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Das neue Trassieren von Bahnen und Straf3en.

Seit der Einfitlhrung der Schnellfahrzeuge, den Autos, Schnelltrieb-
wagen und den Rapidziigen, sind die bisherigen Trasse der Bahnen und
Stralen den hohen Geschwindigkeiten von 100 bis 180 km pro Stunde,
welche diese Fahrzeuge annehmen koénnen, nicht mehr gewachsen.
Und dies sowohl in der Linienfithrung wie im Léingenprofil. Wir sehen
daher in den letzten Jahren, daBl iiberall StraBenkorrektionen und
etwas weniger auffillig auch Bahnkorrektionen durchgefithrt werden.
Frither begniigte man sich, das Strallentrasse in mehr oder weniger
guter Auswahl aus Geraden und Kreisbogen zusammenzusetzen und
dem Terrain anzupassen; bei den Bahnen war das Langenprofil fithrend,
die Linienfithrung richtete sich nach dem Minimalradius und dem
Terrain. In Zukunft sind die aus der Geschwindigkeit sich ergebenden
Kurvenradien, der gute Ein- und Auslauf dieser Kurven, die gleich-
miiflige Ueberhéhung der Fahrkanten und nicht zuletzt die einwand-
freie Zusammensetzung der Geraden und Kurven maf@igeblich. Das Auto
hat vor allen andern Fahrzeugen den groBen Vorteil, eine groBe Anfahr-
beschleunigung (0,5 bis 1 m pro s?), einen tief liegenden Fahrzeug-
schwerpunkt und die direkte Achssteu¢rung zu besitzen, wodurch es
sich ohne groflen Zeitverlust den vorhandenen Trasses anzupassen
vermag. Schnelltriebwagen und Rapidziige besitzen diese Vorziige nur
in geringerem Malle; sie haben einen hoch liegenden Schwerpunkt, eine
viel kleinere Anfahrbeschleunigung, einen groflen Bremsweg und was
hauptsichlich in Betracht fillt, statt der Achssteuerung die auler dem
Fahrzeug liegende Spursteuerung. Daher sind -diese Fahrzeuge im
besondern auf ein sorgfiatlig aufgestelltes und prizis ausgefithrtes und
unterhaltenes Bahnirasse angewiesen. Aber auch dem schnellfahrenden
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Auto ist, trotz seiner Vorziige der Geschwindigkeitsanpassung, zum
sichern und ruhigen Fahren das neue, bessere Trasse notig.

Die Achssteuerung der Autos gibt diesen bei hohen Geschwindig-
keiten eine groBere Wirksamkeit gegen die auftretenden Fliehkrifte
der Kurven, was bei Schnellfahrzeugen mit fester Spur weniger zutrifit.
In der Not kann das Auto die Kurve auch schneiden, wihrend bei zu
geringer Ueberhohung der Fahrkanten die Anlaufschiene die iiber-
schiissige Kraft iibernehmen muf, die sich bis zum seitlichen Druck
von 10 Tonnen pro Achse steigern kann und damit eine sehr rasche
Abniitzung der duBlern Schienen verursacht. Diese Ueberhéhung der
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AuBern zur innern Schiene bei den Bahnen oder die Querneigung nach
innen bei Straflen ldBt sich aus praktischen Erwigungen nicht der
Hochstgrenze der Geschwindigkeit anpassen, sie bleibt fiir die Schweiz.
Bundesbahnen bei 150 mm = 109, der Spurweite stehen, bei Straflen
betrigt sie etwa 3 bis 5 9,. Die Beziehung zwischen Geschwindigkeit Vkm

pro Stunde und dem zulidssigen Kriimmungsradius R ist fiir Hauptbah-
nen eine gegehene sie wird aus der Fliehkraftformel ¢ (——) abgeleltet

und lautet folgendermaflen:

_ R = Radius in Metern,
_ k = 4-Festwert, abgeleitet aus der Spur-
kmjst. = kK V R. ] '

I

weite, der Ueberhthung und der
Schwerpunktlage des Fahrzeuges..
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Zu einer Tabelle umgerechnet ergibt sie folgende Werte:

R Vv
900 m 120 km/St.
750 m 110 km/St.
625 m 100 km/St.
- 500 m 90 km/St.
400 m 80 km/St.
300 m . 70 km/St.

Fiir groBere Verkehrsstralen betrigt der minimale Radius zur Zeit
R = 100 m.

