitzte man die von
Dr. Ing. W. Baeseler (Minchen) erfundene und nach ihm
benannte Steil-Weiche, bezw. steile Kreuzungsweiche 1 : 6,5,
von der in die genannten drei Weichenstrassen insgesamt
zwolf Stiick eingeschaltet wurden, wie aus Abb. 17 zu er-
kennen (in diesem Plane sind die bestehenden und bei-
behaltenen Geleiseteile diinn, die zu erneuernden und neuen
starker gezeichnet). Ueber das Charakteristische dieser
Weichen entnehmen wir den Angaben einer der Firmen,
die solche Weichen bauen, folgendes:

Die Weichen bisheriger Bauart mit geraden Herz-
sticken gestatten die Versteilung nur auf Kosten des Halb-
messers; dessen Verringerung verbieten jedoch wiederum
die grossen Geschwindigkeiten, die selbst in Nebenanlagen
angewendet werden missen, sowie die Bauart der Fahr-
zeuge, insbesondere der grossen Lokomotiven. Die beiden
Forderungen: grosser Halbmesser und steile Strassennei-
gung werden durch die sogen. ,Steilweichen* erfillt. Die
einfache Steilweiche unterscheidet sich von den bekannten
einfachen Weichen dadurch, dass die Krimmung durch das
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DIE ERWEITERUNG DES HAUPTBAHNHOFS ZURICH DER S.B.B. ERSTE ETAPPE.
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Abb. 17. Geleiseplan von den verldngerten und neuen (I-V) Bahnsteigen bis zur Unterfiihrung der Langstrasse. — Masstab 1 : 4000.

Es dienen die Weichenstrassen A-B (samt Verldngerung gegen T) der Einfahrt der Ziige mit direkten Wagen in Richtung Sargans-Basel und Winterthur-Bern

(bis Gel. XV);

Herzstiick hindurchgefiihrt wird; diese Bauart wurde er-
moglicht durch die Kurven-Herzstiicke mit schlanker Ein-
fahrt und Fortfall der Ueberschneidung in den Zungen-
vorrichtungen. Die hierdurch zu erzielende Versteilung ist
aber in vielen Fillen praktisch nur verwertbar, wenn auch
eine steile Kreuzungsweiche zur Verfiigung steht, die in
der Bauart von Baeseler gefunden worden ist. Die Zungen-
vorrichtungen liegen hier ausserhalb des Kreuzungsvierecks
und gestatten so einen grossen Halbmesser bei wesentlich
steilerer Neigung; die Aussenstringe der Weichenkurven
sind zwischen den beiden Dreispitz-Herzstiicken zu einer
gemeinsamen Mittelschiene zusammengefihrt. —

In unserer Abb. 18 geben wir in schematischer Zeich-
nung einen Vergleich der normalen mit der steilen Kreu-
zungsweiche; die eingeschriebenen Lingen der Kreuzungs-
vierecke entsprechen der Wirklichkeit fir die beiden Nei-
gungen von I :8 bezw. 1:6,5 bei Normalspur. Zur Ver-
anschaulichung des Vergleiches fiigen wir die beiden Ab-
bildungen 19 und 20 bei. Endlich dienen Abb. 21 und 22
zur Verdeutlichung der praktischen Anwendung in Rick-
wirtsverlingerung der Weichenstrasse B-A gegen die Lang-
strasse hin, zwecks Anschluss der neuen Abstellgruppe T;
man beachte in Abb. 21 den Knick bei A, wo die neue
Steilweichenstrasse 1: 6,5 in die bestehende mit 1: 8 ein-
miindet, deren Richtung in der weiss gestrichelten Linie
herwirts verlingert den Lingengewinn deutlich erkennen

C.D Einfahrten Schaffhausen-Thalwil und Basel-Sargans (bis Gel. I);

E-F Verbindung der Geleise VIII-XVI mit Eilgut.

lasst. Auf diese Weise ist es gelungen, das &dusserste neue
Geleise nach T iiber die verbreiterte Langstrassenbricke
hinweg zu erreichen, deren verminderte Konstruktionshohe
im Gegensatz zum altern Briickenteil nunmehr die Auf-
nahme von Weichen ermdglicht (Abb. 17 und 22).

