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Bd. 104 Nr. 9

ergibt, so erhilt man die richtigen Werte far die Normal-
driicke. Auch bei der allerbesten Bearbeitung treten, wenn
die Krimmungsradien der beiden Zylinder verschieden
sind, Schubspannungen (Reibungen) von der Grossen-
ordnung der Normaldriicke auf. Es scheint wahrscheinlich,
dass der Elastizititsmodul der Oberflachenschicht 1,5 bis
2 mal grosser als der totale Elastizitaitsmodul ist. Die
Hauptspannungen im Innern des Korpers werden durch die
Formeln von Hertz gut approximiert. Die bis jetzt veroffent-
lichten Trajektorienbilder entsprechen nicht den Tatsachen.

Es ist mir eine angenehme Pflicht, Herrn Prof. Dr.
F. Tank fiir die liebenswiirdige Leitung der Arbeit, wie auch
den Herren Professoren M.ten Bosch, Dr. W. Brunner und
Dr. G. Polya fiir ihre wertvolle Hilfe zu danken. Ebenso
spreche ich der Schweizerischen Volkswirtschafts-Stiftung
fir die Subventionierung des Photoelastischen Labora-
toriums meinen besten Dank aus.

Zur automatischen Verkehrsregelung.

In dem in Band 103, Nr. 18 am 5. Mai 1934 erschienenen
Aufsatz ,Ergebnisse der automatischen Verkehrsregelungsanlage
System ,Pneutrafic‘'“ wird anhand der Diagramme Abb. 1 und 2
(S. 212 und 213) ein Vergleich zwischen der individuellen und der
Go-and-stop-Regelung gezogen, indem die Haltezeiten bei jener den
Sperrzeiten bei dieser gegeniibergestellt werden. Sowohl jene Halte-
zeiten wie diese Sperrzeiten werden in den Diagrammen ,Warte-
zeiten* genannt. Ein Leser macht uns darauf aufmerksam, dass
diese gleichartige Bezeichnung nicht ganz korrekt ist. Wahrend
nimlich beim Individualbetrieb in der registrierten Zeitspanne zwi-
schen einem Ueberfahren der Kontaktschwellen und dem néchsten
Aufleuchten der griinen Lampe stets mindestens ein Fahrzeug ge-
wartet hat, braucht dies wihrend der Sperrzeiten bei der damit
verglichenen Go-and-stop-Regelung nicht der Fall zu sein, dann
nimlich, wenn die gesperrte Fahrtrichtung gerade von keinem
Fahrzeug beansprucht wird. Dann ist die betreffende Sperrzeit
keine Wartezeit.
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Abb. 1. Sperrzeiten, bezw. Haltezeiten gemiiss chronographischer Aufzeichnung.

Uraniastr.

1
|

Bahnhofsir. 35 7%,

\
|

Uraniasir. 32 5%

Bahnhofstr. 32 7,

[ ]
e
|

Unser Korrespondent ficht deshalb die aus den Diagrammen
fiber das Verhiltnis der Wartezeiten bei den beiden Regelungen
gezogenen Schliisse an. Betrachten wir etwa die Verhiltnisse bei
Stossverkehr auf der Uraniastrasse bei Individualbetrieb (Abb. 1b)
und bei Go-and-stop-Betrieb (Abb. 1a). Im Mittel mégen an einem
Punkt der Uraniastrasse ¢ Fahrzeuge in der Sekunde in beiden
Richtungen voriiberfahren. Ist sie #sec lang gesperrt, so haben in
dieser Zeit n = c t Fahrzeuge anzuhalten, Deren letztes wartet ¢/n1 sec,
das zweitletzte 2 t/n sec..., das erste ¢sec. Zusammen warten sie also

L (142t n) =" 1= tsec.
Die totale Wartezeit aller in einem gegebenen Zeitintervall auf der
Uraniastrasse angehaltenen Fahrzeuge wird damit
Gty 1= (s
wW=2 —;;fi:7~‘~ t+ ~2—l 43
wenn t; die ite der in dem Zeitintervall gelegenen Sperrzeiten ist.
Nehmen wir das Intervall zwischen 11h 50’ 20” und 11h 54’ 40".
Bei dem Go-and-stop-Betrieb von Abb. 1a ist # = 32 sec und damit
W=—80-+2560 c. In der selben Zeitspanne waren bei der Individual-
regelung die Haltezeiten nacheinander 20, 4, 18, 8, 8, 26 sec. Mit
diesen Werten wird W/=42-+772 c. Um W' mit W vergleichen
zu konnen, muss man eine Annahme iiber die Verkehrsfrequenz c

bei dem vorliegenden Stossverkehr treffen. Mit c="/, /s, /s, '/2
wird das Verhiltnis W: W’ beziehungsweise 2,7; 2,9; 3,1; 3,2. Das
auf den Diagrammen angegebene Verhiltnis der Wartezeiten*
65:32,5 = 2 ist also jedenfalls viel kleiner als das Verhdltnis der
wirklichen Wartezeiten. Im Fall des Stossverkehrs unterschitzen
demnach die Diagramme den wartezeitverkiirzenden Einfluss der
Individualregelung erheblich.

