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72. JAHRGANG HEFT NR. 8

Verkehrsuntersuchung fiir Strassenknotenpunkte nach dem Zeit-Weg-Verfahren

Von Prof. Dr.-Ing. K. Leibbrand, ETH, Ziirich

In der Schweizerischen Bauzeitung 1953, Heft 13 und 14,
habe ich iiber eine Verkehrsuntersuchung nach dem Wertig-
keitsverfahren berichtet («Der Claraplatz in Basel»). Ab-
schliessend wurde betont, dass das Verfahren nur dann anwend-
bar ist, wenn die geometrische Form der verglichenen Knoten-
punkte sich nicht wesentlich unterscheidet. Andernfalls muss
das Zeit-Weg-Verfahren angewandt werden, iliber das im fol-
genden berichtet werden soll.

1. Die Verkehrsverhdlinisse

In mehreren Fédllen war die Frage zu beantworten, welche
Gestalt und welche Lichtsignalsteuerung ein Verkehrsplatz
erhalten soll, um die grosste Verkehrsleistung zu erzielen.
In einer Stadt liessen die ortlichen Verhéltnisse z. B. eine
einfache und eine versetzte Kreuzung zu (Bilder 1 und 2).
Eine Beurteilung dieser beiden Anordnungen ist nach dem
Wertigkeitsverfahren nicht moglich.

Ueber die Verkehrszdhlungen, die, wie in Basel, jedes-
mal sehr sorgfiltig durchgefiihrt wurden, sei nur kurz be-
richtet. An einem Knotenpunkt, dessen Verhiltnisse dem fol-
genden Beispiel teilweise zugrunde liegen, wurde festgestellt,
dass der Spitzenverkehr je nach Fahrzeugart und Verkehrs-

richtung zu ganz verschiedenen Tageszeiten auftritt (Ta-

helle 1).

Tabelle 1. Zeiten und Grésse des Spitzenverkehrs

Richtung A—B: Personenwagen Motorridder Fahrrader

Stundenspitze . 18.00—19.00 13.00—14.00 13.00—14.00
11,2 % 13,0 % 15,4 %

10 Minuten-Spitze 19.40—19.50 6.30— 6.40 6.30— 6.40
21 % 25 % 6,1 %

Richtung B—A:

Stundenspitze . 17.00—18.00 17.00—18.00 17.00—18.00
12,7 % 18,4 %, 19,6 %

10 Minuten-Spitze 17.30—17.40 12.00—12.10 12.00—12.10
2,6 % 3,5 % 77 %

In der Spitzenminute betrug am Zihltag im August 1952
der Verkehrsumfang bei den

Personenwagen etwa .
Motorradern etwa
Fahrriadern etwa

0,25 9%
0,3 %
0,7 %

des Tages-
| verkehrs

Die ungewdohnlich grossen Spitzen des Radverkehrs ent-
stehen zu Beginn und am Ende der Arbeitszeit einer nahe ge-
legenen grossen Fabrik. Wenn den Fahrriddern ihrer Grosse
entsprechend ein geringeres Gewicht beigelegt wird, so miis-
sen in der Spitzenminute rund 0,4 ¢ des Tagesverkehrs der
15 Zidhlstunden (900 Zahlminuten) verarbeitet werden oder
das Vierfache des Tagesdurchschnitts von 1/900 = 0,1 %. Zur
einfacheren Berechnung wird im folgenden mit
0,5 % gerechnet, so dass eine Reserve von 20 9, ver-
bleibt.

