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Einteilung der Gesamtstrecke Mittl. Fehler der Gesamtstr. Relativer mittl. Fehler

6 Teilstrecken von 83.3m V6 x0.0169 = :1:0.04im = 1:12000

7 " » 1.4 V7 x0.0123 0.033 1:15°000
8 ’ »  62.5 V8 x0.0095 0.027 1:187500
9 ’ ,»  55.5 Y9 x0.0075 0.022 1:23°000
10 " v 50 V10 % 0.0061 0.019 1:26°000
20 " w 2B Y20 x0.0016 0.0072  1:70°000

Im Gegensatz zu den gewdohnlichen Distanzmessern, bei denen die
maximale Entfernung durch die Linge der Mef(latte begrenzt wird,
ist der Messung mit der Invarbasislatte praktisch keine Grenze gesetzt,
so daB auch lange Strecken in kurzer Zeit vermessen werden kénnen;
einzig die erforderliche Genauigkeit begrenzt die Teilstrecke einer
Messung.

Die kurzen Ausfithrungen erlauben, die zahlreichen Verwendungs-
moéglichkeiten und Vorteile dieses neuen Universaltheodoliten zu er-
fassen. Die im Laufe der Jahre durch die Herstellung einer grolen
Anzahl Instrumente des bisherigen Modells vervollkommnete Serien-
fabrikation gestattet, den Theodolit zu einem relativ niedrigen Preise
abzugeben. Jedem Geometer oder Ingenieur, dessen Bureau eine ge-
wisse Aktivitit aufweist, wird dadurch die Anschaffung dieses neuen
Universaltheodoliten ermdoglicht.

Die Entwicklung des Normal-Querprofils
der baselstidtischen StraBen.

Von H. Albrecht, Basel.

Bis zum Jahre 1902 wurde die Wolbung der StraBenfahrbahnen
in der Stadt Basel nach der Formel bestimmt:

. b
F,. = 0.05 5
worin b die Fahrbahnbreite bedeutet. GemaB dieser Formel betrug die
mittlere Querneigung 59%. Die Trassierung des Querprofils erfolgte
(gem. Fig. 1) als Kreisbogen mit dem Wélbungsradius R = 5 b; die
Querneigung betrug in der Fahrbahnmitte 09 und im #uBersten Schalen-
rand 109%. Untersuchungen von bestehenden StraBen haben gezeigt,
daB die Wolbung in Wirklichkeit noch gréfer ist als der Sollwert der
Formel. Diese Ueberhéhung ist ]edenfalls erst nachtriglich entstanden
durch Ueberwalzen der Fahrbahn und Aufbringen der Teerbelige.

Der Nachteil der Kreishogenform des Normalprofils besteht darin,
daB das Quergefille in der Fahrbahnmitte zu klein, dagegen beim Fahr-
bahnrand zu gro8 ist. Besonders bei horizontalen StraBen ist deshalb
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die Entwisserung des mittleren Teils der Fahrbahn ungeniigend. Bei
breiten Strallen entsteht gegen die Schale hin ein Streifen von ca. 2 m
Breite mit 7-99, Quergefille. Je nach der Beschaffenheit der Oberfliche
(naB, vereist) kann diese Querneigung fiir die Fuhrwerke direkt gefdhr-
lich werden; jedenfalls wird diese Partie mdglichst gemieden und geht
deshalb als nutzbare Fahrbahnfliche zum groften Teile verloren.

Im Jahre 1901 beauftragte der Regierungsrat eine Kommission
mit dem Studium dieser Angelegenheit. Mit Bericht vom 21. Januar
1903 machte diese Kommission folgenden Vorschlag:

F,, = 0.035 (g— ) + 0.08.
Nach dieser Formel betrigt das mittlere Quergefill bei 6 m Fahrbahn-
breite ebenfalls 59;, nimmt dann aber fiir gréBere Breiten ab und be-
trigt bei & = 10 m noch 4,49, und bei ¥ = 16 m noch 4,069,.

Die Querneigung der Fahrbahn betrigt beim Randstein auf 1 m
Breite = 89,, anschlieBend kommt ein Gefill von 5%, auf einem wei-
teren Meter Breite und sodann im Scheitel der Fahrbahn eine Quer-
neigung von 29, auf je 1 m Breite von der Straflenmitte. Die zwischen
29% und 59% liegenden Gefille werden um je 19, abgestuft. Es entsteht
dadurch ein sogenanntes Spitzbogenprofil; dieses hat gegeniiber der
Kreisbogenform den Vorteil, dal das Quergefill in der StraBenmitte
geniigend grof3 (hier 29;) gewidhlt werden kann, wihrend das Seiten-
gefill gegen die Schale hin entsprechend verkleinert wird. Dieses Profil
ist auch giinstiger als das reine Dachprofil, weil es schoner aussieht und
die Gefahr vermieden wird, dal durch Abnutzung oder nicht ganz

Normalprofile

Breiten 1:40 Hohen 1:5

—.—-—-—- Normalprofil bis 1902

Fig. 1. Legende: —————— " 1903
g 3 " 1934
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genaue Ausfithrung konkave Straflenhilften entstehen. Der Unter-
schied gegeniiber dem fritheren Profil ist aus der Fig. 1 zu ersehen.

