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65. Jahrgang
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Nr. 45

Achsdruck und Fahrgeschwindigkeit in Gleisbogen

Von Prof. Dr. sc. techn. KARL PFLANZ, Linz, Oesterreich
Einleitung

Beim Lauf eines Eisenbahnfahrzeuges durch einen Gleis-
bogen sind neben der konstruktiven Ausbildung des Fahr-
zeuges der Kriimmungshalbmesser, die Ueberhdhung und die
Stetigkeit der Kriimmung von entscheidender Bedeutung. Um
die Fuhrungsverhéltnisse fiir verschiedene Betriebszustinde
vergleichen zu konnen, sei fiir eine gedachte elektrische Loko-
motive der Achsfolge Bj— B und der Achsdriicke von 14 bis
20t in den Gleisbogen von 250 m, 400 m und 625 m Halb-
messer eine ErhShung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
um je 10 km/h angenommen. Es ergibt sich daher fiir den
250 m-Bogen ein untersuchtes Intervall von 60 bis 70 km/h,
fiir R =400 m von 80 bis 90 km/h und fiir R — 625 m von
100 bis 110 km/h. Weiter wird vorausgesetzt, dass die Ueber-
hohung unverindert, d. h. gegeniiber dem Normalzustand
nicht vergrossert ist.

Nachfolgend wird im statischen Teil die Aenderung der
freien, also nicht durch Ueberhdhung ausgeglichenen Flieh-
kraft und ihr Einfluss auf die durch die Reibungskrifte ent-
stehenden Fiihrungskrifte ermittelt. Der dynamische Teil
enthdlt den Einfluss der durch Unstetigkeiten der Gleislage
erzeugten Zusatzkrifte.

A. Statischer Teil
1. Fliehkraft und Seitenbeschleunigung
Nach Bild 1 tritt beim Lauf
mit der Geschwindigkeit v
(m/s) durch einen Gleisbogen
mit dem Radius R (m)im Fahr-
zeugschwerpunkt S die Flieh-
kraft F (kg) und somit die
gesamte Seitenbeschleunigung
f=v?/R (m/s?) auf. Wenn p
den nicht ausgeglichenen Be-
schleunigungsiiberschuss  be-
deutet, so ist f — p die durch
die Ueberhbhung i(mm) aus-
geglichene Seitenbeschleuni-
gung, weil die Resultierende
8B aus f — p und g — 9,81m/s?
senkrecht zur Schienenebene
steht. Wird die Spurweite (an- '
nihernd) mit 2 s (mm) bezeich- %
net, so ist tg « = ii/2 s. Somit
ist AB = g tg « = gii/28 und
die freie Seitenbeschleunigung

981m/s?

g

P

Bild 1. Beschleunigungen
beim Kurvenlauf

i V2 il
B=l—8gg =g =%l oo

oder, mit Einfiihrung von V (km/h)

Ve i
(1) p:1_3f‘9'81 55

Fiir 2 8 — 1500 mm erh&lt man

& it

@ P=x@Er - 13

Aus der Erfahrung ist bekannt, dass die freie Seitenbe-
schleunigung den Wert p — 0,6 m/s? nicht iiberschreiten darf,
wenn die Fahrt durch den Gleishogen noch nicht als unan-
genehm empfunden werden soll. Mit diesem Wert fiir p er-
11,8 V2

R

Praktisch wird vielfach die bekannte Ueberhshungsfor-

mel (3) verwendet:
T 11,8 Vv?
(3) e

Die «ausgeglichene» Geschwindigkeit ist jene, bei der die
Resultierende aus Fliehkraft und Gewicht senkrecht zur Gleis-
ebene steht, also p — 0 ist. Nach Gl. (2) ist dann /153 —
V2/13 B oder

gibt sich aus (2): i -— — 92

— 90

11,8 V2

(4) i = &

DK 625.2.032.2

Aus GI. (4) ist zu entnehmen, dass der Ausdruck 11,8 V3R
in GL (3) den UeberhShungswert fiir vélligen Fliehkraftaus-
gleich darstellt und der Wert 90 eine Verminderung der Ueber-
héhung bedeutet, die auch langsamer fahrende Ziige beriick-
sichtigt.