VERBREITERUNG DER LANGSTRASSEN-UBERBRUCKUNG.

Die Erstellung der neuen Abstellgruppen R und T
machten den Bau eines weitern Ausziehgeleises und damit
eine weitere Briicke iiber die Langstrasse notig. Die bis-
herigen Briicken iberspannen die mit den beidseitigen
Gehwegen 16 m breite Langstrasse mit einer Oeffnung
mittels eines sehr flachen Bogens (im Hintergrund der
Abb. 23 auf Seite 38 zu sehen). Die geringe verfigbare
Konstruktionshéhe brachte es mit sich, dass die Haupt-
trager dieser Briicken bis iiber Schwellenoberkante hinaus-
ragen (Abb. 22, rechts); das Einlegen von Weichen auf
den Briicken war somit verunmoglicht, was bei der Aus-
bildung der Hauptweichenstrassen immer als Aausserst
storend empfunden wurde.

Da einerseits die Strassennivellette nicht weiter
gesenkt werden konnte, anderseits die Geleiseanlagen eine
wesentliche Hebung nicht ertrugen, war die Konstruktion
einer Briicke mit durchgehendem Schotterbett und génzlich
untenliegender Konstruktion nur moglich, wenn statt einer
Oeffnung deren zwei oder drei angeordnet wurden. In
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Abb, 3. Nordost-Front gegen den Sihlquai (aus Norden).

entgegenkommender Weise stimmte
die Stadt Zirich einem Entwurf mit
drei Oeffnungen zu, mit eisernen
Jochen an den Trottoirrandern und
einem Ueberbau aus einbetonierten
Tréagern. Nach diesem System wurde
die neue Briicke erstellt, und die
benachbarte alte Geleisebricke um-
gebaut (Abb. 23 und 24). Dies er-
moglichte, wie oben bemerkt, die
bei der Langstrasse beim siidlichsten
Geleise beginnende und den ganzen
Bahnhof iiberquerende Weichen-
strasse A-B unter Verwendung von
drei Steil-Kreuzungsweichen bis zum neuen Ausziehgeleise
zu verlingern (Abb. 22). Dadurch wurde der Umbau des
Vorbahnhofs wesentlich vereinfacht. Die neuen Briicken
werden auch weniger Unterhalt erfordern, als die alten,
die spater ebenfalls in dieser Bauart erneuert werden sollen.
Die Erstellung der neuen und der Umbau der einen bestehen-
den Briicke erforderten rd. 70000 Fr. (Forts. folgt.)
— =1

Gewerbeschule und Kunstgewerbemuseum Ziirich.
Bauprojekt der Architekten STEGER und EGENDER, Ziirich.

Fiir die in einer Woche stattfindende Gemeindeabstimmung
ist die Weisung des Stadtrates ausgegeben worden; eine ernst-
hafte Opposition diirfte sich gegen das Projekt kaum erheben, denn
es stellt unter den gegebenen Verhiltnissen die beste Moglichkeit
dar, die lingst dringlichen Raumbediirfnisse dieser Schule zu be-
friedigen. Stidtebaulich kann man bedauern, dass ein Bauplatz
gewihlt wurde, der trotz effektiv nur wenig grésserer Entfernung
vom Stadtinnern ,entlegen wirkt, was sich im Besuch des Museums
wohl geltend machen diirfte. Die Hauptsache ist aber jedenfalls,
dass bald mit den Bauarbeiten begonnen werden kann. Die folgenden
Angaben sind zum Teil der stadtritlichen ,Weisung", zum Teil
einer Baubeschreibung der Architekten entnommen.

Als Bauplatz ist das alte Filterareal zwischen Klingen-,
Ausstellungstrasse, Baumgasse und Sihlquai im Industriequartier

Abb. 4, Hofansicht aus Siidosten.