Anders bei schwachem Verkehr, wo sich der Einwand unseres
Korrespondenten geltend macht. Sobald nidmlich die Zeitabstinde
zwischen dem Eintreffen zweier aufeinanderfolgenden Fahrzeuge die
Grossenordnung der Sperrzeiten erreichen oder gar iibertreffen, ist
es nicht mehr ohne grobe Fehler zulissig, eine regelmissige Fahr-
zeugfolge anzunehmen. Das Eintreffen eines Fahrzeugs wird dann
zu einem relativ seltenen Ereignis, das sehr wohl wihrend der einen
oder andern Sperrzeit des Go-and-stop-Betriebes ausbleiben kann,
sodass eine Sperrzeit fiberhaupt nicht mehr oder nur zu einem
Bruchteil auch Haltezeit zu sein braucht. Ohne Riicksicht hierauf
wird nun in den Diagrammen die Summe der Sperrzeiten bei
Go-and-stop-Betrieb nicht mit der gesamten Zeit verglichen, wihrend
der die Uraniastrasse beim Individualbetrieb gesperrt war, sondern
nur mit der Summe der durch wartende Fahrzeuge registrierten
Sperrzeiten, also der eigentlichen Haltezeiten des Individualbetriebs.
Bei schwachem Verkehr wird daher durch die in den Diagrammen
aufgefiihrten Prozentzahlen die giinstige Wirkung der Individual-
regelung stark iibertrieben. Eine Weiterfiihrung der Vergleichs-
diagramme i{iber die Zeiten ausgesprochen schwachen Verkehrs
(zwischen 20 und 8 Uhr) ist denn auch unterblieben. Natiirlich ist
vor allem bei stirkerem Verkehr, auf den die automatische Regelung
ja gemiinzt ist, der Effekt des Individualbetriebs von Interesse.

Der Entscheid dariiber, wann die in den Diagrammen bei
Stossverkehr, wie gesagt, ungeniigend zum Ausdruck kommende
Ueberlegenhelt der Individualregelung es rechtfertigt, ihr vor der
starreren, aber nach der Schitzung unseres Korrespondenten vier-
mal billigeren Go-and-stop-Regelung den Vorzug zu geben, ist Sache
der Verkehrspolizei.

Zum Problem der rotierenden Scheibe.

Ing. Alexander Fischer, Prag, macht uns darauf aufmerksam,
dass die beiden neuen Exponentialprofile von Dr. J. Malkin, behandelt
in Bd. 103, Nr. 2, S. 15* (am 13. Januar 1934) in der von Fischer
im Jahre 1922 in der Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur-
und Architekten-Vereins, Heft 9/10, S. 47 angegebenen L&sungs-
Klasse y = yo [1 — B (/r))™]" im Keim enthalten sind (y = Scheiben-
dicke in der Entfernung r vom Mittelpunkt). Wie Fischer a.a. O.
erwihnte, gelangt man speziell fiir r,” = n, indem man r, gegen co
streben lisst, zum Exponentialprofil y = yo e—F#r™ Fischer ging
allerdings nur auf den von Stodola behandelten Spezialfall m = 2
(die Scheibe gleicher Festigkeit) etwas ndher ein. Bekanntlich
hingt die Gestalt der Differentialgleichung Stodolas fiir die Radial-
verschiebung (Gl. (4) in dem zitierten Aufsatz Malkins) vom Scheiben-
profil ab; das Bestreben, sie auf eine erforschte, nimlich die
sogenannte hypergeometrische Form zu bringen, fiihrte Fischer zu
der genannten Losungsklasse.

Dieser Hinweis auf die zum Ausarbeiten weiterer praktischer
Losungen anregende Arbeit Fischers vermag natiirlich Malkins
Verdienst keineswegs zu schmilern, auf anderm Wege zwei spezielle
Exponentialprofile (mit m = 4/s und m = 2/,) entdeckt, als brauchbar
erkannt und vollstindig durchgerechnet zu haben, deren eines
zu geschlossenen Ausdriicken fiir die Spannungen fiihrt, wéhrend
das andere diese zwar von zwei unendlichen Reihen abhingig
macht, die Malkin aber in handlicher Weise tabelliert hat. Damit
hat er das geliefert, was die Technik verlangen muss: eine wohl-
bestimmte und doch anpassungsfihige, einfache und technisch
realisierbare Losung.

Bei dieser Gelegenheit sei auf ein Hilfsmittel zur Ldsung
des Scheibenproblems (und allgemein von Randwertaufgaben linearer
Differentialgleichungen 2. Ordnung) hingewiesen, das von A. Fischer
entwickelte ,Integralrelief“. Es dient dazu, die rechnerische Bestim-
mung der beiden Integrationskonstanten wie auch die darauffolgende
numerische Berechnung des partikuliren Integrals in Funktion
der Variablen auf nomographischem Wege zu umgehen. (Vergleiche
HDI- Mitteilungen des Hauptvereines deutscher Ingenieure in der
Tschechoslowakischen Republik, 1933, Heft 1/2).
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