2. Hochstgeschwindigkeit im Gleisbogen
Aus GI (3) ergibt sich 11,8 V2R =i 4 90 oder

B o ) i + 90
Vong = l/'n—s“ (it 4- 90) und mit VJ_B —K

der Wert
(5) Vmax = K VE

als Zusammenhang zwischen Héchstgeschwindigkeit und Kriim-
mungshalbmesser. Die Konstante K héngt nach GIl. (3) von
jenem Betrag ab, um den die UeberhShung Kkleiner ausge-
fithrt wird als der vollsténdige Fliehkraftausgleich verlangen
wiirde. Fir pu,,. = 0,6 m/s? ergeben sich 92 «» 90 mm. Im All-
gemeinen ist K — 3 bis 4, meist ndher an 4. Nur im Schnell-
triebwagendienst werden zuweilen Hochstgeschwindigkeiten
angewendet, die einem Wert K — 4,5 entsprechen.

3. Anwendung von Ueberhdhung und Hoéchst-
Geschwindigkeit

Durch Einfithren des Erfahrungswertes p — 0,6 m/s® als
grosstzuldssig freie Seitenbeschleunigung in Gl. (1) verliert
Gl (3) ihre strenge Giiltigkeit und nimmt empirischen Cha-
rakter an. Dies kommt auch weiterhin im Spielraum des
Wertes K innerhalb der Grenzen 3 bis 4,5 zum Ausdruck. Die
Grossen Kriimmungshalbmesser, Ueberhdhung und Fahr-
Geschwindigkeit stehen also nur dann in einem festen und
theoretisch genau fundierten Zusammenhang, wenn der Fall
nach Gl (4) angestrebt wird, also die freie Seitenbeschleuni-
gung p — 0 ist und die Resultierende aus Fliehkraft und
Gewicht senkrecht zur Gleisebene steht. Praktisch ist dies
nur dann ausfiihrbar, wenn es sich stets um gleich schwere
Fahrzeuge gleicher Bauart handelt, die jede Gleiskriimmung
immer mit der gleichen, ihrem Halbmesser nach Gl (4) zu-
geordneten Fahrgeschwindigkeit durchlaufen. Bei Stadt-
Schnellbahnen oder &hnlichen Sonderféllen ist dies moglich.
Andernfalls muss beriicksichtigt werden, dass fiir langsamer
fahrende Ziige die Ueberhdhung nach Gl. (4) zu gross ist.
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Bild 2. Bei der Deutschen Reichsbahn und den Oesterreichischen

Bundesbahnen {ibliche Ueberhthungen in Abhiingigkeit der
Fahrgeschwindigkeit
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Jg.

50 30 100
vV km/h
Bild 3. Freie Seitenbeschleunigung in Abhéngigkeit

der Fahrgeschwindigkeit

Hs tritt eine nach der Bogeninnenseite gerichtete Schwer-
kraftkomponente auf — auch Abtrieb genannt — und damit
eine unerwiinschte Zusatzbelastung der Innenschiene und
shnliche Nachteile mehr. Man fiihrt daher die UeberhShung
um ein bestimmtes Mass kleiner aus (im Fall nach GIL (3)
90 mm) oder, was das gleiche ist, man wihlt die «ausgegli-
chene» Geschwindigkeit kleiner als die Hochstgeschwindigkeit.

In Bild 2 sind die Ueberhéhungen als Funktion der Fahr-
geschwindigkeit dargestellt. Die Mindestwerte sind der Voll-
stindigkeit halber eingetragen, werden aber heute kaum
mehr angewendet. Die Regelwerte sind fir die Oesterreichi-
schen Bundesbahnen (OeBB) — Stand 1937 — und die Deut-
sche Reichsbahn (DR) praktisch gleich, nur im Gebiet von
50 bis 60 km h fiir OeBB etwas hoher. Einige andere Verwal-
tungen berechnen die Ueberhdhung nach der Formel
(6) i (mm) = 700 V/R
die sehr einfach ist, aber, wie Bild 2 zeigt, einen grundsitz-
lich andern Verlauf ergibt. Die Ueberhhungen nach GI. (6)
sind bei hohen Geschwindigkeiten vergleichsweise klein, stei-
gen aber mit abnehmender Fahrgeschwindigkeit stark an.
Bei kleinen Geschwindigkeiten kann daher Gl. (6) tiberhaupt
nicht mehr angewendet werden, da grossere UeberhShungen
als 150 mm kaum ausfiihrbar sind. Dass GI. (6) auch einen
ginzlich anderen Verlauf der freien Seitenbeschleunigung
ergibt, wird noch gezeigt werden.

