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gemeinsamen Schoénheitsbegriffs ist der Anfang einer neuen
ktinstlerischen Kultur, welche Geist und Richtung des neuen
Stils bestimmt. Daraus ergibt sich die Wichtigkeit einer
- ktinstlerischen Erziehung fir den Ingenieur, der als Tief-
baumeister, Maschinenbauer, Schiffsbauer, Briickenbauer
einen immer wachsenden Einfluss auf die Gestaltung der
uns umgebenden Welt gewinnt. Denn wir diirfen nicht
vergessen, dass das Zweckmissige an sich und unter allen
Umstidnden noch nicht das Schone ist. Eine eiserne Briicke
kann sehr zweckmissig sein und doch die Natur entstellen.
Es ist eben Aufgabe eines kinstlerisch geschulten Propor-

niertesten Einfachheit das denkbar Ueppigste von Geschmacks-
kultur erreichen). Ferner die Moglichkeiten, die in der
Formgestaltung selbst liegen: die Flachendifferenzierung,
die Massengruppierung, die Raumdifferenzierung, die Ge-
schlossenheit der Wand, die Auflssung der Fliche wie beim
Warenhaus usw. Eine kiinstlerische Kultur, die sich auf
der Grundlage konstruktiver Einfachheit und zweckent-
sprechender Sachlichkeit entwickelt, ist denn auch dem
modernen Menschen in seiner #ussern Erscheinung wie in
seinem innern Wesen verwandt. Hier haben wir eben
einen weitern Fingerzeig dafiir, dass die Bewegung nach

Dritte deutsche Kunstgewerbe-Ausstellung in Dresden 1906.

Abb. 2o0.

tionsgefihls, die in der Zweckform keimenden Schoénheits-
werte zu entwickeln. Dass aber zwischen beiden eine innere
Verwandtschaft besteht, das beweist schon die Tatsache,
dass die technisch vollkommenste Maschine auch die
schonste ist.

Es ist bezeichnend fiir das burgerliche Wesen unserer
Zeit, dass die moderne Bewegung in der birgerlichen
Wohnkunst zuerst den sichern Boden einer einheitlichen
Entwicklung gefunden hat: sie liegt in der Ankniipfung an
die Empire- und Biedermaierkunst, da wo der Faden der
lebendigen Tradition seinerzeit abgerissen ist und wo fir
den modernen Geschmack zugleich das Vorbild geistesver-
wandter FEinfachheit gegeben ist. Von Darmstadt nach
Dresden fiihrt hier der deutliche Weg einer steten Klarung
der Anschauungen in diesem Sinne. Im Aeussern des
Wohnhauses scheint die Entwicklung nach einem Ausgleich
der im mittelalterlichen Wohnhaus gegebenen Motive mit
dem Geist des Biedermaierhauses zu streben. Auf viel
weniger sicherem Boden steht unsre heutige Monumental-
architektur. Hier herrscht noch immer der Eklektizismus,
wenn auch neuerdings die konstruktive Einfachheit der
klassischen Stile wieder entscheidenden Einfluss gewinnt.
Dass sich auch auf der Grundlage eines konstruktiven Stils
jede Steigerung und Bereicherung der kiinstlerischen Wir-
kung erreichen lasst, das liegt schon in dem Reichtum der
Mittel, welche die Farbe an die Hand gibt. Dazu kommt
die Wahl reicherer und edlerer Materialien (womit z. B.
die Wiener Werkstitten in ihrer Raumkunst bei der raffi-

Bibliothek im «Séchsischen Hause» von Wilkelm Kreis.
«die Vertreibung aus dem Paradies» von Franmz Stuck in Miinchen.

Gemilde uber dem Kamin:

dem neuen Stil auf das hinstrebt, was wir als die Grund-
lage jeder lebendigen Stilentwicklung bezeichnet haben: auf
die Einheit von Kunst und Kultur, einen universalen Stil
des Lebens.

Ueber die Anfahrbeschleunigung bei
elektrischen Bahnen.

Studie von Dr. W. Kummer, Ingenicur in Ziirich,

In vielen Fillen verdanken die elektrischen Bahnen
ihre erhohte Wertschiatzung gegeniiber Dampfbahnen aus-
schliesslich den hohern Anfahrbeschleunigungen, die sie
zu erzielen gestatten.

In solchen Fillen ist es bei den Abnahme- und Garantie-
proben ausgefithrter elektrischer Bahnen daher geboten,
die erreichte Anfahrbesclileunigung experimentell zu kon-
statieren. Dafiir sind in der Literatur schon verschiedene
Methoden angegeben, mit denen wir uns aber hier
nicht befassen wollen. = Vielmehr stellen wir uns bloss
vor, beim Passieren eines anfahrenden Zuges vor Signalen,
die sich in konstanten Abstinden folgen, werde regelméssig
die Zeit notiert, sodass schliesslich aus den Aufzeichnungen
die Anfahrwegkurve:

s =/

gebildet werden kann. Durch graphische Differentiation
derselben folgt die Anfahrgeschwindigkeitskurve :

