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Schliesslich lauten die hier zu benutzenden Bedingungsgleichungen
% —w, =P —7; = 0 oder nach Einsetzung obiger Werte
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Durch Vereinfachung entsteht weiter
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Zur Bestimmung der Wurzeln des Gleichungssystems (12) subtra-
hiert man die untere Gleichung von der oberen und erhilt so

Ix —2x*—Ix +2x*=0,

was durch Auflésung nach X die Zusammenhinge x = //2 — x oder
x = x ergibt. Diese Werte fithrt man der Reihe nach in die erste der
Gl. (12) ein und bekommt
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Beriicksichtigt man, dass nach B in den meisten praktischen Fillen
das zweite Glied unter den Wurzeln viel kleiner als das erste ist, so dass
es unter Umstidnden vernachléissigt werden kann, dann erkennt man,
dass die Wurzeln x{, und XY, wegen der Gestalt der Seilkurven
eines schwingenden Zu gseiles fiir tatsachliche Zugseiliiberschlige kaum
in Betracht kommen koénnen. Es verbleiben daher fiir wahrscheinliche
Zugseiliiberschlige nur die Wurzeln x3 4 und x3 4, durch welche aber
der unter B I behandelte Fall eines symmetrzschen Zugseiltiberschlages
gekennzeichnet ist.

Handelt es sich nun um das Bestehenbleiben von unsymmetrischen
Zugseiliiberschldgen, wenn die Reibung zwischen den Seilen wirkt,
dann ist es nicht schwer, auf Grund der Darlegungen in dieser Arbeit
flir eine bestimmte Art des Uberschlages festzustellen, ob sie Bestand
haben kénne.

D. Einfluss einer Lingsbewegung des Zugseiles auf den Bestand eines
Zugseiliiberschlages

Aus den bisherigen Betrachtungen ergab sich, dass das Zugseil bei
einem Uberschlag trotz erfolgter Stillsetzung der Bahn das Bestreben
hat, an den Uberschlagstellen ¢ und b quer zu seiner Langsrichtung am
Tragseil zu gleiten. Die Reibung verhindert jedoch das Quergleiten des
Zugseiles am Tragseil, wenn sich die Uberschlagstellen @ und b inner-
halb gewisser Bereiche beiderseits der ausgezeichneten Stellen a* und
b* befinden.

Wird dagegen das Zugseil nach einem Uberschlag iiber das Trag-
seil in seiner Langsrichtung weiterbewegt, so kann diese Bewegung,
wie in der Folge gezeigt wird, die Wirkung der Reibung nahezu auf-
heben. Da die Reibung d R eines Zugseilelementes ds an der Uber-
schlagstelle nur von der Grosse seines Normaldruckes d P abhéngig
ist, den es auf das Tragseil ausiibt, kann beim langsbewegten Zugseil im
Gegensatz zum unbewegten nicht mehr die ganze Reibung sein
Quergleiten verhindern. Es konnen dadurch Verhiltnisse eintreten, die
bezliglich der Moglichkeit eines Quergleitens des Zugseiles am Trag-
seil nahezu einem reibungslosen Zustand entsprechen, wie er unter B I
behandelt worden ist.
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Tabelle 1.

Daten des betrachteten Seilfeldes

Bezeich- | Auf die Feld- ‘ Horizontal- Seilparameter
nung sehne bezogenes | komponente der
{ Seilgewicht ‘, Seilspannkraft
Tragseil ‘ 9 =100kg/m| H =55000kg | ¢ = H/q" =5500m
Zugseil I‘ G =" kg/m{ H, = 9200kg | ¢; = H,/q, =4000m

