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des Ausdrucks Masse, bald im Sinn des Ausdrucks Kraft gebraucht
wird;

erkldrt die Konferenz:

1. Das Kilogramm ist die Einheit der Masse; es ist gleich der
Masse des internationalen Kilogramm-Prototyps;

2. Der Ausdruck Gewicht bezeichnet eine Grosse gleicher Art wie
eine Kraft; das Gewicht eines Korpers ist das Produkt der Masse dieses
Korpers und der Fallbeschleunigung; insbesondere ist das Norm-
gewicht eines Korpers das Produkt aus der Masse dieses Korpers
und dem Normwert der Fallbeschleunigung;

3. Die vom internationalen Dienst fiir Mass und Gewicht ange-
nommene Zahl flir den Normwert der Fallbeschleunigung ist 980,665
cm/s2, welcher Wert bereits von einigen Gesetzen iibernommen worden
ist.

Gestlitzt auf diesen Entscheid der CGPM ist dann allge-
mein das Kilogramm als Einheit der Masse von der Gesetz-
gebung libernommen worden, wie folgende Beispiele zeigen
mogen: Im schweizerischen Bundesgesetz liber Mass und Ge-
wicht vom 24. Juni 1909 enth&lt der Artikel 6 folgenden Text:
Die Einheit der Masse ist das Kilogramm. Es wird dargestellt
durch die Masse des Internationalen Prototyps K, welches im
internationalen Bureau fiir Mass und Gewicht in Sévres auf-
bewahrt wird.

In der Mass- und Gewichtsordnung des deutschen Reichs
vom 30.Mai 1908 heisst es in § 1: Das Kilogramm ist die
Masse des internationalen Kilogrammprototyps. Im Osterrei-
chischen Bundesgesetz vom 5. Juli 1950 {iber das Mass- und
Eichwesen enthédlt der § 1 (2) unter anderem folgende Fest-
setzungen: 1. Die Einheit der Masse ist das Kilogramm (kg).
2. Das Kilogramm ist die Masse des in Sévres bei Paris auf-
bewahrten internationalen Urkilogrammstiickes.

3. Die Bedeutung des Gramms bei den Physikern

Der grosse Mathematiker und Astronom Carl Friedrich
Gauss, der auch im Gebiet des Erdmagnetismus Bahnbrechen-
des geleistet hat, schrieb im Jahre 1817 in einem Brief [GCFW
114, 23 (1927)], dass ihm die mogliche allgemeine Einfiihrung
des franzosischen Massystems sehr interessant erscheine, dass
er es hochst bequem finde und dass er sich desselben iiberall
gern bediene. In seiner beriihmten Arbeit «Intensitas vis mag-
neticae terrestris ad mensuram absolutam revocata» (Die In-
tensitdt der erdmagnetischen Kraft auf absolutes Mass zuriick-
gefiihrt), zeigt er, wie man die magnetische Feldstdrke mit
Einheiten messen kann, die von drei Grundeinheiten, nidmlich
den Einheiten der Zeit, der Linge und der Masse abgeleitet
sind. Damit ist Gauss der Begriinder der absoluten Massysteme
geworden. Als Grundeinheiten beniitzt er die Sekunde, den
Millimeter und das Milligramm. Wenn er auch mehrfach Ge-
wichte in Gramm angibt, so besteht doch kein Zweifel, dass er
das Gramm als Masseneinheit verstanden hat. So schreibt er
zum Beispiel [GCFW 5, 98 (1867)]: Accipiendo pro unitatibus
temporis, distantiae et massae minutum secundum, milli-
metrum et milligramma ... (Wenn wir fiir die Einheiten der
Zeit, der Entfernung und der Masse die Sekunde, den Milli-
meter und das Milligramm annehmen...).

Analog heisst es’in einer nachgelassenen Arbeit «Zuriick-
fliihrung der Wechselwirkungen zwischen galvanischen Stro-
men und Magnetismus auf absolute Masse» [GCFW 11y, 192
(1927)]: Bei dem Werthe 7 = 1,78 liegen auf die in der Inten-
sitas etc. entwickelte Art als Léngeneinheit das Millimeter, als
Zeiteinheit die Secunde m. Z. und als Masseneinheit das Milli-
gramm zum Grunde.

Zur Frage, ob die Schopfer des metrischen Systems das
Gramm und damit auch dessen Vielfache und Teile tatsichlich
als Masseneinheit definiert haben, scheint Gauss sich nicht ge-
dussert zu haben. Das ist um so iiberraschender, als er durch
die Verwendung des Gramms als Masseneinheit tatsdchlich ein
neues Massystem begriindet hat. Foppl [FTM 1, 38 (1920)]
bezeichnete spiter das urspriingliche metrische System als das
«franzosischey oder «technische Massystem» und das auf Gauss
zuriickgehende als das «deutsche» oder «physikalischey.