u= 2 =1
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und aus dieser durch nochmallge Differentiation die An-
fahrbeschleunigungskurve :
2,
g == ).
Man wird nun bei elektrischen Bahnen in der Regel
fur: y=r" @
eine mit zunehmender Zeit abnehmende Funktion erhalten,
die man mit hinreichender Genauigkeit durch die Gleichung:
Y=o g it
7 entsprechend derAb-
Abb. 1. bildung 1 darstellen
kann, wobei mit
70  die Anfangs-
beschleunigung
o bezeichnet werden
moge, wahrend #
die die Neigung
derBeschleunigungs-
linie  charakterisie-
rende Konstante ist.
Der Fall, dass die
Beschleunigungs-
linie eine Kurve
nach Abbildung 2 ergibt, tritt in der Praxis hiufig auf;
er kann fiir die nachfolgende Rechnung ebenfalls mittels
der Gleichung: y = 7, — # ¢ behandelt werden, wobei dann
bloss v, entsprechend der Abbildung 2 sinngemiss zu
deuten ist.

D

Wir wollen uns nun damit beschaftigen, aus einer
gemass Abbildung 1 oder Abbildung 2 experimentell er-
mittelten Beschleunigungslinie den Maximalwert des An-
fahreffektes zu berechnen. Der Traktionswiderstand » und
die Zugkraft z sind definiert durch die Gleichungen:

v =7 -+ ry 02
I
& =1 +7’z712+%'d—7;,
wobei » und 2z in kg pro kg Zugsgewicht, v in m pro sek

und g durch 9,81 gemessen werden.
Der momentane Anfahreffekt ist dann :

E=(n-+no+— L

Man kann sich zur Berechnung des maximalen An-
fahreffektes die Anniherung gestatten, dass man den
Traktionswiderstand » als Konstante behandelt, die man
fir jeden Fall entsprechend dem zu erwartenden Werte
(v) Emax zum voraus berechnet nach:

T = 71 = 73 ('U)zEmax

wobel (9)gmay geschitzt werden muss. Dann ist:
E = VU + Y. % (?’,;; + '3%) v.

Aus der Gleichung 7 = 79 — #n - ¢ der Beschleunigungs-
linie folgt:

Y= ¥ t——;tﬂ
E: (Vl‘—;tQ) (7m+}/ —nt)'

Das Maximum von £ trltt ein bel

dE v

T 7m7’+ +g dt:0

sodass

also bei:

I I ”n
T (Yo — 1) + = (Yo — nt?) —{—? (yot— = ﬂ) (—~n) = o,
woraus folgt: %
3% + grmt Vapt +girm

3n
Vor der Wurzel ist einzig das negative Vorzeichen

zu nehmen, damit:

(") Emaz = 70 — 7 (YEmax
einen positiven Wert erhalte. Es wird dann:

grm—V372+¢

(f)Emax =

(t)Emax == ?; (3 o+ 2 7 )

g rm

S5
3

et L= Wi ey
und (7)Emax = 3 \/3 7o® + g rm? —

Es ist bemerkenswert, dass (y)zner von n, das die
Neigung der Beschleunigungslinie bestimmt, unabhingig ist.

Fur das Anfahren auf der Horizontalen kann g2 7,2
neben 37,2 vernachlassigt werden, sodass man in diesem
Falle zu den folgenden vereinfachten Formeln gelangt:

(D Emax = P % (0,42 70 =+ 3,3 7m),

(7)Emax = D (0)58 70 — 33 7’7")'
Das Einsetzen des expliziten Wertes (f)gpuqy in den
Ausdruck fur £ gibt E,,e zu:
7 —n(l)Emax:I.

Emax = |j’0 (t)Emax - % (t)ZEma;r] ° |:7'm + c

FEinen besonders einfachen Ausdruck fir £,,,, bekommt
man fiir den Sonderfall, dass
n=o0
sei, dass also das Anfahren mit einer konstanten Beschleuni-
gung (y = 5, = konstant) erfolgen moége. Dabei wird namlich

B t(r g @)
und Emax = Umazx (7‘ =t %)

S

S

In Abbildung 3 ist nun fiir verschiedene Endgeschwin-
digkeiten des Anfahrens der Maximaleffekt £, fiir Be-
schleunigungslinien :

Y=o — ni
dargestellt und zwar fur die Fille:
#n = o und # = 0,002,

wobei fir jede Endgeschwindigkeit ein besonderes v, be-
nutzt ist, derart, dass der Zusammenhang zwischen 7y, und
dieser in km pro Stunde gemessenen Endgeschwindigkeit
dargestellt ist durch die Gleichung:

Yo = 0,125 + 0,0025 ?.
o= Jmf
. ’,ur:?ﬁ‘ %
&l
150145 i ‘
1] | |
| 7 I
[z
I
/| | 7]
.
ur 7-9e0004t
10010 IS [ Z?EA
L Al
4‘ | e
50105 1
& faal
— i
L] /’-’\”A |
e ]
== L1
e N e :
i 200 3o 40 500 6 710 8j0 9o 100 KN I],md v
Abbildung 3.
Legende: Eq (fiir y = y, = konstant bezw. fiir y = y, — 0,002 2

Anfahreffekt in 2.S./¢, £ Fahreffekt in 2, S./2.