2. Bestimmung der Leistungsfdhigkeit in erster
Niherung

DK 656.1.051

Die gewihlten Zeiten von 2, bzw. 1,5 Sekunden weichen von
den bekannten amerikanischen Werten etwas ab. «Traffic Per-
formance at Urban Street Intersections» (Yale Bureau of
Highway Traffic) nennt eine Starting Reaction Time to Signal
Change von 1,5—3 Sekunden. Wegen der grossen Zahl von
Radfahrern, die rasch anfahren, wurde hier der untere Grenz-
wert eingesetzt. «Traffic Engineering Handbook» (S. 223)
nennt flir den Fahrzeugabstand 2,5 Sekunden und verlangt bei
starkem Linksabbieger- und Lastverkehr noch lingere Zeiten.
Aus Beobachtungen, die hauptsdchlich in den USA angestellt
wurden, wissen wir, dass die Zeitabstdnde zwischen den Wa-
gen einer anfahrenden Autokolonne von Wagen zu Wagen im-
mer mehr abnehmen. Der Durchschnittswert liegt niedriger,
je linger die Kolonne ist. Lastwagen und ein grosserer An-
teil von Abbiegern treiben ihn in die Hohe. Ueber den Einfluss
der Motor- und Fahrridder liegen bisher ausreichende und zu-
verldssige Beobachtungen nicht vor. Sorgfiltige Studien sind
auch zu dieser Frage notwendig. Der Rechnungsgang des Zeit-
Weg-Verfahrens darf aber andererseits nicht unnétig erschwert
werden. Im allgemeinen wird eine einwandfreie Beurteilung
der verglichenen Liosungen moglich sein, wenn in allen Féllen
gleichméssig mit dem durchschnittlichen Zeitabstand von zwei
Sekunden gerechnet wird. Diese Kkiirzere Zeit erscheint ge-
rechtfertigt, weil die europédischen Wagen kiirzer sind und weil
Motor- und Fahrridder dichter aufgeschlossen fahren koénnen.

Es wire wertvoll, wenn solche Werte an zahlreichen Ver-
kehrsknotenpunkten beobachtet werden koénnten. Einen stdr-
keren Einfluss auf das Ergebnis solcher Untersuchungen
dirfte eine Aenderung der Werte kaum haben, wenn bei den
verglichenen Liosungen immer von den gleichen Voraussetzun-
gen ausgegangen wird. Es kommt auch nicht so sehr auf ab-
solute Zahlen an, als auf die richtige relative Bewertung der
verschiedenen Anordnungen.

Die Leistung hidngt weitgehend davon ab, wieviel Fahr-
spuren auf den Zu- und Abfahrten zur Verfligung stehen. Ge-
radeausfahrer, Links- und Rechtsabbieger konnen nur dann
ungehindert verkehren, wenn fiir jeden Verkehrsstrom eine
besondere Fahrspur zur Verfiigung steht. Bei der Abfahrt
diirfen nicht gleichzeitig zwei verschiedene Verkehrsstrome
in die gleiche Fahrspur eingeleitet werden. Schwierig ist die
Beurteilung von iiberbreiten Fahrbahnen, auf denen neben der
Autokolonne noch Radfahrer durchschliipfen kénnen.

Zuerst ist die Verkehrsbhelastung aufzutragen. Es ist aber
fraglich, welche Verkehrsbelastung massgebend sein soll. Wie
die obigen Zahlen zeigen, treten die Verkehrsspitzen fiir die
verschiedenen Fahrrichtungen und filir die einzelnen Fahr-
zeuggattungen (Auto, Motorrad, Fahrrad) zu ganz verschie-
denen Zeiten auf. Wenn es sich nicht um eine Spezialunter-
suchung handelt, wird es sich empfehlen, vom Tagesdurch-
schnitt auszugehen und die Schwankungen der Zusammen-
setzung des Verkehrs dadurch nach Moéglichkeit auszuschalten.