Bild 4 zeigt die Abh#ngigkeit der Fahrgeschwindigkeit
vom Kriimmungshalbmesser. Abgesehen von dem nur fir
Schnelltriebwagen giiltigen Teil liegen die Linien fiir DR,
0OeBB und SBB praktisch gleich, wihrend die andern ausge-
wiesenen Verwaltungen nur kleinere Hochstgeschwindigkeiten
zulassen. Die Linien weisen nicht die nach der Beziehung

V=K VI? zu erwartende Stetigkeit auf, sondern sind aus
praktischen Griinden abgestuft. Die Angaben von Bild 4 stam-
men aus einer Verdffentlichung aus dem Jahre 1931. Seither
mogen Erhohungen der zulédssigen Fahrgeschwindigkeiten
(besonders fiir Schnelltriebwagen) vorgenommen worden sein.
Sie beeinflussen aber den Gang der vorliegenden Untersuchung
nicht wesentlich.

Die nach Gl. (2) zu rechnende freie Seitenbeschleunigunyg
ist in Bild 3 dargestellt. Fiir die OeBB ist p = 0,25 m/s® ziem-
lich gleichmissig und betrichtlich unter dem zuldssigen
Hochstwert von 0,6. Fiir die DR ergibt sich p = 0,40 bis
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Bild 4. Zuldssige Fahrgeschwindigkeit in Abhéngigkeit
des Kriimmungsradius. MAV Ungarische Staatsbahnen,
DOSAG Donau-Save-Adria-Gesellschaft,

NS Niederldndische Eisenbahnen
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1000

0,45 m/s?, etwa in der Mitte zwischen den Werten fiir die
OeBB und dem Hochstwert.

Grundsitzlich anders ist der Verlauf der freien Seiten-
beschleunigung, wenn die UeberhShung nach Gl. (6) bestimmt
wird. Die Vereinigung der GI. (2) und (6) ergibt

v 14
o) (ﬁ =1 4'57)

Wird der Ausdruck V = K /R mit K = 3,6 eingefiihrt

so erhdlt man R = V?/13 und daraus

7 —

vV: oV 59,4 60
R el SNy et e Dl
. V2/13(13 4’5) Lrieyi @ iy
oder
vV — 60
(7 De=en —m——

Fiir V = 60 km/h wird p = 0. Nach Bild 2 wird man
auch fiir V < 60 km/h die Ueberhdhung i nicht grosser als
150 mm ausfiihren. Fiir diesen Bereich gilt dann (mit 150 ~
153) fiir die freie Seitenbeschleunigung

V2 150 V3

18R~ 163 ~ 13R
und, wenn auch wieder V — 3,6]/R oder R — V2/13 eingefiihrt
wird, p = 0, d. h. es ist keine freie Seitenbeschleunigung vor-
handen; die «ausgeglichene» und die Hochstgeschwindigkeit
sind gleich. Man wird aber entsprechend den OeBB- und DR-
Linien von Bild 2 in Bereichen kleinerer Geschwindigkeiten
auch die Ueberhdhung kleiner ausfiihren, sodass dann wieder
freie Seitenbeschleunigung auftritt.

p= —1

5000, 6
’ | =
F R=250m R=625m AV,
U=138 mm j =149
4000 2 eliy S 20t s L—
kg 18 p kmjh
3000 F 46» 06 4
)V 7 | —1—] : 2
2 C R it e Ll
20007 = = o4 Y
3 e
== P ===
1000f=— 02 £
a4F
... 4f
[ | :
60 62 64 66 68 70 60 82 8 8 48 90 foo 102 104 106 108 110
V=km/h V=km/h V=km/h
60 70 80 90 100 110
V=km,

Bild 5a bis ¢. Freie Fliehkrifte fiir verschiedene Achsdriicke bei drei Krimmungsradien und
Bild 6 (rechts). Geschwindigkeitsgewinn infolge geringerem Achsdruck

entsprechenden Geschwindigkeitsintervallen
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Masstab fir |16m=4mt
die Momente

iecm=1m

[

|
25 l
(B)=12+043=163¢

kastens — je nach Ausbildung der
Stiitzung, ergibt. Auch eine Beeinflus-
sung des Biigellaufes ist mdéglich, aber
kaum in bedenklichem Masse.