Vergleichsweise sind ausserdem auch noch die Effekte
fiir die Fahrt im Beharrungszustand mit der betreffenden
Anfahr-Endgeschwindigkeit aufgetragen. Alle Kurven be-
ziechen sich auf Anfahrten und Fahrten auf der Horizon-
talen; 7 ist in kg pro Tonne Zugsvewicht dargestellt durch
die Beziehung: psao g et T

worin v in km pro Stunde gegeben ist; die Effekte £ fiir
die Fahrt und £, fur die Anfahrt sind des praktischen
Interesses wegen in P .S pro Tonne Zugsgewicht aufge-
tragen.

Die am Eingang dargestellten Abbildungen 1 und 2
geben denselben Maxnnaleffekt und auch sonst Anfahr-
linien, die nur wenig von einander abweichen. Hingegen
Ueben sie verschiedene Resultate mit Ricksicht auf die
beim Anfahren auftretenden Stosse, welche Reisende, sowie
tiberhaupt sémtliche im Innern des Zuges befindliche Korper
oder Gegenstinde auszuhalten haben.

1000’
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Das Auftreten solcher Stosse beim Anfanen und die
Abhiangigkeit desselben vom Verlaufe der Anfahrbeschleuni-
gung soll nun in Folgendem untersucht werden.

In Abbildung 4 mége K einen im Innern eines Bahn-
wagens aufgestellten prismatischen Korper von der Masse
m bedeuten; auf ihn wirken die Krifte m g, herrithrend

von der konstan-
ten Schwerkraft
und m vy, herrih-
rend von der va-
riablen Beschleuni-
gung des in der
l Richtung des Pfeils

anfahrenden Fahr-

zeugs. Die beiden
] Krafte greifen im
Schwerpunkte S an
und bewirken das
Eintreten oder die
Tendenz zu einer
kippenden Bewegunc die durch die Differentialgleichung:

—Q}Zf:—m-g-ermm

darstellbar ist, in welcher Gleichung Q das Trigheits-
moment des Korpen in Bezug auf eine durch 4 rrehende
Achse, ¥ und y die Arme der Krifte mg und m+y in Be-
zug auf diese Achse und « den Drehwinkel bedeuten.
Sind B und A Basis und Hohe des Prismas, so ist:

ol — ,:\// B2 H? cos «

y:~ B2 4 H? sin e.
Also:
a2 a / B2 Fl 2 1 2
,_W:mgu sin a——ﬁzyvﬁijfjﬁcosa.

Man erkennt in dieser Gleichung ohne Weiteres einen
Spezialfall des physischen Pendels, wie er in genau gleicher
Form fur die schwingende
Nadel einer dampfunoshuen
Tangentenbussole allgemein be-
kannt ist. Die Analogie geht
sogar soweit, dass die physika-
lisch unabhingigen Variablen,
hier die Beschleunigung v und
dort die Stromstirke z mit
dem Cosinus-Ausdruck multi-
pliziert sind, sodass, dort fiir
konstantes 7 und hier fiir kon-
stantes vy im Falle des Gleich-
gewichts diese Grosse durch
die Tangente des Winkels «
messbar ist. Wir haben in
unserem Fall also die Gleich-
gewichtsbedingung :

Y =g tga oder: @« = m’cz‘g%};-

Da y fur jeden Moment der Anfahrt einen andern
Wert hat, ist in der Differentialgleichung fur die unter-
suchte Bewegung v als Funktion von # einzufithren, wenn
eine Auswertung dieser Gleichung erfolgen soll. Es lassen
sich jedoch die Verhiltnisse auch ohnedies schon disku-
tieren. DPrinzipiell sind namlich nur zwei Fille moglich:
Esverlauftdie Kippbewegung beim Anfahren entweder oscilla-
torisch oder aperiodisch. Der oscillatorische Charakter, der
infolge plotzlichen Eintretens einer erheblichen Aenderung
der Zuosbebchleunloung von v; auf e (wobei v; 2 v2) her-
vorgerufen wird, dussert sich dann in der \/Velbe dass der
Aenderungswmkel (g — @) der Kippbewegung im ersten
Moment grosser ist, als den Werten v, und y; in der Gleich-
gewichtslage entspricht; wenn anderseits die Aenderung
der Zugsbeschleunigung in der Weise erfolgt, dass sich
der Ausschlagswinkel stetig von (ep — oy) auf (g — o)

andert dann ist der Charakter der Kippbewegung ein
aperlodlscher.