An der Kreuzung gibt es zwdlf verschiedene Verkehrs-
richtungen, ndmlich aus jeder der vier Richtungen Gerade-

e

Wenn die Kraftfahrzeuge die Kreuzung mit

einem mittleren Abstand von 2 Sekunden befahren.
so ist bei einem Tagesverkehr von 100 Personen-

| -

AL &

=

wagen oder Fahrzeugeinheiten (gelegentlich auch
Sperreinheiten genannt) auf einer bestimmten Fahr-
spur die Kreuzung in der Spitzenminute gerade eine
Sekunde lang belegt. Auf diese Weise ergibt sich
eine sehr einfache Umrechnung. Mit einem Zuschlag
von 1,5 Sekunden bei jedem Phasenwechsel filir das
Erkennen der Signale und das Anfahren kann der
gesamte Zeitbedarf fiir das Verarbeiten des Ver-
kehrsstromes an einer signalgeregelten Kreuzung
bestimmt werden.

wurden,
hoben

Bild 1. Die 12 Verkehrsrichtungen der
ecinfachen Kreuzung. Die Schnittpunkte,
die beim Wertigkeitsverfahren erfasst

0 D

Bild 2. Die versetzte Kreuzung. Sie hat
weniger Schnittpunkte, denn die Ver-
kehrsstrome A—C und B—D kreuzen
nicht mehr. Trotzdem kann die
Leistung geringer sein

sind durch Kreise hervorge- sich
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Bei der ersten Néhe-
rung, mit der gelegentlich
gearbeitet wird, werden
die Wegldngen noch nicht
beriicksichtigt, wohl aber
die Zahl der Fahrspuren,
die entweder gleichzeitige
oder nur aufeinanderfol-
gende Bewegungen der
Fahrzeuge zulassen. Bild 3
zeigt die einfache Kreu-
zung mit vierphasiger Re-
gelung. Wenn die Zufahr-
ten dreispurig sind, so
konnen Rechtsabbieger,
Geradeaus - Fahrer und
Linksabbieger vorsortiert
werden. Die Lénge der
ersten Phase richtet sich
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Bild 3. Die Verkehrsstrome in
den vier Phasen bei der einfachen
Kreuzung

Bild 4. Die Verkehrsstrome der
gleichen Kreuzung bei Drei-
Phasenbetrieb

Die Zahlen geben an, wieviel Fahrzeuge in einer bestimmten Zeit zu verarbeiten sind.

ausfahrer, Links- und Rechtsabbieger. Damit die Darstellung
nicht zu uniibersichtlich wird, muss der ganze Verkehrsstrom
auf einen Nenner gebracht werden. Es ist zweckmissig, als
«Sperreinheity einen Personenwagen zu wihlen. Es werden
dann tiblicherweise gesetzt:

1 Strassenbahnwagen
1 Lastwagen

1 Motorrad

1 Fahrrad

1 Fussginger

2,5 Sperreinheiten
2  Sperreinheiten
0,5 Sperreinheiten
0,25 Sperreinheiten und gelegentlich
0,1 Sperreinheiten

1]

Diese Umrechnungsfaktoren konnen ein einigermassen
richtiges Bild ergeben. Es ist aber abzukldren, ob die Rad-
fahrer bei sehr starkem Radverkehr nicht anders bewertet
werden miissen. Bei rotem Licht an der Kreuzung schieben
sich die haltenden Radfahrer sehr eng zusammen und niitzen
jeden freien Zwischenraum aus. Dann werden auf der Grund-
fldche eines Personenwagens etwa 8 bis 10 Fahrriader stehen.
Wenn die Kreuzung frei wird, ziehen sich die Fahrridder beim
Anfahren rasch auseinander. Auf enger Fahrbahn brauchen
dann vielleicht zwei Fahrridder soviel Platz wie ein Auto. Der
Platzbedarf des Motorrades schwankt #dhnlich stark. Genaue
Beobachtungen iiber diese Vorgéinge sind bei der stdndig wech-
selnden Zusammensetzung des gemischten Verkehrsstroms sehr
schwierig und in grosserem Umfang noch nicht ausgefiihrt
worden. Fiir eine genaue Beurteilung der Kreuzungsleistung
sind sie aber notwendig. Auch die Umrechnungsfaktoren fiir
Strassenbahn und Lastwagen sind nur grobe Niherungswerte.