Ueber das gesamte Intervall von 60
bis 70 km/h ergibt sich bei Verminde-
rung des Achsdruckes von 20 auf 14 t
eine Erhohung der freien Fliehkraft von
1750 kg (@ = 20t, V = 60 km/h) auf
3450 kg (@ =14 t, V =70 km/h), also um
1700 kg. Im nédchsten Abschnitt wird
sich aber noch zeigen, dass die freien
Fliehkrédfte und damit auch ihre Aende-

'h=23+123=353C
[(R)=26+043-303¢

b
Langen - |1:2 ‘
masstibe |

| [ 1:100

Bild 7. Bestimmung der Fiihrungskrifte nach dem Minimumverfahren von Heumann

Die Grosse der freien Fliehbeschleunigung nach der Formel
i = 700V R ist in Bild 4 dargestellt. Der Verlauf dieser Linie
lasst die Annahme zu, dass derart iiberhdhte Gleisbogen etwa
im Gebiet V < 80 km/h eine Reserve an freier Seitenbeschleu-
nigung bieten. Dies ist auch so, doch werden wir noch sehen,
dass dieser Umstand allein keine entscheidenden Vorteile fiir
unsere Frage bietet.

4. Freie Fliehkraft

Wenn M die Gesamtmasse in kg s?/m der vierachsigen
Lokomotive und @ den Achsdruck in t bedeuten, so ist die
freie, unausgeglichene Fliehkraft in kg

4@ 1000 4000 Q 4 il
FeMp = V= —cer | um — 55
oder, mit Einfiihrung der Konstanten C, und C, fiir einen
nach Halbmesser und Ueberhohung gegebenen Gleisbogen
4000 4000 i

= ggi 13 "9 %= 551153

(8) F=@(0,V2_0C,)

In den Bildern 5a bis ¢ sind nun die freien Fliehkrifte
fiir die drei untersuchten Gleishogen und Geschwindigkeits-
intervalle, sowie die angenommenen Achsdriicke von 14 bis
20 t dargestellt. Ausserdem ist die auftretende freie Seiten-
beschleunigung eingetragen. Der vergleichsweise stédrkste
Anstieg der Fliehkraft ergibt sich fiir den 250 m-Bogen und
die 20 t-Lokomotive. Auch die freie Seitenbeschleunigung
steigt bis an den Grenzwert von 0,6 m/s2

Von besonderem Interesse ist der Geschwindigkeitsgewinn,
d. h. die mogliche Zunahme der Fahrgeschwindigkeit bei
abnehmendem Achsdruck und gleichbleibender freier Flieh-
kraft. Dieser Betrag ist in Bild 5a mit 4V bezeichnet. Nach
Gl. (8) lasst sich fiir diesen Fall auch schreiben

20 (01 Vg._,o — Cg) =d4 (01V21-1 - 02)

wenn V,, eine innerhalb des Intervalles gew#hlte Ausgangs-
geschwindigkeit bedeutet (in Bild 5a z. B. 62 km/h) und V,,
jene Geschwindigkeit, die die 14 t-Lokomotive im gleichen
Gleisbogen mit gleicher freier Fliehkraft fahren diirfte. Auf-
gelost nach V,, erhdlt man

(9) V., = |/1,428 V2, — 0,4280,/C,
und den Geschwindigkeitsgewinn
(10) 4V =V, —V,

In Bild 6 sind diese Geschwindigkeitsgewinne fiir die
Ausgangsgeschwindigkeiten 60, 80 und 100 km/h dargestellt,
Sie sind vergleichsweise klein. Der Verzicht auf 6 t Achsdruck
bringt keinen grossen Gewinn, wenn man nicht eine Erhéhung
der freien Fliehkraft in Kauf nimmt. Das wire insofern nicht
sehr bedenklich, als sich lediglich eine etwas grossere Seiten-
neigung des ganzen Fahrzeuges — oder wenigstens des Ober-

rungen gegeniiber den Reibungskriften
merklich zuriicktreten.