Wilhelm Weber, der als jlingerer Kollege auf dem Gebiet
des Erdmagnetismus mit Gauss zusammenarbeitete, weitete
das absolute Massystem auf die Einheiten der elektrischen
Grossen aus [WWW 3 (1893), 4 (1894)]; er bediente sich da-
bei wie Gauss des Millimeters, des Milligramms und der Se-
kunde. Spiter, im Jahre 1861, kritisierte er allerdings das
metrische System [WWW 1, 526 (1892)]; als neue Grundein-
heiten schlug er vor: die Sekunde, die maximale Dichte reinen
Wassers ohne #dussern Druck und den zehntausendsten Teil

der Seemeile oder der Lénge der Bogenminute des Erd-
meridiankreises. Das von Gauss eingefiihrte Massystem, mit
dem Millimeter, dem Milligramm und der Sekunde als Grund-
einheiten, hat in Deutschland eine gewisse Verbreitung ge-
funden; es wurde beispielsweise von dem bekannten Physiker
Friedrich Kohlrausch iibernommen [KLPP 184 (1872)].

Im Auftrag der British Association for the advancement
of science (BA) erstattete im Jahre 1863 eine Kommission, der
neben andern Wissenschaftern auch Charles Wheatstone, Wil-
liam Thomson und James Clerk Maxwell angehdrten, einen Be-
richt iiber Widerstandsnormale [BA 1863, 111...176 (1864)].
Darin wird zu Beginn die Ansicht vertreten, dass das System
der sogenannten absoluten elektrischen Einheiten nicht nur
das beste je vorgeschlagene System sei, sondern auch das ein-
zige, das mit den damaligen Kenntnissen iibereinstimme, und
zwar sowohl beziiglich der bestehenden Beziehungen zwischen
den verschiedenen elektrischen Erscheinungen als auch beziig-
lich deren Zusammenhang mit den grundlegenden Messungen
der Zeit, des Raums und der Masse. Spiter werden die Zeit-
einheit sowie die englischen und die franzésischen Lingen-
und Masseneinheiten genannt [BA 1863, 131, 132 (1864)]. Da-
bei wird das Gramm als Masseneinheit aufgefiihrt.

Spéter erteilte die BA einer andern Kommission, der aber
wieder Thomson und Maxwell angehdrten, den Auftrag, einen
Bericht iiber die Auswahl und die Nomenklatur von dyna-
mischen und elektrischen Einheiten zu verfassen. Diese Kom-
mission empfahl im Jahre 1873 den Zentimeter, das Gramm
und die Sekunde als Grundeinheiten zu verwenden [BA 1873,
222...225 (1874)]. Weil dabei die Masszahl der Dichte des
Wassers praktisch gleich Eins wird, bevorzugte die Kommis-
sion dieses Einheiten-Tripel vor Meter, Gramm und Sekunde.
Die Kommission empfahl ferner, die aus den Grundeinheiten
abgeleiteten elektrischen und magnetischen Einheiten durch
den Vorsatz «C.G. S.» zu kennzeichnen, bis ihnen besondere
Namen erteilt sein wiirden [BA 1873, 223 (1874)]. Fiir die
C. G. S.-Einheiten der Kraft und der Arbeit wurden die Namen
Dyn und Erg vorgeschlagen [BA 1873, 224 (1874)]. Ausdriick-
lich wird beigefiigt, dass das Gewicht eines Gramms rund 980
Dyn betrage.

Mit keinem Wort erwéihnt der Bericht, dass das Gramm im
Gesetz vom 18. Germinal IIT (7. April 1795) und das Kilo-
gramm im Gesetz vom 19. Frimaire VIII (10. Dez, 1799) als
Einheiten des Gewichts festgelegt worden sind.

In den folgenden Jahren hat sich das CGS-System in der
Physik allgemein eingefiihrt.

Der Congrés International des Electriciens, der im Jahre
1881 in Paris zusammentrat, hat die von ihm beschlossenen
elektrischen und magnetischen Einheiten als dezimale Viel-
fache und Teile der entsprechenden Einheiten des elektro-
magnetischen CGS-System definiert [CIE 1881, 42, 238, 239
(1882) 1. (Schluss folgt)
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Allgemeines. Das Haus mit Nebengebdude wurde in sieben
Monaten von Eingeborenen mit geringen oder keinen bauge-
werblichen Kenntnissen unter der Baufiihrung eines Inders
erstellt. Der grosste Teil der Baumaterialien wurde von Eng-
land, Australien, Neuseeland und Kanada eingefiihrt.

Situation. Das Grundstiick befindet sich auf dem «Tama-
vuay-Felsriicken mit einer 180° umfassenden, unverbaulichen
Aussicht auf die Meerbucht von Suva und die angrenzenden,
mit Urwald bedeckten Gebirgsziige. Das Haus ist so orien-
tiert, dass neben der Aussichtslage auch die beste Ausniitzung
der vorherrschenden Brise gewédhrleistet ist1).