Gegen das Prinzip dieses Profils (Spitzbogen) ist nichts einzuwen-
den, dagegen ist das Mafl der Wdlbung besonders fiir die heutigen
geteerten oder asphaltierten Strallen zu grofB. Speziell die 89 Quer-
neigung fiir den letzten Meter gegen den Randstein sind unzulissig.

Um diesen Uebelstinden abzuhelfen, wurden im Jahre 1934 vom
Schreibenden neue Formeln berechnet, die in der Fig. 2 zusammen-
gestellt sind. Hiebei waren folgende Ueberlegungen maBgebend. 1. Das
Normalprofil soll fiir alle Stralen angewandt werden koénnen, also so-
wohl fiir wassergebundene Schotterstralen wie auch fiir Teer-, Asphalt-
oder Pflasterstraflen, 2. Es ist wiederum die Spitzbogenform zu wihlen,
die sich aber dem Dachprofil moglichst nahern soll. Die Pfeilhéhe F’
im Fahrbahnviertel soll mindestens 2 cm betragen, um ein Konkav-
werden der Fahrbahnhilfte zu vermeiden. 3. Die Wélbung F in der
Fahrbahnmitte muf3 so grol3 sein, dafl bei horizontalen Strallenstrecken
auch in den Schalenscheiteln noch ein gentigendes Quergefill von der
StraBenachse zum Schalenscheitel iibrig bleibt. 4. Bei Straflen mit
Tramgeleise soll sich fiir die beiden Schienen (0.85 und 1.85 m von
der StraBenachse) ein Quergefille von 1.5 bis 2 cm ergeben.

Die Formel fiir die StraBlenwoélbung:
F_ = 0.01 (b + 4)

m

wurde auf empirischem Wege gefunden. Fiir jede Fahrbahnbreite
wurde der passende Wert notiert und dann eine Formel gesucht, die
sich dieser Wertreihe moglichst gut anpallite. Die gewihlte Formel ist
in der Praxis sehr bequem, indem man einfach zur Fahrbahnbreite
noch 4 addieren muB3 um die Wolbung in cm zu erhalten. — Das mitt-
lere Quergefille s der Fahrbahnhiilfte betrigt bei der schmalsten Fahr-
bahn von 4.5 m im Maximum 3.59 und nimmt fiir gréBere Breiten
ab bis zu 259, bei 16 m Fahrbahnbreite. Fiir die Fahrbahnbreite
b = unendlich konvergiert die Gleichung gegen 29,.

Der Aufstich im Fahrbahnviertel
, F
Fom = 5 1

wurde ebenfalls empirisch ermittelt, er betrigt demnach mindestens
2 ¢cm und wichst bis zu 3.5 ¢m bei einer Fahrbahn von 16.0 m Breite.

Die Quergefille s, und s, im ersten und letzten Meter der Fahr-
bahnhilfte sind aus der Tabelle der Fig. 2 ersichtlich.

Der Wolbungsradius R, sowie weitere Sehnenabstinde f’° an be-
liebiger Stelle des Querschnittes werden nach den bekannten Naherungs-
formeln der Fig. 2 berechnet. Damit laft sich fiir jeden Punkt des
Profils die Hohenlage in Beziehung zur StraBenachse ermitteln, was
fiir die vorzeitige Versetzung von Schachtabdeckungen, Schieberkappen
und dergleichen notwendig ist.
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Fem = 0,01.(by4) b IFP | E 1S &8 R

us | 8 201 16 | 35 | 54| 32

£ . S0 | 9 21 | 16 | 35| 54| 37
m = 2241

8 _ 60 | I0 22 | 14 | 33| 52| sl

(g)t 80 | 12 25| 12 | 30| 48| 80

R =~ 247 100 | 14 27 | 11 | 28 | 45 |15

120 | 16 30| 10 | 27 | 431|150

f7  _di.dy o | 18 32| 10 | 26 | 42 | 190

2R 60 |20 | 35| 10 | 25 | 40 [230

Fig.2

Bei Straflen mit weniger als 0.39% Lingsgefille wird der Schalen-
anschlag zu 10 cm beim Schalenscheitel und zu 17 cm beim Sammler
angenommen, so daf3 gegeniiber dem Normalanschlag von 12 cm die
Verminderung des Anschlags im Scheitel 2 cm betrigt. Das mittlere
Quergefille der Fahrbahn vermindert sich dadurch auf 2.69 bei
4.4 m Fahrbahn und nimmt ab bis zu 2.29, bei 16 m Fahrbahnbreite.
Dieses Minimal-Quergefille ist noch geniigend gro8 um die Entwisse-
rung der Fahrbahn zu gewihrleisten.

Fiir die Tramgeleise ergeben sich Querneigungen von 1.89, bei
10 m und von 1.59% bei 16 m Fahrbahnbreite. Die eingangs erwidhnte
Forderung der Stralenbahn ist somit erfilit.