Um den Einfluss dieser Faktoren zu erkennen, wurden bei
verschiedenen Untersuchungen die Fahrridder einmal mit
14 Auto, das andere Mal mit 145 Auto bewertet. Es zeigte sich
gliicklicherweise, dass sich dadurch keine grossen Verschie-
bungen der Verhéltnisse ergaben. Es ist aber durchaus mog-
lich, dass in einem besonderen Fall der gewéhlte Bewertungs-
masstab {iiber das Ergebnis entscheidet, ndmlich wenn die
Leistungsziffern fiir zwei verglichene Anordnungen nahe bei-
einanderliegen.

Meistens sollen die Untersuchungen zeigen, bei welcher
Anordnung die grosste Leistung erzielt wird. Der Knotenpunkt
wird dann bei Spitzenverkehr mit Lichtsignalen geregelt wer-
den miissen. Ein freier Fluss des Verkehrsstroms ist dann
nicht mehr moglich. Die Studie muss einen Phasenzyklus er-
geben, wie er praktisch vorkommt, also am besten einen Zeit-
raum zwischen 60 und 100 Sekunden, sonst wird der Einfluss
der Anlaufzeit bei Phasenwechsel zu gross. Bei dem unter-
suchten Beispiel ergab sich ein sehr zweckméssiger Zeitmass-
stab dadurch, dass als Spitzenverkehr, wie oben beschrieben,
0,5 9% des Tagesverkehrs eingesetzt wurde. 0,5 9% des Verkehrs
mit einem Fahrzeugabstand von zwei Sekunden ergeben die
gleichen Verkehrsbelastungen wie 1 ¢, des Verkehrs mit einem
Abstand von einer Sekunde. Die Berechnungen wurden also
einfach filir einen Hundertstel des Tagesverkehrs in Sperr-
einheiten und einem Abstand von einer Sekunde aufgetragen.

dann nach dem stédrksten
20, Verkehrsstrom und be-
trdgt in dem gewéhlten
Beispiel 13,56 + 1,5 = 15
Sekunden. Sind die Zu-
fahrten nur zweispurig,
so fahren Rechtsabbieger
und Geradeausfahrer auf
der gleichen Fahrspur. Die erste Phase dauert dann 23 Se-
kunden. Tabelle 2 zeigt den Zeitbedarf filir einen Phasen-
zyklus fiir die gleiche Verkehrsmenge und verschiedene Fiélle.
Die Unterschiede sind betrachtlich.

Bild 5. Die Verkehrsstrome bei
der versetzten Kreuzung, Drei-
Phasenbetrieb

Tabelle 2. Zeitbedarf fiir einen Phasenzyklus bei den Féllen nach
den Bildern 3, 4 und 5

a) Einfache Kreuzung,

zweispurige Zufahrt, 4 Phasen (Bild 3) 64,5 Sekunden

b) Einfache Kreuzung,

dreispurige Zufahrt, 4 Phasen (Bild 3) 53 Sekunden

c) Einfache Kreuzung,

dreispurige Zufahrt, 3 Phasen (Bild 4) 45 Sekunden

d) Versetzte Kreuzung,

dreispurige Zufahrt, 3 Phasen (Bild 5) 44,5 Sekunden

Bisher wurden die Gestalt des Knotenpunktes und die
Linge der Fahrwege, insbesondere der Abstand der beiden
Strasseneinmiindungen C und D bei der versetzten Kreuzung,
nicht beriicksichtigt. Auf sie kommt es aber gerade entschei-
dend an. Weiter wurde angenommen, dass bei der versetzten
Kreuzung die beiden Teilknoten sich gegenseitig nicht beein-
flussen, sondern ganz unabhingig voneinander arbeiten
konnen. Das ist ebenfalls nicht richtig, wenn der Abstand zwi-
schen den Einmiindungen der Querstrassen kurz ist und zwi-
schen ihnen nur eine beschridnkte Zahl von Fahrzeugen auf-
gestellt werden kann.