Wir definieren nun eine Anfahrt, bei welcher die
Kippbewegung eines prismatischen, auf dem Wagenboden
autgestellten Korpers aperiodisch erfolgt, als eine stossfreie
Antfahrt und belegen diese Lonventlonelle Definition mit
der folgenden Erléiuterung:

Der Oberkorper eines in einem Eisenbahnfahrzeuge
sitzenden Reisenden wird in gleicher Weise durch die
beiden Krafte 7 - g und m - y beeinflusst, wie ein prisma-
tischer aufgestellter Korper. Zum Einhalten der vertikalen
Lage muss daher der Kérper in jedem Momente der An-
fahrt eine der Tragheitskraft » . y gleiche und entgegen-
gesetzt gerichtete innere Kraft entgegensetzen. Wenn
n - v wahrend einiger Momente konstant bleibt, so bleibt
auch die ihm gleiche und entgegengesetzt gerichtete innere
Kraft im Korper des Reisenden konstant; jeder Aenderung
von -y muss aber auch eine Aenderung von dieser
innern Kraft entsprechen; erfolgt nun diese Aenderung
von m -y derart, dass der Oberkorper des Reisenden eine
oscillatorische Bewegung anzunehmen geneigt ist, so em-
pfindet er diese Schwingungen als Stosse und wird er
Mthe haben, die innere Richtkraft momentan genau auf
die Grosse der &dussern Kraft s -+ einzustellen, wobei
der Vorgang der Einstellung selbst neue Stosse ausldsen
kann oder wenigstens ein Gefiihl, als wenn solche vor-
handen wiren, erzeugt; erfolgt anderseits die Aenderung
von m -y stetig im Sinne einer aperiodischen Bewegung,
so wird der Korper des Reisenden leicht den Aenderungen
von s -y entsprechend die jeweilen erforderliche innere
Richtkraft genau einstellen konnen und das Gefithl einer
stossweisen Bewegung im Reisenden nicht aufkommen.
Das Mass fir die Aenderung der vom Reisenden aufzu-
bringenden Richtkraft ist eine Grosse proportional zu:

9y
ot
also eine Beschleunigungsgrésse hoherer Ordnung.
Diese Grésse%kénnen wir nun als das Kriterium der

Stossfreiheit auffassen und es ist ihr Verlauf in Abhéngig-
keit von der Anfahrzeit fir verschiedene in Betracht
kommende Anfahrlinien zu untersuchen. In dieser Be-
ziehung werden die oben gegebenen Abbildungen 1 und
2 nennenswerte Unterschiede ergeben. Ebenso werden
allgemein auch die Anfahrkurven, die verschiedenen Motor-
typen entsprechen, nicht ubereinstimmende Kriterien 67};
ergeben.

Der Verfasser hat in zwei frithern Studien (vergl.
Schweiz. Bauzeitung Nr. 2 und 3 und Nr. 25 von Bd.
XLIV von 1904) die Anfahrlinien, die sich fiir den Dreh-
strommotor und fiir den Gleichstrom- oder Wechselstrom-
Seriemotor ergeben, abgeleitet. Fir die damals abge-
leiteten Beschleumgunoshnlen findet man nun, dass die

erhebliche Aenderung (7 gerade zur Zeit ¢ = o stattfindet;

wenn also mit grossen Anfahrbeschleunigungen operiert
wird, so muss der Reisende gemiss den abgeleiteten Kur-
ven eine Anfahrt mittels Drehstrommotoren und eine
solche mittels Seriemotoren in gleicher Weise unangenehm
empfinden. In der Praxis springt indessen die Beschleu-
nigung y zur Zeit £ = o nicht so unvermittelt vom Werte
null auf den Wert v,,., wie es nach den theoretischen Ab-
leitungen zu erwarten wéire, sondern es findet zur Zeit
t = o fur v bloss ein Sprung von null auf einen Anfangs-
wert v, und dann ein weiteres Ansteigen von Yo bis zum
Werte Y, statt, das infolge verschiedener Umstinde
elektrischer, magnetischer und namentlich mechanisch-
elastischer Natur eine gewisse endliche Zeit ¢* erfordert.
Diese Zeit ¢" ist jedoch nur gering. Es kann also  der
Ausdruck :

J}’ ﬁ}’ JYmax — O __ Ymax

dr 27 T =0 - B
experimentell von Fall zu Fall bestimmt und damit die
Anfahrt mit Riicksicht auf Stosse diskutiert werden.
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Im Nachfolgenden sollen die Anfahrlinien des Serie-
motors derart abgedndert werden, dass der Bedingvng der
Stossfreiheit besser genitigt wird, als gemiss den frither
abgeleiteten Anfahrlinien. Die am Seriemotor zu diesem
Behufe anzubringende Verbesserung betrifft dann weniger
ihn selbst, als vielmehr die zugehorige Einrichtung der
Spannungsregulierung und ist daher namentlich beim Wech-
selstrom-Seriemotor in eleganter Weise durchfiihrbar. In
Abbildung 6 ist die abgednderte Charakteristik des Serie-
motors veranschaulicht, die sich gegentiber der frither ge-

1 Phase

o v, A vy v

Abbildung 6.

gebenen Charakteristik nur dadurch unterscheidet, dass eine
Phase mehr dazu gekommen ist. Wahrend namlich die
frither behandelte Charakteristik eines Seriemotors in erster
Phase eine konstante Zugkraft und in zweiter Phase eine
mit der Geschwindigkeit linear abnehmende Zugkraft auf-
wies, hat die nun zu behandelnde abgeinderte Charakteristik
des Seriemotors in erster Phase eine mit der Geschwindig-
keit linear zunehmende, in zweiter Phase eine konstante
und in dritter Phase eine mit der Geschwindigkeit linear
abnehmende Zugkraft; die zugehorige Beschleunigungslinie
ist dann etwa die der Abbildung 7 entsprechende.