ST i
N

5. Krdfte zwischen Rad und
Schiene

In Bild 7 sind die Fiihrungskrifte
flir die gedachte Vergleichs-Lokomotive
nach dem Minimum-Verfahren von Heu-
mann [3] *) ermittelt. Es ist ein starres
Gelenk zwischen den Drehgestellen an-
genommen. Bei einem derartigen Ge-
lenkfahrzeug kann Gleichgewicht nur
bestehen, wenn Achse 1 und 2 aussen
anlaufen, wahrend die Achse 3 frei steht
und bei der Achse 4 Innenanlauf statt-
findet [1], [2]. Die in den beiden Drehzapfen je zur Hilfte
angreifend gedachte, gesamte freie Fliehkraft ist in das
Minimumbild eingefiihrt. Die eingeklammerten Werte be-
ziehen sich auf die kleinere Geschwindigkeit von 60 km/h
und dementsprechend auch auf die kleinere Fliehkraft. Die
nicht eingeklammerten Werte stellen die Richtkrifte und
die erhohte Fliehkraft bei der erhdhten Geschwindigkeit von
70 km/h dar. In allen Féllen ist in Bild 7 eine Reibungsziffer
w= 0,25 angenommen. Ebenso sind als Vereinfachung — wie
vielfach iiblich — alle Kréfte in der Gleisebene liegend ge-
dacht.

Den in Bild 7 ausgewiesenen Kréften liegt ein Achsdruck
von 20 t zu Grunde. Da im Minimum-Bild alle Kriftebezie-
hungen linear sind, geniigt es, um die Kréfte fiir Q — 14 t
zu erhalten, die erstgenannten Krifte im Verhéltnis 14/20 zu
verkleinern. In gleicher Art konnen die Fiihrungskriifte fiir
@ =16t und 18t gefunden werden. Fiir die Geschwindig-
keitsintervalle von 80 bis 90 km/h und von 100 bis 110 km/h
wurden in gleicher Vorgangsweise ebenfalls die Richtkrifte
bestimmt.

In den Bildern 8 bis 10 sind nun die entstehenden Richt-
kréfte fiir die einzelnen Geschwindigkeitsintervalle und Achs-
driicke aufgezeichnet; hierzu ist folgendes zu bemerken:

Die Richtkraft P, also die der fiihrenden Achse, wire
zundchst entscheidend fiir die Entgleisungssicherheit. Sie
bleibt aber nach ihrer Grossenordnung so weit unter der Ent-
gleisungsgrenze (P .~ @/2), dass sie von diesem Gesichts-
punkte nicht weiter verfolgt zu werden braucht. Auffallend
ist, dass sie innerhalb der untersuchten Intervalle vergleichs-
weise nur wenig ansteigt und auch fiir die drei untersuchten
Gleisbogen nur geringe Unterschiede zeigt. Die Absenkung
des Achsdruckes von 20 t auf 14 t bringt eine Verminderung
der Richtkraft P, von etwa 1t mit sich. Dieser Betrag ist
an sich recht gering. Der geringe Anstieg innerhalb der
untersuchten Intervalle liesse bei Verkleinerung des Achs-
druckes eine wesentliche Geschwindigkeitserhéhung zu. Wir
werden aber im dynamischen Teil noch sehen, dass andere
Einfliisse sehr bald eine Grenze ziehen.

Die Richtkraft P, zeigt dhnlichen Verlauf, nur etwas stei-
leren Anstieg und kleineren Einfluss des Achsdruckes. Sie
hat im iibrigen nur geringe Bedeutung, da die Achse 2 —
wie aus Bild 7 zu erkennen ist — mit negativem Anschnitt-
winkel lduft.

Eine Richtkraft P, tritt nicht auf, da die Achse 3 in allen
Fiéllen frei lduft, und eine Richtkraft P, stellt sich nur im
400 m-Gleisbogen ein und zwar von ganz unbedeutender Grosse.