Wenn wir in Zukunft in der Schweiz unsere Hauptbahnen fiir
Geschwindigkeiten von 100 km/St. umbauen sollen, so werden wir die
bestehenden Trasse auf den kleinsten Radius von R = 625 m bringen
miissen. Die Botzberglinie, die anno 1875 erbaut wurde, hat den vielfach
vorhandenen Minimalradius von R = 450 m und 359 der Baulinge
sind Kurven. Die Gotthardbahn mit 459, Kurven besitzt den allerdings
wenig zahlreichen Minimalradius von R = 300 m. Die Anpassung wird
selbstverstindlich nur da vorgenommen werden, wo die Wirtschaftlich-
keit fiir die bessere Trassierung vorliegt. Mit der Senkung des Schwer-
punktes und der Einfithrung der direkten Achssteuerung bei den
Lokomotiven konnten unsere bisherigen Bahntrasse etwas modifiziert
auf liangere Uebergangskurven, weiter bestehen bleiben, doch liegt
dieser Umbau konstruktiv in solch weiter Ferne, dafl vorliufig nur
mit einer bessern Trassierung gerechnet werden darf. Die Geleise miissen
daher mit groler Genauigkeit in Richtung und Héhe gelegt und dauernd
zur Kontrolle durch Fixpunkte versichert werden. Die Genauigkeit
soll nach den Vorschriften der Deutschen Reichsbahn den Millimeter
anstreben. Um die Ueberhéhung von 0—150 mm beim Einlauf in die
Kurven herzustellen, braucht es eine gewisse minimale Weglinge, die
frither mit 40 m angenommen wurde, heute aber 70—90 m betragt.
Der Aufstieg in die Ueberhdhungsrampe erfolgt fast ausnahsmweise
in gleichmiBiger Neigung durch Verinderung beider Schienenstringe,
der Senkung des innern, der Hebung des dullern Stranges bei den
Schweiz. Bundesbahnen, wihrend fremde Bahnen vorzugsweise nur
den dullern Strang heben und den innern ohne Verdnderung durchlaufen
lassen. Die Vor- und Nachteile beider Systeme sind gering, das Wesent-
liche zur ruhigen Fahrt ist die Linge der Auffahrtsrampe. Bei Straflen
wird das zweite System die bessere Verwendung finden, dagegen wird
die Linge der Auffahrtsrampen hier viel kiirzer (30—40 m) gehalten
werden diirfen, da hier weniger grofle Massen in Bewegung treten.
In der Richtung geschieht der Uebergang aus der Geraden in die Kreis-
kurve vermittelst den bekannten kubischen Parabeln

5 ( P = 30—35,000 fiir Hauptbahnen)
Y= %P \P = 35000 fiir StraBen.

Zur Einfithrung der kubischen Parabel in unsere Trasse benutzen
wir eine duBerst bequeme neue Projektierungs- und zugleich Absteck-
methode, nach der wir nichts zu rechnen haben. Es ist dies die frither
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hier beschriebene Methode der Lingenprofile mit Winkelbogen oder
kiirzer, nach ihrem Erfinder genannt, die Nalenzmethode, die uns beim
neuen Trassieren ihre Dienste leisten soll. Ist die Hochstgeschwindigkeit
und die maximale Zugkraft bekannt, so kennen wir auch den kleinsten
Radius und die maximale Steigung, worauf wie iiblich mit dem I. Trasse-
entwurf, der aus Geraden und Kreisen besteht, anhand eines Kurven-
planes begonnen werden kann. Die Geraden und Kreise werden sodann
dem Plane entnommen und als Trassezug zu einem Nalenzbild (Lingen-
profil) zusammengefiigt (MaBstab 1 : 1000 in den Lingen und 1 : 20 in
den Winkelbogenhdéhen). Aus diesem Nalenzbilde erkennen wir auf den
ersten Blick die dem Trasse noch anhaftenden Mingel. Kurze Zwischen-
gerade bei Gegenbogen sind auszuschalten und durch Uebergangsbogen
zu ersetzen, kurze und scharfe Kurven sind iiberhaupt zu vermeiden.
Kiirzere Zwischengerade unter gleichgerichteten Bogen sind durch
grofle Bogen zu ersetzen. Daraufhin fiigen wir dem Nalenzbilde zur
Verfeinerung des vorerst noch scharf gebrochenen Linienzuges qua-
dratische Parabeln bei, die in der Wirklichkeit Uebergangsbogen von
der Form der kubischen Parabeln abgeben. Als Letztes zeichnen wir
noch das Ueberhéhungsprofil auf, nach welchem wir als weiteres Ver-
feinerungsmittel das Trasse nétigenfalls noch zu korrigieren haben.
Dieses Profil zusammen mit dem Hdéhenlingenprofil bestimmt die
genaue Hohenlage der einzelnen Schienen oder der StraBlenrinder zu
einander; es ist als Zusatzprofil zum gewdhnlichen Lingenprofil un-
entbehrlich. Die ruhige Fahrt des Fahrzeuges hingt von der Giite und
sorgfiltigen Ausfithrung dieses Profiles sehr wesentlich ab. Wo immer
maoglich, sind Geféllsbriiche des Lingenprofiles aullerhalb der Ueber-
gangshogen zu legen.