Abbildung 7.

Nach den frither veroffentlichten Berechnungen ist die
analytische Behandlung der Anfahrlinien nach den Abbil-
dungen 6 und 7 eine sehr einfache, indem die neu hinzuge-
kommene Phase I sich analytisch gleich behandeln lasst
wie Phase III, also die in der frithern Studie unter der
Bezeichnung: Phase Il behandelte. Unter der Voraussetzung
eines durch die Gleichung:

r—=u -1 v?

dargestellten Traktionswiderstandes sind die aus der Be-
wegungsgleichung :
1 dv

22"+‘g dt

unter Berticksichtigung der respektiven Grenzbedingungen

Zur Festlegung des Seriemotors und der zugehérigen
Spannungsreguliereinrichtung sind die Konstanten 4 und B,
sowie Cy und ferner @ und 4 aus Annahmen tber den Ver-
lauf und die Extremwerte der Anfahrlinien zu berechnen
und kann hier ibereinstimmend, wie in den oben erwahn-
ten frithern Abhandlungen des Verfassers vorgegangen
werden :

Charakteristisch fiir die erste Phase ist das Verhiltnis:

el = 10
T1 Y max
das, wie wir sehen werden, auch zum Kriterium der Stoss-
freiheit in Beziehung steht. Charakteristisch fiir die zweite
Phase ist das Verhaltnis:

K[[: Co s Zmax
Ymax 7 max
und fir die dritte Phase das Verhiltnis:
K[}[ — El]/ﬂx

7 max * "Uma;

Durch Festlegung dieser drei Verhiltnisse ist nun,
wie gezeigt werden soll, die Konstantenbestimmung gleich-
falls festgelegt.

Die Konstanten K; und K sind ein Mass fir die
Abstufbarkeit der Spannungsreguliereinrichtung und sind
nicht voneinander unabhingig, die Konstanten K und Ky
ein Mass fiir die Ueberlastbarkeit des Motors und auch nicht
voneinander unabhingig und zwar ist K ein Mass hin-
sichtlich der zu erreichenden Zugkraft und K hinsichtlich
der Leistungsabgabe. Im Ausdruck fiir Ky, und Ky werden
die Gréssen v,,,. und 7,,, eingefihrt, die ausserhalb der
praktisch benutzten Anfahrkurven liegen, indem né&mlich
Umay den Grenzwert der Anfahrgeschwindigkeit, die fiir die
Beschleunigung null und die Zeit # = o mit dem gegebenen
Motortyp erreichbar ist, und 7.,y den fiir diese Geschwindig-
keit geltenden Traktionswiderstand bedeutet. Der Ausdruck

Vomax * Umazx
wurde bereits in der frithern Abhandlung als die nominelle
Leistung des Traktionsmotors bezeichnet.

Um nun das Kriterium der Stossfreiheit explizit an-
geben zu konnen, machen wir folgende Untersuchung.

Der Maximalwert der Beschleunigung folgt aus:

Gt

= =g(B—21rnv)=o0

Vg 5
fir den Wert v = v,, fir den also: v = S, sein muss
2

und lautet:
B2
Nmax = & (A =74l +¥477‘2V).

Far den Anfangswert v, der Beschleunigung muss
B2
pr 473 '
Mittels der Bezichung: v, = ——-lasst sich der Aus-

s

gelten: v, = & (4 — 71); als0 Yuar = Yo +

druck far 7; umformen zu:

explizit ausgerechneten Resultate in der untenstehenden T — LY [i A ST . :]
Tabelle zusammengestellt: £ 2 \7y & ymax ol e <( X \/( x Yo ")
1 ‘Phase 2. Phase } 3. Phrasie
Zugkraft g=A+B:-v z = G s=a—0b-v
Beschleunig |[l=gld'—nr - Bev—inr v2) v =g (G rn — 1 02 t=gla—n —bv—mnrvY
] 6 5
Y I (N~_ 67 + 72 vl) (N i ’é’) T (M + 7o vy) (M — 73 7y) T I I (n s va) (n—'; = 7/2)
Za Ly 2g N (N+,§_rg y1> (N_é) A 2gM (M 4 ryvy) (M — 72 ) 2% (n—}—%—{—rzuz) (n—%—rzva)
Sl Los R s AL
Weg S+ — {? lg;‘l’f—{—B T1} S = = lg = Sur e T |
B2 B o C 7 - AR T T]
Arbeit |4,= {A o 72} =5 [ZT —(d—n) Tz:l Ay = zgoyg / 7‘; A= (‘H‘r?)sm Gl (e—=71) Ty
T e 22
B2 25 Wypaaiiie 2 -
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Aus ,Berner Kunstdenkmailer®. Ver'ag von K. J. Wyss in Bern.

Zwei Tirgerichte aus dem Grosshaus zu Grossgschneit (Kirchgemeinde Koniz), jetzt im historischen Museum in Bern (vergl. Literatur S. 234).