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass hinsichtlich
des statischen Verhaltens die gedachten Geschwindigkeits-
erhohungen folgende Wirkungen hiitten:

R=353¢
(R)=303¢

SB2

*) Die Zahlen in eckigen Klammern beziehen sich auf das Litera-
turverzeichnis am Schluss des Aufsatzes.
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1. Bs ist nicht moglich, die bei der gedachten Geschwin-
digkeitserhdhung entstehende freie Fliehkraft durch Vermin-
derung des Achsdruckes konstant zu halten. Wiirde man sich
an diese Forderung gebunden erachten, so ergédben sich nur
sehr geringfiigige Geschwindigkeitserhohungen (Bild 6). Die
daher entstehende Erhohung der freien Fliehkraft bewirkt
wohl ein stidrkeres Neigen des Fahrzeuges nach der Bogen-
aussenseite, das aber kaum ernste Nachteile zur Folge haben
wird.

2. Die entstehende freie Seitenbeschleunigung erreicht
fast den Grenzwert 0,6 m/s? (Bild 5a bis ¢). Bei Lokomotiven
wire dies noch ertriglich, bei Triebwagen mit Riicksicht auf
die Fahrgidste und gegebe-

i ‘ lozot] . I
A l ‘ ! a2 ] ‘l a=200
1 | 18 | —18
——T1 16 ? ‘ 16
1 6]
__—/‘_—_ 1 |
t__\f____—.————-—_‘_q—— b /‘//}

60 62 64 66 68 70 60 62 64 66 68 70
v=km/h V=km/h

nenfalls bei nicht ganz ein- * \ ‘ Q-20F | 4 4
wandfreier Gleislage aber £ w 5 A,
schon bedenklich. 3 — L16 3 3
. . ———T [1& |
3. Die durch die Spurkranz- ¢ ——— | ¢ a-20t ¢
reibung entstehenden stati- | > | | /4 5
schen Richtkrafte (Bilder 8 | [ =]
bis 10) liegen weit unterhalb , 1 ; %/ o anol\
der Entgleisungsgrenze. Sie = —_— |
steigen innerhalb der unter- “ Ea——
suchten Geschwindigkeitsin- 5 82 T 88 %0 60 & 84 86 88 0 60 &2 au 86 3
tervalle nur wenig an. Es V= kmfh J V= kmjh Vekmlh % ¢
wire also bei Absenkung des ’
Achsdruckes eine wesentliche Geschwindigkeitserhéhung mog- < T [ ¢
lich, ohne dass die statischen Richtkréfte ansteigen. Die hier- A L’J_____ ____,.Q:&L- ¢
bei entstehende Verminderung der Entgleisungssicherheit ist s}— : | 1186 3
unbedenklich. (Schluss folgt) i — ‘ B /%
| tee— 18
— . ///ﬁ,
2 27——{"____’_ 14
10. Internat. Tagung der Stahlberatungsstellen et ]
DK 061.3: 669.14 (494.5) 1 ’
Stahlberatungsstellen (Centres d'Information de l'Acier,
Steel Information Centres) sind Organisationen in den stahl-
erzeugenden und stahlverbrauchenden Léndern mit dem 0 102 104 106 108 110 100 102 104 106 108 110
Zweck, den Verbrauch von Stahl in den verschiedensten An- V-kmfn ¥=kmlh
Bild 8 oben, Bild 9 Mitte, Bild 10 unten.

wendungsgebieten zu férdern, Der Erfahrungsaustausch auf
internationaler Grundlage ist besonders erwiinscht und
fruchtbringend in einem Fachkreis, der die Werbung fiir
seine Erzeugnisse als Beratung, als objektive Orientierung
auffasst und diese auf weltweite Grundlage stellen mdochte.
Schon vor dem zweiten Weltkrieg haben die internationalen
Beziehungen in acht Tagungen Wurzel gefasst; durch wei-
tere Zusammenkiinfte in Briissel 1946, Locarno 1947 und
England 1948 werden sie ausgebaut. An den Tagungen der
Stahlberatungsstellen stehen einerseits die Tdtigkeit des ver-
gangenen Jahres, anderseits einige aktuelle Themen zur Dis-
kussion. Berichte der verschiedenen Lénder zu den Beratungs-
gegenstinden, die vor der Tagung vorgelegt werden, erleich-
tern die Aussprache.