Abb. 5. Gewerbe-Schule und Kunstgewerbe-Museum Ziirich, Modellbild aus Westen.

in Aussicht genommen. Die Projektausarbeitung ist auf Grund
zweier durchgefiihrter Wettbewerbe!) den Arch. Steger & Egender
iibertragen worden. Ihr zur Ausfiihrung vorgeschlagenes Projekt
sieht einen rechtwinkligen Baukdrper vor mit einem etwa 102 m
langen Schulhaustrakt lings des Sihlquai fiir die Schulen und Werk-
stitten und einem Museumtrakt mit mehr reprisentativer Aus-
gestaltung, in dem das Kunstgewerbemuseum, die Bibliothek und
die Direktion untergebracht werden sollen. Der letztgenannte Fliigel
kommt mit der Lingsfassade von etwa 70 m an die Klingenstrasse
zu liegen, mit einem Abstand vom Schulhaus Klingenstrasse von
16,5 m. Von den rund 4100 m? iiberbauter Fliche entfallen rund
2300 m? auf den Schulhaus- und rund 1800 m® auf den Museum-
trakt. Das zwischen dem Schulhaus Klingenstrasse und dem
Museumtrakt liegende Teilstiick der Klingenstrasse von der Aus-
stellungstrasse bis zum Sihlquai, das verkehrstechnisch von unter-
geordneter Bedeutung ist, wird im Interesse des Schulbetriebes als
Durchgangstrasse aufgehoben. Der gegen die Ausstellungstrasse
und die Baumgasse frei bleibende Teil des Areals wird zu einer
etwa 3200 m2 umfassenden Anlage ausgestaltet; spiter wird er zur
Vergrosserung der Schule herangezogen werden kdnnen.

Der Eingang zum Schulgebiude erfolgt einerseits von der
Anlage her im Ostfliigel des Schulhaustraktes und anderseits vom
Sihlquai her in der ndrdlichen Ecke des Schulhaustraktes. Der
Zugang zum Museum, zu der Bibliothek und der Direktion liegt

1) Dargestellt in in ,S.B.Z.“, 25, Sept. 1926 und 11. Juni 1927.

Abb. 23 und 24. Siidliche Verbreiterung der Langstrassen-Ueberbriickung der S.B. B., unter stark beschriinkier Bauhohe.
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Abb. 11. Lingseinschicben eines neuen Briickentréigers B auf die verlingerten Pfeiler der Sihlbriicken; Triger A bereits eingebaut. (Sommer 1929.)

im Verhiltnis der Hebelldngen
¢y und ¢, vergrossert. Die Be-
wegung des Punktes D wird
mittelst der Kupplung, die die
beiden Punkte

ds T

gr==m - (9
E und D verbindet, auf den
Zeiger GF mit dem Drehpunkt
G tiibertragen, wobei das Ver-
hiltnis der Zeigerabschnitte
Cn' [¢; die Auslenkung As um
das 7,-fache vergréssert

i Gl Abb. 12. Anfuhr der Geleisebriicke I auf drei Paar Schemelwagen (Brugg-Ziirich, 18./19. Oktober 1928).

s~ o =T (xa)

wo Al' die Linge des Bogens, den die Zeigerspitze tber
der Skala bestreicht, bezw. die Anzahl der Teilstriche be-
deutet. Die totale Vergrésserung der zu messenden Liangen-

anderung betrigt somit
A =mnmdl=ndl . . . . (11)

wo #n = ny; 1. Ist / die Messlinge des Tensometers, so folgt

aus Gleichung (3) und (11)

an

nl

o w v o« (T2)

wenn wir gemiss Gleichung (r1) fir A4' = ndl; setzen.
Aus Gleichung (4) ist hierauf die Spannung zu berechnen.