Das Kriterium der Stossfreiheit wird nun:

A4 Y _ Ymax I Ymax 2 g™ T = e
7;“ = 77 = TVTg lg [?;(Y//mx _{" \/Yzmnx YO Ymax) = I]

I Ymna. N 2 Ty
= TVTgx—lg [1—(1(1 —k\/:[ —K/)— 1]-

Wenn nun in einem praktischen Fall vorgeschrieben
sind die Daten:
) 71y 7, Ynm.\f: U3y Umax und Em(z.r
und es sich darum handelt, mittels des Koefficienten K7,
der freigewihlt werden kann, die Anfahrlinien aufzustellen,
so ergeben sich dieselben aus der folgenden Konstanten-
bestimmung.
Fur die erste Phase:
Y7 T T N
A= ’:,ax _‘I— 71y Bi—2 ] Yy (max (I = [{1)
S

mit den obern Grenzen:

und

i x (T — K7
RE L } e B0
2

1 2 —
t[= T] =—-—~2 Vh_rz e [g [?[<I +] ik —KI > i I].
Fir die zweite Phase:
G =gl e {g+ 2 (1—K))

mit den obern Grenzen:

Yo = Ymax — & (13 v32 — 73 0,7
Tmax Cy— 7

Vs — Upaxr — 7 ([(II o I) = Umax — 7”7bﬂ

fpat e 1o I e (M + 7y vy) (M — 7y vy)

e 28 M ° (M ryv,) (M— 7,0,
Fur die dritte Phase:

@ = Vyax + b Usnax

b o 2 Enax — Tmax * Umaz i‘ 2 \/Ezma.r — Pmazx Vmax Lmax

7/2;/zax :

wobei diejenigen Werte von @ und b richtig sind, fir welche

a
UEmax =— TR é Umax

und die obern Grenzen:
Ys=g(@—n b us — 1y ,2)
73 = angenommen

k23

(a—ry) <I — )+ 7y U3 (Umax — 7

I Yniax

ty=Tr+Ty+

28 i ~+ 75 Uniax /g((l—rl) I— e —+ 75 Ug (Wax— v3)
¢ )

Yax,

Zwischen allen drei Phasen gelten ohne Ausnahme

Uebergangsbestimmungen, wodurch die Konstanten in die
Beziehungen:
A+ By, =Cya—bvy=Cyund 4 — By, =a—0bv,
gebracht werden. Der Zusammenhang der drei Grossen
[(1, [{11, ]{[][, ist folgender:

K=t o (X oo Ky = B,

Tmnax Yinax l g

Emax
KH{ = KH Plee T )

Umax * Zmax

]{1[1 — K[[ U Em{i': "y + Jmax {é+ 2 (1 - KI)} :| = FI/ ([(I)'

Umnax

Damit ist die Berechnung der Anfahrlinien fiur die
mechanische Charakteristik nach Abbildung 6 festgelegt.

Die Bedeutung der Wahl der Anfahrbeschleunigung
fiir elektrische Bahnen findet sich in der Literatur schon
im April 1go2 untersucht in einer in Nr. 24, 25 und 26
von Band XLVIII des Londoner Electrician verdffentlichten
Arbeit von J. Swinburne und W. R. Cooper, betitelt: Pro-
blems of electric railways. In dieser Arbeit finden sich auch
die Messangaben tiber die in der Praxis bisher noch nicht
tiberholten Maximalwerte einer Anfangsbeschleunigung von:

70 = 0,01 m[Sek.?
und einer Vergrosserung von
7 = 1,26 m/Sek.2.

Diesen Betrdgen entsprechen nach der oben gegebenen

Gleichgewichtsbedingung Winkel von:

1,26
8

e sk

oy = arctg % = 5,300, o = arclg
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(Bd. XLVIII Nr. 19

Um die \mGelbetrage von ¢ be21ehungswe1se o
muss sich somit ein Reisender nach vorwirts, bezw. nach
rickwarts neigen, um beim Anfahren bezw. Anhalten im
Gleichgewicht zu bleiben. Die Bahnlinie, bei welcher diese
Messungen gemacht wurden, ist die leelpool Overhead
Railway.

Miscellanea.

Schweizerische Bundeshahnen. Das Baubudget der Schweizer.
Bundesbahnen stellt sich nach der bundesritlichen Botschaft iber das
Budget der S. B. B. fiir 1907 fiir das kommende Jahr erheblich héher als
fiir 1906. Die vergleichende Zusammenstellung der beiden Jahresbudgets
zeigt folgendes Bild: Ausgaben laut Budget

Kapital 1906 1907
Fr, Fr.
1. Bahnanlagen und feste Einvichtungen

a) Generaldirektion 2 925 000 3 250 000
) Kreis 1 6171 700 6 00T 000
;) Simplontunnel , 250 000 300 000
¢) Kreis II 6 585 200 8 135 goo
d) Kreis III . . , 4 786 ooo 6 098 300
¢) Kreis IV 4676 530 5 434 900
Zusammen 25 394 450 29 220 100
1I. Rollmaterial . oy A 12 879 500 16 082 200
111, Mobiliar und G'c/ atsc/'uszm e 1 0I7 500 969 000
V. Verwendungen auf Nebengeschiifte 433 334 2 750
Total 39724 784 46 274 050

Es sind somit fir 1907 im ganzen 6 549 266 Fr. Mechrausgaben
veranschlagt als im Vorjahr.