Die Leistung der versetzten Kreuzung ldsst sich nicht in
einer allgemeinen Formel angeben. Ist der Abstand der beiden
Teilknoten sehr gross, so werden sie sich nicht stéren. Nimmt
der Abstand ab, so sinkt die Leistung immer mehr ab. Ist der
Abstand gleich Null, so entsteht die einfache Kreuzung, deren
Leistung nach der Beobachtung wieder grosser ist. Die
geringste Leistung tritt bei einem bestimmten Abstand ein,
dessen Grosse von der Stédrke, Geschwindigkeit und Zusam-
mensetzung des Fahrzeugverkehrs abhéngt. Alle diese Ein-
fliisse lassen sich nur mit Hilfe einer Zeit-Weg-Studie genauer
erfassen.

3. Das Zeit-Weg-Verfahren

Fiir die Zeit-Weg-Studie muss die Kreuzung zuerst in
einem zweckmissigen Masstab genau aufgezeichnet werden.
Dann ist die Geschwindigkeit im Bereich der Kreuzung zu
wihlen. Bei den anfahrenden Fahrzeugen &ndert sich die
Geschwindigkeit rasch. Soll der genaue Verlauf der Geschwin-
digkeitsdnderung aufgetragen werden, so wird das Zeit-Weg-
Diagramm sehr kompliziert. Ausserdem ist die Beschleuni-
gung der verschiedenen Fahrzeuge ganz ungleich. Bei ameri-
kanischen Verkehrsuntersuchungen wird gelegentlich die
Fahrgeschwindigkeit beim Verlassen der Kreuzung mit 12
m. p. h. = 19,6 km/h eingesetzt. Fiir unseren gemischten Ver-
kehr ist das zu hoch. Wegen den zahlreichen Radfahrern wird
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Bild 6. Zeit-Weg-Diagramm der einfachen Kreuzung mit Vier-Phasen-
betrieb, Die L#ngsverbindung A—B und die Querverbindung C—D
sind nebeneinander dargestellt. Abbiegende Verkehrsstrome sind auf

5Ys

beiden Seiten zu erkennen, z. B. ganz unten die Linksabbieger CB, die che Betriebsweise,

zuerst die Verbindung C—D und dann die Verbindung A—B besetzen.
Angenommene Geschwindigkeit innerhalb der Kreuzung 5 m/s. Waag-
recht Weg, senkrecht Zeit. Fussgéinger kionnen die Fahrbahn A iiber-
schreiten, solange kein Fahrzeug von oder nach A fdhrt.

es sich bei uns empfehlen, nicht iiber 5 m/s == 18 km/h hinauszugehen.
Es kann aber auch notwendig sein, unter bestimmten Verhéltnissen auf
4 oder sogar 3 m/s herunterzugehen. Um den Einfluss einer Aenderung
dieser mittleren Geschwindigkeit erkennen zu konnen, wurde die Zeit-
Weg-Studie vergleichsweise fiir verschiedene Geschwindigkeiten durchge-
fiihrt. Eine Erhohung der Geschwindigkeit von 5 auf 7 m/s ergab z. B.
im Fall d) ein dhnliches Bild wie eine Erhohung der Fahrzeugbelastung
um 40 9. Die Bilder 6 his 9 zeigen die Zeit-Weg-Diagramme, die den
beschriebenen Voraussetzungen entsprechen. Die Diagramme sind nichts
anderes als «graphische Fahrpldne».