Das Tensometer wird z.Z. in drei verschiedenen Typen
gebaut. Der Zyp A (Abb. 3) ist speziell fiir Untersuchungen
im Laboratorium geeignet, wie fir Messungen, bei denen
eine hohe Genauigkeit gefordert wird. Die Lagerstellen C,
D und E (Abb. 2) sind als Schneiden ausgebildet, wodurch
jeder tote Gang sowie die Reibung praktisch ausgeschaltet
wird. Durch die Schneidenlagerung wird sowohl grosste
Emplfindlichkeit als auch héchste Genauigkeit erreicht. Die
Hebeliibersetzung betragt # ~ 1200, sodass eine Lingen-
inderung von 0,000835 mm an der Skala einen Zeiger-
ausschlag von o,1 mm ergibt. Diese Grosse kann bei einiger
Uebung noch mit Leichtigkeit abgelesen werden. Die
Standard-Messlange betrigt 2 cm und kann durch Umstellen
der festen Schneide a (Abb. 3) auf 1 cm verkirzt werden.
Die Skala ist mit einem Spiegel versehen, um Ablesungs-
fehler durch Parallaxe zu vermeiden. Die Linge der
Skala betrdgt 50 mm. Das Instrument weist eine Hohe von
165mm und eine Tiefe von 15 mm auf; es wiegt 70 g.

&1 —

Der Typ B (Abb. 4) weist eine geringere Empfindlich-
keit auf wie Typ A, da die Lagerstellen B, C und E als
Zapfen ausgebildet sind, die eine gewisse Reibung bedingen.
Er ist ganz aus Stahl hergestellt und vernickelt und stellt
an die Sorgfalt der Behandlungsweise weniger hohe An-
spriiche wie der hochempfindliche Typ A. Er wird deshalb
hauptsichlich fiir die Durchfithrung von Messungen in der
Werkstitte, im Freien, auf Bauten u. s. w. verwendet. Alle

beweglichen Teile sind tibersichtlich und offen angeordnet
und kénnen bei der Messung stets beobachtet werden. Der
Apparat kann sehr bequem und rasch in seine Teile zerlegt
werden, was besonders dann wichtig ist, wenn beispiels-
weise die Messungen bei Regen ausgefiihrt werden miissen
und der Apparat nach Gebrauch zu reinigen ist. Die
Uebersetzungszahl betrigt # ~ 1000, sodass eine Langen-
anderung von o,0001 mm einen Ausschlag von o,1 mm an
der Skala ergibt, die eine Lange von 48 mm aufweist. Das
Gewicht betragt 65 g, die Hohe 145 mm, die Tiefe 15 mm.

Der Typ C (Abb. 5) wird besonders dann bevorzugt,
wenn ein grosserer Messbereich erwiinscht ist. Die Bauart
ist #hnlich der von Typ B, hingegen betrigt die Ueber-
setzungszahl 7 ~ 300, sodass eine Lingeninderung von
0,000.3 mm einen Zeigerausschlag von o,1 mm an der Skala
bewirkt. Gewicht 45 g, Hohe 110 mm, Tiefe 15 mm.

Bei jedem der drei Typen kann der Zeiger bequem
wihrend des Versuches auf Null oder auf jeden andern
Punkt der Skala eingestellt werden. Besondere Verlingerung-
stangen, die leicht am Apparat befestigt werden konnen,
ermoglichen, die Messlinge auf jedes gewtnschte Mass zu
vergrossern (Abb. 4). Als sogenannte Standard-Messldngen
fir Verlingerungstangen sind gebriuchlich 50, 100, 200,
500 und 1000 mm. Durch Beniitzung der verschiedenen
Anspannvorrichtungen, wie sie in Abb. 6 auf Seite 32
in wbersichtlicher Weise zusammengestellt sind, kann das
Tensometer rasch an jedem Gegenstand von beliebiger
Gestalt in jeder Lage mit Leichtigkeit befestigt werden.
Bei seiner Befestigung ist stets zu beachten, dass eine all-
fallig auftretende Verschiebung des Stiitzpunktes der An-
spannmittel nicht auf das Tensometer tbertragen wird,
wodurch das Messergebnis beeinflusst werden konnte. Die
Verbindung zwischen Stiitzstelle der Anspannvorrichtung
und Tensometer ist daher nach Moglichkeit elastisch zu
gestalten. Es ist empfehlenswert, den Rost und sonstige
Unreinigkeiten an den Stellen der zu untersuchenden Kon-
struktion zu entfernen, wo die Schneiden der Tensometer
angebracht werden. (Schluss folgt).
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