Als grossere Ausgabeposten sind in diesen Summen enthalten :

In I'a Arbeiten an der Rickenbahn 3 200000 Fr.

In Ib Arbeiten zur Erweiterung des Bahnhofes und der Depotanlagen
in Renens 450 000 Fr., Bahnhofumbau in Lausanne 750 000 Fr., zu einem
veuen Dienstgebdude daselbst 150 000 Fr., Arbeiten am Bahnhof Vevey
200000 Fr., am Bahnhof in Sitten 200 0oo Fr., an der Station Vallorbe
340000 Fr. In letsterer sollen im Jahre 1907 die Arbeiten an Unter-
und Oberbau vollendet und der Umbau der Gebiude vorgenommen werden,
Arbeiten am zweiten Geleise auf den Strecken Villeneuve-Aigle 160 000 Fr.,
Aigle-St. Maurice 450 000 Fr., Daillens-Bofflens 450 000 Fr. usw.

In Ib, sind fir Ergénzungsarbeiten, besonders im Parallelstollen
des Simplontunnels 250 0coo Fr. vorgeschen. Dieser Kredit ist bestimmt
fir die Ausmauerung verschiedener Strecken des Parallelstollens, die

Deckung des Wasserablaufkanals, Erstellung eines Dienstgeleises u. a. m.

In Ic sind fiir 1907 vorgesehen fiir Arbeiten am Umbau des Per-
sonenbahnhofes in Basel mit neuer Einfihrung der Juralinie und Ueber-
fuhrung der St. Jakobstrasse 2 430 000 Fr., ferner zum Umbau der Station
Miinster infolge der Einmiindung der Solothurn-Miinster-Bahn 700000 Fr,,
zur Erweiterung der Station Laufen 130005 Fr., und der Station Liestal
100 000 Fr., fiir Erstellung eines Rangier- und Giiterbahnhofes in Weier-
mannshaus 400000 Fr., als erste Rate an dem bekanatlich auf 8 565 ooo Fr.
veranschlagten Umbau des Bahnhofes in Bern; fir den Necubau der
fir die Erweiterung der Station Alt-Solothurn
300000 Fr,, fir Umbau der Bahnhofanlagen in Biel 200000 Fr. usw.
Fiir Arbeiten zur Anlage der zweiten Spur auf den Strecken: Basel-Delsberg

300000 Fr.,

Station Thun 200000 Fr.,

Aarburg-Luzern 1 300 000 Fr. u. a. m.

In Id ist fir 1907 zum Bau der neuen Werkstitten in Zirich cine
Rate von 1 500000 Fr. vorgesehen;
der Station Oerlikon 400000 Fr., Umbau der Station Baden 250000 Fr,
Erweiterung der Station Uznach fiir den Anschluss der Rickenbahn
400000 Fr., fir verschiedene Strassen- und Wegeunterfihrungen im dritten
Kreis 361000 Fr., fir den Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn im Ge-
biete der Stadt Ziirich (Studien, Expropriationen) 400 0oo Fr. (die Unter-
handlungen mit der Stadt Ziirich sind noch nicht zum Abschluss ge-
kommen) u. a. m.

ferner fiir die Erweiterungsarbeiten

In Te sind fir die Arbeiten im Bahnhof St. Gallen vorgesehen
650000 Fr., fiir Vergrésserung der Station Rheineck 200000 Fr., fir Ar-
beiten im Bahnhof Chur 150000 Fr., in der Station Wattwil 350000 Fr.
(Anschluss der Ricken- und der Bodensee-Toggenburg-Bahn), im Bahnhof
Sargans 200000 Fr., in der Station St. Fiden sooooco Fr, (Einmiindung
der Bodensee-Toggenburg-Bahn), im Bahnhof Romanshorn 450 000 Fr. usw.
Ferner fiir dir Arbeiten zur Erstellung des zweiten Geleises auf der Strecke
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Obcrwmtcrlhur-Romanshorn 400000 Fr., auf der Strecke Winterthur-St.-
Gallen-St. Margrethen 630000 Fr.

In I ist fir Anschaffung meuer Lokomotiven im Budget fiir 1907
der Betrag von 5300000 Fr. cingestellt, fir Anschaffung neuer Personen-
wagen ein Posten von 7155000 Fr, usw.

Die Ausgaben in Position III verteilen sich gleichméssig auf das
ganze Netz der S.B.B.;
spruchen darin nur die mechanischen Einrichtungen der Werkstatte Olten
mit 160000 Fr., sowie die Anschaffung von 600 Akkummulatorenbatterien
fir Wagenbeleuchtung mit 168000 Fr.