Fir eine Kreuzung konnen zwei Fahrpline nebeneinander aufge-
zeichnet werden, nédmlich ein Fahrplan fiir die Strasse A—B und ein an-
derer fiir die Strasse C—D. Es ist dann sehr deutlich zu erkennen, wann
in den vier Strassen die Fussgidngeriiberginge frei sind. Wenn nur der
Fahrverkehr heobachtet werden soll und beide Strassenziige gleich breit
sind, wie es hier angenommen ist, kénnen beide Fahrpldne auch {iber-
einandergezeichnet werden (Bild 8). Die Zeit-Weg-Diagramme ergaben,
dass die gleiche Verkehrsmenge verarbeitet werden kann bei Fall a
(Bild 6) in 79 s, bei Fall b (Bild 7) in 71 s, bei Fall ¢ (Bild 8) in 57,5 s
und bei Fall d (Bild 9) in 65 s. Diese Zahlen bedeuten, dass der Verkehr
der Spitzenminute nur noch im Fall c innerhalb 1 Minute verarbeitet wer-
den kann, dass also die Leistungsgrenze der Kreuzung in den anderen drei
Féllen liberschritten ist.

Es ist nun nochmals auf die Voraussetzungen hinzuweisen, die oben
erldutert wurden. Wenn der Spitzenverkehr statt 0,5 9% nur 0,3 % des
Tagesverkehrs ausmacht, so fliesst die angenommene Verkehrsmenge der
Kreuzung erst in 100 Sekunden zu. Wenn der Verkehr, der in 100 Se-
kunden an dem Knotenpunkt eintrifft, im Fall a) in 79 Sekunden durch-
geschleust werden kann, so hat die Kreuzung eine Leistungsreserve von
27 9%; im Fall b) sind es 41 %, im Fall ¢) 74 %, im Fall d) 54 9%. Die Ver-
hdltniszahlen ergeben eindeutig, welche Losung die giinstigste ist. Sie
zeigen auch, dass die Nédherungsmethode nicht ausreicht, wenn die
Gestalt des Knotenpunktes stdrker verdndert wird.

4. Ergebnis

Das Zeit-Weg-Verfahren erlaubt es, den Einfluss der Signalisierung
und der geometrischen Ausbildung eines Verkehrsknotens und den Ein-

Bild 7. Gleiche Kreuzung und glei-
jedoch mehr
Fahrspuren in den Zufahrten. Vor-
her mussten zum Beispiel A—B und
A—D vereinigt bleiben. Jetzt sind
sie getrennt und laufen gleichzeitig
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Bild 8. Einfache Kreuzung mit
Drei-Phasenbetrieb.  Andere
Darstellung: Die Liangsverbin-
dung und die Querverbindung
sind {ibereinander gezeichnet.
Die Abbieger konnen leichter
eingetragen werden. Eine Un-
genauigkeit besteht darin, dass
der Zeitaufwand der Rechtsab-
bieger ebensolang eingetragen
ist wie derjenige der Linksab-
bieger. Diese vercinfachte Dar-
stellung ist nur méglich, wenn
die Wege A—B und C—D un-
gefdhr gleich lang sind.

fluss der Zahl der Spuren auf den verschiedenen
Fahrbahnen auf die Leistungsfdhigkeit eines
Verkehrsknotenpunktes zu verfolgen. Mit dem
Wertigkeitsverfahren kann nur der Einfluss
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Bild 9. Die versetzte Kreuzung mit Drei-Phasenbe-
trieb. Die Darstellungsweise ist der Gestalt des Kno-

tenpunktes angepasst.
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einer Verlagerung von Verkehrsstromen und einer Ver-
schiebung ihrer Schnittpunkte erfasst werden.

Mit seiner Hilfe kann aus der Vielzahl der mdglichen
Losungen, die etwa in einem zusammenhédngenden stddtischen
Verkehrsnetz denkbar sind, eine Kkleine Gruppe glinstiger
Losungen verhidltnismédssig rasch ausgesondert werden.
Wenn sich diese Losungen in ihrer baulichen, geometri-
schen Anordnung nicht unterscheiden, wie in Basel, kann mit
Hilfe des Wertigkeitsverfahrens auch eine endgiiltige Entschei-
dung getroffen werden. Die zuverlidssige Beurteilung bei ver-
schiedener baulicher Gestaltung ist aber nur mit Hilfe des Zeit-
Weg-Verfahrens moglich. Eine nur nidherungsweise Be-
stimmung kann, wie in dem gewihlten Beispiel, sogar zu
falschen Schliissen fiihren.