In Locarno haben sich vom 8. bis 12. Oktober acht
Nationen (Frankreichl), Belgien, Holland, England, Tschecho-
slowakei, Polen, Italien, Schweiz) durch 16 offizielle Dele-
gierte vertreten lassen, denen sich einige weitere Teilnehmer
beigesellten, Dass eine Zusammenkunft in unserm schonen,
unversehrten Lande ein Hohepunkt fiir die ausldndischen
Kollegen ist, haben wir in diesen Tagen der Arbeit und
Freundschaft reichlich bestitigt gefunden. Im besondern
kamen die Themen Verwendung von Stahl hoherer Festig-
keiten, Entwicklung der profilierten Bleche, Vergleich der

1) Vgl. OTUA unter Literatur auf S. 620 dieser Nummer.

Richtkrifte fiir die Achsen 1, 2 und 4 bei verschiedenen
Geschwindigkeitsintervallen

Stahlbauvorschriften der verschiedenen Lénder, Entwicklung
anderer Baustoffe, wie Aluminium und seine Legierungen,
Harzprodukte und &#hnliches zur Sprache. Schweissfragen,
Feuersicherheit von Stahlkonstruktionen, die Entwicklung der
Rohrkonstruktionen u. a. m. wurden gestreift und das Ar-
beitsprogramm der nichstjahrigen Tagung und deren Vor-
bereitung behandelt. Als wirksames Mittel der Propagierung
kamen Filme und Photographien zur Vorfiihrung und es
wurden die Wege des internationalen Austausches besprochen.

Der Abschluss der Tagung war eine Rundfahrt zur Be-
sichtigung interessanter Bauwerke der Nordschweiz. Sie
fiihrte uns ins Hallenstadion in Oerlikon, ein auch fiir aus-
lindische Augen imposantes Bauwerk, zu den Wasserkraft-
werken Eglisau, Rekingen, Klingnau und Rupperswil, dem
thermischen Kraftwerk Beznau und den neuen Industrie-
bauten der Schindler Waggon A.-G. in Pratteln. Im Anblick
der grossten Strombriicke der Schweiz, der Dreirosenbriicke
in Basel, sagten wir alten und neuen Freunden Lebewohl,
denn «die gemeinsamen Ideen sind die Freundschaften der
Menscheny, hat uns ein franzdsischer Dichter gelehrt.

E. Pestalozzi

Vorschlag zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse im Stadtzentrum von Ziirich DK 625.42(494.39)

Dem nachstehenden Vorschlag sei die Bemerkung voraus
geschickt, dass das Herz, von dem die meisten Verkehrsadern
ausgehen, ndmlich der Hauptbahnhof, selber griindlichen Stu-
dien iiber seine Verbesserung unterworfen worden ist. Ueber
diese Pline haben die SBB am 21. Oktober d. J. in Ziirich
anlisslich einer Pressekonferenz sehr weitgehend Aufschluss
gegeben, und wir werden in néchster Zeit dariiber ausfiihr-
lich berichten. Gliicklicherweise haben sich die massgebenden
Organe der drei am Bahnhofumbau interessierten Partner:
SBB, Kanton Ziirich und Stadt Ziirich, zu gemeinsamer Arbeit
zusammengefunden, so dass das an jener Pressekonferenz
vorgelegte Projekt grundsétzlich von keiner Seite angefochten
wird — ein grosser Fortschritt gegeniiber fritheren Etappen
des Studiums, als jeder Partner Sonderziele, z. T. gegen einen

der andern, verfocht. So war es denn sehr interessant, an
der Konferenz ausser Kreisdirektor W. Berchtold und Ober-
Ing. A. Dudler von den SBB auch Regierungsprisident J.
Henggeler und Stadtprisident A. Liichinger die Pldne von
ihrem Gesichtspunkt aus beleuchten zu sehen und zum Schluss
von Stadtingenieur H. Steiner zu vernehmen, wie die Organi-
sation des Stadtverkehrs gedacht ist. Vor allem zur Finan-
zierung, sodann aber auch zu mancher Einzelfrage der Pro-
jektierung ist das letzte Wort natiirlich noch nicht gespro-
chen. Schon aus diesem Grunde kommt die nachstehend vor-
gelegte Anregung durchaus nicht zu spét; sie konnte iibri-
gens auch dem neuen Bahnhofprojekt ohne weiteres ange-
passt werden. Wesentlich scheint uns die Grundidee: Entfer-
nung der strassenverkehrs-fremden Trambahn dort, wo sie
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