Man sieht daraus, dass eine Léingsbewegung des Zugseiles nach
einem eingetretenen Zugseiliiberschlag nur dann zu dessen Beseitigung
vorteilhaft sein wird, wenn fiir den Abstand x der Uberschlagste]len a
und b vom néchsten Stiitzpunkt x > x* gilt. Im umgekehrten Fall,
also bei x < x*, bewirkt eine Lingsbewegung des Zugseiles nur ein
Gleiten der Uberschlagstellen gegen die Stiitzpunkte des Seilfeldes,
wodurch sich der Uberschlag schliesslich fast auf die ganze Léange des
Seilfeldes erstreckt und dann mitunter schwierig zu beseitigen ist. Oft
gelingt es, einen solchen Zugseiliiberschlag dadurch riickgingig zu
machen, dass man etwas ausserhalb des Bereiches zwischen dem
Seilfeld mit dem Uberschlag und dem Antrieb das Zugseil festklemmt
und dann den Antrieb vorsichtig in Bewegung setzt. Das Zugseil wird
dadurch stdrker gespannt; es verkleinert sich sein Durchhang zwischen
den Uberschlagspunkten und schliesslich fallt es vom Tragseil ab. Zum
Festklemmen des Zugseiles an einer geeigneten Stelle beniitzt man dabei
den Seilbahnwagen, dessen auf das Tragseil wirkende Fangvorrichtung
dort zum Einfallen gebracht wird.

E. Beispiel

Bei einer Personenseilschwebebahn mit Pendelbetrieb mogen fiir
die Seile in jenem Seilfeld, wo ein Zugseiliiberschlag méglich wire, die
Daten der Tabelle 1 gelten:

Die betreffende Spannweite betrage / = 530 m; ferner gilt fiir
a = 0,25 m und fiir den Reibwert 4 = 0,10. Damit ergeben sich fiir die
links der Feldmitte gelegene Uberschlagstelle @ nachstehende, die
Hauptpunkte kennzeichnenden Werte:

x¥ = 138,6 m (21,0)

x* = 161,4 m (15,4)

x¥ =181,2m (11,2)
x5 —xt =42,6m

Es wurde Symmetrie des Seiliiberschlages vorausgesetzt. Die ein-
geklammerten Werte ergeben sich aus den negativen Wurzeln. sind
aber praktisch kaum von Bedeutung. Die Winkel sind mit & ~ 0,006
sehr klein, was bedeutet, dass die Ubergangsstelle einige Meter lang ist.

Adresse des Verfassers: Prof. Dr. E. Czitary, Titlgasse 5, Wien XIII.

Berechnung von Spurleistungsfiahigkeiten
DK 656.1.051

In seinem Aufsatz iiber «Die Wirksamkeit von Lichtsignal-
anlagen» (SBZ 1966, H. 11, S. 212) legt Dr. P. Pitzinger dar, dass
Fehler bei Leistungsfahigkeitsnachweisen in der Hauptsache aus der
Verwendung von zu hohen Spurleistungsfdhigkeiten pro Griinstunde
entstehen und beispielsweise auch das hdufig verwendete «Zeit-Weg-
Verfahren» mit 1800 PWE/Griinstunde rechne. Dabei wird auf das
Buch «Verkehr und Stddtebau» hingewiesen. Dessen Verfasser, Prof.
Dr.-Ing. K. Leibbrand, macht nun darauf aufmerksam, dass das «Zeit-
Weg-Verfahren» nicht auf bestimmten Werten beruhe, sondern be-
liebige Werte eingesetzt werden konnen. Immerhin ist die Leistungs-
féhigkeit von 1800 PWE/h aufgrund eingehender Beobachtungen und
Versuche, teilweise im Rahmen von Forschungsauftrigen von ETH
und VSS, nachgepriift worden, wobei sich Abweichungen von héch-
stens 4%; ergeben haben. In den USA wird in Einzelfillen sogar bis
2500 PWE/h, also 1,4 s pro Fahrzeug gegangen. Die Betrachtungen
von Dr. P. Pitzinger beschrianken sich aber auf isolierte Lichtsignal-
anlagen. Bei diesen Anlagen sind Spurleistungsfahigkeiten von iiber
1800 PWE/Griinstunde nur erreichbar bei einem stdndigen Riickstau
von Fahrzeugen und bei Wartezeiten iiber mehrere Umlaufzeiten. Die
Lénge des zuldssigen Riickstaues ist aber eine wirtschaftliche Frage,
dahin lautend, ob die wirtschaftlichen Verluste durch wartende
Fahrzeuge an einer Lichtsignalanlage eher in Kauf genommen werden
konnen als der Aufwand fiir einen gewissen Ausbau der Kreuzung.
Prof. Leibbrand meint, dass es sich die Stidte nicht leisten konnen,
Anlagen mit nur 1300 PWE/Griinstunde Leistungsfihigkeit zu bauen.
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