Notverschluss fiir den Abschluss von Einlassoffnungen von Dipl. Ing. Oskar Francini, Wien

Der bekannte und wegen seiner Vorziige sehr hdufig an-
gewandte Dammbalkenverschluss vor Einldssen ist nur bei
geringen Stauhdhen moglich. Bei grosseren Wassertiefen las-
sen sich dhnliche Vorteile bei einem Verschluss nach den
Bildern 1, 2 und 3 erzielen. Darnach ist in der Flucht des
Einlaufes ein Ring ¢ eingebaut, auf den ein Deckel a aufge-
legt werden kann. Dieser Deckel wird, wenn der Einlass tief
unter dem Wasserspiegel liegt, aus einem Boot e mittels eines
Windwerkes f an einem Seil b meist durch einen Taucher in
die Abschlusstellung gelenkt. Zur Erleichterung des Einbrin-
gens sind an geeigneten Stellen (Bild 2) U-Eisen g einbeto-
niert; ferner ist die Ebene des Ringes etwas gegen die Verti-
kale geneigt. Die Befestigung des Deckels kann sich auf
die Aufgabe heschrdnken, den Deckel in der richtigen Lage
zu halten und ein Verschieben zu verhindern, da ja das An-
pressen an die Dichtungsfliche durch den Wasserdruck selbst
besorgt wird. Soll der Verschluss gelost werden, werden die
Absperrschieber d geoffnet, die auf dem Deckel sitzen und die
das Auffiillen des Raumes zwischen dem Deckel und dem
ersten Absperrorgan, das Entliiften dieses Raumes und so
das Entlasten des Deckels ermdglichen.

Ein solcher Verschluss bietet besonders bei Talsperren
mit angeschlossenen Kraftwerken beachtenswerte Vorteile,
bei deren Ablassleitungen es Teile gibt, die im Betrieb nie-
mals trocken gelegt werden, wie das erste, dem normalen
Betrieb dienende Absperrorgan und die Wasserfiihrung zwi-
schen diesem und dem Einlauf. Wenn es doch einmal ge-
schehen muss, so miisste der Stausee vollstindig abgelassen
werden. Diese Notlage, die betriebliche Stérungen und finan-
zielle Nachteile mit sich bringen wiirde, kann sich bei Auf-
treten eines Schadens an den genannten Teilen ergeben. Denn
trotz aller Vorsicht ist man gegen Materialfehler und Korro-
sionen niemals ganz gefeit. Der vorgeschlagene Verschluss
ermoglicht das Trockenlegen dieser Teile. Zugleich ldsst er
dem Betriebhsfiihrer in der Wahl des Zeitpunktes einer solchen
Reparatur freie Hand, da er nicht die Zeit des niedrigsten
Wasserstandes, der meist mit den schlechtesten Arbeits-
bedingungen (Lawinen, ungilinstigste Unterbringung der Ar-
beitsmannschaft) zusammenfillt, wiahlen muss, sondern auch
bei grosseren StauhShen arbeiten lassen kann.

Die unter Wasser liegenden Teile weisen #dusserst ein-
fache Formen auf und sind daher auf schiddigende Einfliisse
sehr unempfindlich. Das Tauchen hat in Wasserkraftwerken
schon in weitem Masse Eingang gefunden, und viele Werke
stellen in die Bedienungsmannschaft ausgebildete Taucher

Bezeichnungen im Text

Ly

Bild 1. Bild 2.