Um die ganze Fahrbahnbreite dem Fahrverkehr dienstbar zu
machen, geht das heutige Bestreben dahin, starke Gefille am Fahr-
bahnrand moglichst zu vermeiden. Es muf3 deshalb die Frage besonders
griindlich gepriift werden, ob die vorgeschlagene Wolbung eventuell
noch mehr reduziert werden koénnte. Es darf hiebei vor allem nicht
aufler Acht gelassen werden, daB beim Bau der Stralle erfahrungsgemi
mit einer maximalen Unsicherheit von 2-3 cm gerechnet werden mugQ.
Diese Abweichung gegen den Sollwert kann sich zusammensetzen aus:
1. Einrechnen der Punkte und Bauangabe des Geometers + 1 cm;
2. Verinderungen der Pfiahle (Wachsen durch Nisse etc.) 4+ 1 cm;
3. Bauausfiihrung 4 2 cm. Wird die Wélbung noch mehr ermiBigt
und summieren sich dann zufilligerweise diese unvermeidlichen Fehler,
so besteht die Gefahr, dal an einzelnen Stellen kein geniigendes Quer-
gefille mehr vorhanden ist.
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Bei Straflenkreuzungen oder StraBlenerweiterungen wird die Ent-
fernung von der Straflenmitte bis zum Randstein gréBer und somit
das Gefille kleiner. Es ist deshalb vorteilhaft, wenn das Quergefille
der normalen StraBenbreite so grofl ist, dall es auch fiir derartige Er-
weiterungen in gewissem Ausmafl noch knapp geniigt.

Eine noch flachere Ausfithrung der Strallen erscheint deshalb
normalerweise nicht empfehlenswert, dagegen kann bei Spezialfillen
(bei BetonstraBen oder bei Stralen, die durchgingig geniigend L#ngs-
gefill aufweisen) eine weitere Reduktion der Wdélbung von Fall zu Fall
in Erwigung gezogen werden.

Das hier beschriebene Normalprofil hat sich in der Stadt Basel
seit mehreren Jahren in jeder Beziehung bewihrt. Seitdem die Geometer
in der Lage sind, den andern Abteilungen (StraBenbahn, Kanalisation,
Elektrizitits-, Gas- und Wasserwerk) die Hohenlage und Neigung
an jeder Stelle der Strafle im voraus genau anzugeben, sind unan-
genehme Auseinandersetzungen wegen diesbeziiglichen Unstimmigkeiten
nicht mehr vorgekommen. Die nach dem neuen Normalprofil aus-
gefithrten StraBen stechen durch ihre flachere Ausfithrung vorteilhaft
ab von den ilteren, zu stark gewdlbten Fahrbahnen.

Biicherbesprechungeli.

Prof. Dr. R. Finsterwalder: Alpenvereinskartographie und die ihr dienen-
den Methoden. Mit Beitragen von Ing. E. Ebster, Dr. K. Finster-
walder, Prof. Dr. S. Finsterwalder, Prof. Dr. O. von Gruber und
Privatdozent W. Kuny. Sammlung Wichmann Band 3. Verlag der
Allgemeinen Vermessungs-Nachrichten H. Wichmann, Bad Lieben-
werda-Berlin, 1935. 81 Seiten Text, 4 mehrfarbige Karten und 16
weitere Abbildungen.

Seit seiner Griindung im Jahre 1873 gab der Deutsche und Oster-
reichische Alpenverein in fast alljidhrlicher Folge Karten ostalpiner
Berggruppen heraus. Urspriinglich waren es Umarbeitungen der amt-
lichen topographischen Blétter. Etwa vom Jahre 1900 an ging man
iiber zu eigenen Aufnahmen. Bald darauf begann sich diese Alpenvereins-
kartographie auch in den Dienst der Erforschung auBereuropiischer
Hochgebirge zu stellen, eine Titigkeit, die vor zwei Jahren in R. Finster-
walders bertihmter Karte des Nanga-Parbat 1 : 50 000 gipfelte.

Die Entwicklung der neueren alpinen Kartographie, der Photogram-
metrie in Oesterreich und Deutschland und die Geschichte der Gletscher-
forschung sind aufs engste mit dieser Alpenvereinskartographie verkniipft.

Das ausgezeichnete, klar geschriebene Buch Finsterwalders fesselt,
den Laien und den Fachmann in gleicher Weise. Dem Laien gibt es
eine Orientierung iiber wichtigste und interessanteste Gebiete des Ver-
messungs- und Kartenwesens; unsere schweizerischen Fachleute finden
darin ein reich variiertes Spiegelbild eigener photogrammetrischer und
kartographischer Entwicklung. Aufgaben, Methoden und Losungen sind
hier wie dort so dhnlich, daB wir die zahlreichen Hinweise Finster-
walders auf die schweizerischen Arbeiten ganz besonders begriien.

Der Buchinhalt sei durch folgende (gekiirzte) Inhaltsangabe an-
gedeutet:
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