- 141

mm— _a8loue

B

-8G¢ e m:C._v_

_

|

vandnysbuebuagn pw yanmpuz —
FINMUT —

an

+ 8L WE —
(alunsbunwwnay) pliqzusieN

| 40 4nwrze
Gl |y

G%EE_VS_EE@



— 142 —

Das Ueberh6hungsprofil kann gleichsam als Schwingungsprofil
der bewegten Fahrzeugée angesehen werden, nach welchem auf die
Giite des Trasses geschlossen werden darf. So ist beispielsweise in
unserm Trassebild der Bogen R, zu kurz und zu scharf, da sich dort
der Aufstieg und Abfall in und aus der Ueberh6hung zu unmittelbar
folgen.

- Nach dieser sorgfiltigen Trassebehandlung wird anhand des
Nalenzprofiles die verbesserte Situation hergestellt, da alle notwendigen
Elemente, wie Lingen, Azimute und Querabstinde aus letzterm ent-
nommen werden konnen. Auf dem Terrain ist spiter nach dem Fort-
schritt der Studien ein dem definitiven Trasse angepafBlter Poligonzug
Zu legen und aufzunehmen, worauf das definitive Nalenzbild mit der
Summenlinie erstellt wird. In die Querprofile, welche auf den Poligon-
zug aufgenommen werden, konnen dann ohne weiteres nach der Summen-
linie die Axen auf Zentimeter genau eingetragen werden. Die Behandlung
von Entwurfinderungen im Bereich des I. Entwurfes ist jederzeit ohne
eine Neuvermessung mdoglich, was in mancher Beziehung seine groflen
Vorteile hat.

Zusammenfassend muf} sich heute der Entwerfer von Linienziigen

auf den Spruch: ,,Je schneller der Wagen, je feiner die Spur‘‘, einstellen.
Moll.

50 Jahre bernischer Geometerverein.

Am 20. Januar 1884 wurde der Bernische Geometerverein im
Hotel ,,Guggisberg‘‘ in Burgdorf gegriindet. Die bernischen Geometer
wollten das 50jihrige Bestehen ihres Vereins nicht sang- und klanglos
vorbeigehen lassen und veranstalteten eine bescheidene Jubildums-
feier auf Samstag, den 16. Juni, mit vorangehender freier Zusammen-
kunft am Abend des 15. Juni, fiir die schon an diesem Tage eintrefienden
Teilnehmer. Diese Vereinigung fand im Café Della Casa statt und nahm
bei starker Beteiligung der auswirtigen und in Bern wohnenden Kollegen
bei musikalischer Unterhaltung, Gesang und verschiedenen Darbietungen
einen anregenden und gemiitlichen Verlauf.

Die Jubildumsversammlung am Samstag, den 16. Juni, begann um
10 Uhr im Saale des Hotel ,,Bristol‘“ in Bern. Der Prisident, Herr Gro(3-
rat Bangerter, Kreisgeometer in Fraubrunnen, eréfinete die Versammlung
mit einer herzlichen BegriiBung der Giste und der fast vollzihlig aus
allen Teilen des Kantons Bern erschienenen Kollegen. Die bernische
Regierung liel sich vertreten durch die Herren Regierungsrat Stihli,
Direktor der Forsten und der Landwirtschaft, und Dr. Schorer, 1. Sekre-
tir der kantonalen Baudirektion. Ferner waren anwesend die Herren
Vermessungsdirektor Baltensperger, Direktor Schneider und Chef-
ingenieur Zolly von der Schweiz. Landestopographie und Grundbuch-
inspektor Tschanz. An der Teilnahme verhindert waren die eingeladenen
Giste: Herr Stadtprisident Lindt von Bern, Baudirektor, Prisident
der kant. Marchkommission; Herr Professor Dr. Guhl, Rechtslehrer
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