Schweizerische Kommission fiir armierten Beton. Am 31. Oktober
hielt diese Kommission in dem Horsaal der eidg. Materialpriifungsanstalt
ihre zweite ordentliche Sitzung im Jahre 1906 ab. In dem vom Departe-
ment des Innern eingesetzten Ausschuss sitzen Vertreter des Departements,
sowie der zu den Auslagen beitragenden Kérperschaften ,
schweizer. Ingenieur- und Architekten-Vereins, des Vereins schweizerischer
Portlandzementfabrikanten, der A.-G. Portland und des schweizer. Stadte-
verbandes. Die unter dem Vorsitz von Professor F. Schiile gefiihrten Ver-
handlungen betrafen die im Gange befindlichen vergleichenden Versuche

einen gréssern Betrag mit 160000 Fr. bean-

nimlich des

mit den Kiessorten und.Sandmaterialien, die in den verschiedenen schwei-
zerischen Stidten zu Eisenbetonbauten verwendet werden, Versuche, die
wichtige Resultate iber die Festigkeiten des Betons bei verschiedenen
Mischungen und iiber dessen elastische Eigenschaften liefern werden. Die
Erzeugung der Probekdrper ist ihrem Abschlusse nahe. Im fernern wurden
die Versuche an Eisenbetonbalken behandelt, die nach den Vorarbeiten der
Subkommission noch vorzunehmen sind, im Anschlusse an die bereits vor-
liegenden umfangreichen Versuche der eidg. Materialpriifungsanstalt, wie
sic teilweise in dem X. Heft der Mitteilungen im Juni dieses Jahres ver-
6ffentlicht wurden.

Ein besonders wichtiges Traktandum war die Frage der Stellung
nahme der Kommission hinsichtlich Aenderungen an den vom schweizeri-
schen Ingenieur- und Architekten-Verein im Jahre 1903 veréffentlichten
provisorischen Normen. Nach eingehender Beratung cinigte sich die Kom-
einstimmig  dahin,
Da diese Frage von allgemeinem Interesse fiir

mission vorderhand  keine Aenderungen an  diesen
Normen vorzuschlagen.
unsere technischen Kreise ist und es fiir eine gesunde Bauweise von grosser
Bedeutung dass diese Normen immer mehr beachtet werden,
soll die Stellunguahme der Kommission in einer besondern Mitteilung niher
auseinandergesctzt werden. Dieser Beschluss stiitzte sich auf Referate der
Herren Ingenieur Elskes, Ingenieur Maillart, Professor Morsch und Pro-
fessor Schiile, sowie auf die von Herrn Regicrungsrat Reese mitgeteilten

Da auch das eidg. Eisenbahndeparte-

erscheint,

Erfahrungen der Basler Baupolizei.
ment reges Interesse an der neuen Bauweise bekundet, behandelte zu-
letzt die Kommission die Frage der Zuziehung von Vertretern aus dieser
Behérde in die Kommission. F S,
Elektrische Zimmerheizung nach dem Kryptol-Patronen-System. Das
Kryptol-Patronen-System benutzt als Heizwiderstand eine kornige, nichtmetal-
lische Widerstandsmasse, die durch Einfiillen in Patronen aus kriftigem Glase
in eine handliche Form gebracht ist. Die Patronen sind beiderseits mit Metall-
kapseln verschlossen, die gleichzeitig fiir die Stromzufithrung wie zur Befes-
tigung in den Kontaktfedern dienen. Letztere sind gruppenweise auf gut iso-
lierten, am Ofengestell befestigten Bandeisenpaaren aufgenietet. Die gebriuch-
lichste Patrone von 32 ¢z Linge verbraucht etwa 40 Watt und ihr Wider-
stand ist normal fiir eine Spannung von 110 Volt bemessen. Es miissen
also bei 220 Volt zwei Patronen oder besser zwei Serien von gleicher
Patronenanzahl hintereinandergeschaltet werden, wahrend bei 110 Volt alle
Patronen parallel geschaltet werden miissen; da Kryptol-Patronen Ueber-
anstandslos aushalten, lassen sich ferner
Die Kryptol

spannungen bis zu mehr als 50 /)
bequem alle dazwischenliegenden Voltspannungen benutzen.
G. m. b. H. ist imstande, Zimmerdfen fiir jede Spannung von 65 Volt an
bis zu 600 Volt uad hoher zu
einen hohen Grad von Betriebssicherheit und bictet vor allen
Dingen fiir jeden Laien die Mdglichkeit, eine nicht mehr funktionierende

liefern. Die Aunordnung der Patronen

garantiert

Patrone auszuwechseln, was iibrigens nur bei gewaltsamer Zertriimmerung
vorkommen kann, da an und fiir sich die Lebensdauer der Kryptolpatronen
eine nahezu unbegrenzte ist. Da ihre Temperatur 100° nur wenig iiber-
steigt und die Luft demgemédss im Heizkérper héchstens
800 C erwirmt wird, ist die von den Hygieinikern so gefiirchtete Staub-

auf etwa

verbrennung ginzlich ausgeschlossen.

Der von der Kryptolgesellschaft cingesandte, reich ausgestattete
Prospekt lisst das Bestreben erkennen, fiir diesen besondern Zweig der Heiz-
technik eigene kiinstlerische Formen zu finden und es wiirde uns freuen,
wenn die Gesellschaft sich noch mehr von den der Gasheizung entlehnten

Formen frei machen kénnte und durchweg nur ihre eigenen Wege
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