Speicherkraftwerk mit Notverschluss in
grosserer Tiefe

Die einzelnen Teile
des Notverschlusses

Im vorliegenden Fall wurden die Voraussetzungen so ge-
wiihlt, dass sich einfache Umrechnungen ergaben. Das Er-
gebnis war so eindeutig, dass eine Verfeinerung nicht not-
wendig erschien. Das wird aber nicht immer der Fall sein.
Deshalb wird es notwendig sein, durch eingehende und sorg-
filtige Verkehrsstudien und Beobachtungen der oben im ein-
zelnen erwihnten Daten an Knotenpunkten unter den ver-
schiedensten Bedingungen weitere Unterlagen zu schaffen,
die auch bei schwierigen Verhiltnissen eine zuverlidssige
Grundlage ergeben. Es ist zu erwarten, dass in der Schweiz
in Bdlde mit solchen Beobachtungen begonnen wird.

Adresse des Verfassers: Prof. Dr. K. Leibbrand, Rigistrasse 41,

Kilchberg bei Ziirich.
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ein. Auch bei Flusskraftwerken mit grosserem Geféille
(Bild 3) kann der Notverschluss mit Vorteil vorgesehen
werden, wie er ja auch ganz allgemein bei jedem Einlass oder
Auslass anwendbar ist. Er bietet somit eine weitere Siche-
rung, den Stausee zur Behebung von Schidden nicht ablassen
zu miissen, und kostet im Verhiltnis zu den sonstigen Auf-
wendungen Husserst wenig. Er ist patentrechtlich geschiitzt.

Adresse des Verfassers: Dipl. Ing. O. Francini, Steingasse 35/9,

Wien 3, Oesterreich.

Internationale Lizenzvertrige

Soeben ist ein Buch erschienen, das auch die Leser der
SBZ interessiert 1). Dieses von Dr. E. Langen, Rechtsanwalt
am Oberlandesgericht in Diisseldorf, herausgegebene Werk
enthdlt wertvolle Richtlinien fiir die Abfassung und Abwick-
lung internationaler Lizenzvertrige und entspricht damit
einem Bediirfnis der Praxis. Namhafte Rechts- und Patent-
anwilte geben als Mitarbeiter des Verfassers einen Ueber-
blick iiber die in ihren L&ndern massgebenden Normen fiir
den Abschluss und die Auslegung internationaler Lizenz-
abkommen. Die Rechtslage in der Schweiz insbesondere wird
von Patentanwalt Dr. R. Blum sorgfiltig und eingehend er-
ortert. Langen zieht in der Einleitung (I. Teil des Buches)
interessante Vergleiche und Schlussfolgerungen aus den Lédn-
derberichten seiner Mitarbeiter in 27 Staaten. Trotz der
Uebersetzungsschwierigkeiten sind die einzelnen Lénder-
berichte (II. Teil des Buches) im wesentlichen klar und auf-
schlussreich und erfiillen zusammen mit der Einfiihrung des
Herausgebers Zweck und Ziel des Werkes.

Eine ganze Reihe interessanter Rechtsprobleme werden
von den Berichterstattern und vom Herausgeber erdrtert; im
folgenden beschrdnken wir uns auf einige Hinweise.

Recht eingehend wird von den meisten Berichterstattern
und vom Verfasser erortert, was allgemeiner Gegenstand
eines Lizenzvertrages sein kann. Gerade bei internationalen
Vertrdgen ergeben sich Auslegungsschwierigkeiten, wenn
deren Gegenstand nicht klar umschrieben ist. Auffallend ist,
dass in neuerer Zeit neben oder an die Stelle von Patenten
bzw. Gebrauchsmustern immer mehr die Erfindung selbst
und/oder das zugehorige «know how» tritt. Kennzeichnend ist
die Vielgestaltigkeit internationaler Abkommen hinsichtlich
Gegenstand und Inhalt iberhaupt. Von der reinen Patent-
lizenz bis zum wissenschaftlichen und technischen Beratungs-

DK 34.043

1) Internationale Lizenzvertrige. Von Dr. Eugen Langen, 278 S.

Weinheim 1954, Verlag Chemie GmbH. Preis geb. DM 17.40.

Bild 3. -Flusskraftwerk
mit Notverschluss
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