1) Der Architekt, von dem wir 1955, S. 434, billige Wohnbauten auf
diesen Inseln zeigen konnten, schreibt uns unter anderem: «Am ersten
August wehte die Schweizerfahne recht stolz im tropischen ,Trade-
wind', als wir eine nette Augustfeier verbrachten, an welcher die
Schweiz sehr gut vertreten war. Schade, dass ich Thnen nicht einige
Ananas, Bananen, Orangen oder andere tropische Friichte beilegen
kann, die aus unserem Garten im Ueberfluss zu haben sind, Es ist ein-
fach unvorstellbar, wie alles wiichst, und dazu mit sehr wenig Pflege.
Alles, was man zu tun hat, ist, zu ernten. Es ist schon gut, dass nicht
alles im Leben so geht, sonst wiirden die Weltzustinde bestimmt
grenzenlos schlimm sein.»

Schweiz. Bauzeitung
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Blick vom Wohnraum in den gedeckten Hof

Aaaasarbbabhuhiii

Wohnraum




Blick vom Wohnraum ins Esszimmer

Blick vom Wohnraum auf die Bucht von Suva




I*l(l‘.i‘
uuun ""'

g
=
-
-
—
/
—
m—
el

Oben: Ansicht von Nord-

westen

Links: Terrasse und Fen-
ster des Elternzimmers von

Stidwesten

Links:  Teilansicht  der
Eingangspartie (Wagen-

park) an der Ostseite
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Raumorganisation. Simtliche Raéume sind auf einem Boden
zusammengefasst und vom zentralen, mit Perspekt-Glas be-
deckten Hof leicht zugiinglich. Angrenzend an den Haupt-
eingang befindet sich ein gedeckter Wagenpark, und von dort
erschliesst sich durch Hof und Wohnraum ein freier Durch-
blick aufs Meer.

Konstruktion. Die angewandte Konstruktion bietet Wider-
stand gegen Erdbeben, Termiten und Orkane und besteht
aus einem Eisenbetonrahmen, eingefiillt mit hohlen Beton-
blécken, welche mit horizontaler Armierung an die Haupt-
konstruktion angeschlossen sind. Alle Béden sind betoniert.
Das Dach besteht aus Holz, verzinktem Eisen und Aluminium
und ist so berechnet, dass es der Saugwirkung eines Orkans

Strassenprojektierung

von 250 km/h widersteht. Der Dachraum ist beliiftet. Die per-
forierte Wandfiillung beim Wagenpark und am Nebenbau be-
stent aus auf dem Bauplatz gegossenen Betonblocken im
Format 45 X 45 X 15 cm.

Ausbau. Die Decken bestehen aus Sperrholz, und fiir den
Bodenbelag kamen ausschliesslich pastellfarbige Vinylasbestos-
platten zur Anwendung. Die Terrasse ist mit Jalousie-La-
mellen aus Aluminium versehen, und im Hauptschlafzimmer
wurden mechanisch verstellbare, vertikale Klappen aus ver-
zinktem Blech installiert, womit die westlich gelegenen Rédume
von der direkten Bestrahlung der Nachmittagssonne Schutz
finden.

Adresse: H. Furrer, Asst. Arch. Dev.,, P. W. D., Suva, Fiji.

DK 625.72

Vortrag von Prof. M. Stahel, ETH, Zirich, am S.I.A./VSS-Kurs fiir Strassenprojektierung in Lausanne 1957 1)

Der Strassenbau war noch vor wenigen Jahrzehnten eine
eher auf handwerklichem Konnen und Erfahrung beruhende,
vom Eisenbahnbau kriftig profitierende Technik. Anfangs der
dreissiger Jahre setzte eine Entwicklung ein, die ihn nun
zur vollwertigen Ingenieurdisziplin gemacht hat. Dies héngt
zum Teil mit dem allgemeinen Fortschritt der Ingenieurwis-
senschaften zusammen, insbesondere der Bodenmechanik und
der, allerdings noch etwas zurlickhdngenden Lehre von den
Beldgen. Vor allem ist diese Entwicklung aber bedingt, ja
erzwungen durch die stiirmische, noch keinerlei Stabilisierung
anzeigende Steigerung des Verkehrs, die eine Zunahme der
Wagengewichte und der Fahrgeschwindigkeiten in sich
schliesst, weitaus am stdrksten aber bei den Verkehrsmengen
ist. Deshalb hat sich auch eine neue Disziplin, die Lehre vom
Strassenverkehr, entwickelt.

Aus der Verkehrszunahme ergeben sich fiir den Strassen-
bauer in erster Linie die Forderungen nach Leistungsfédhigkeit
und Sicherheit. Es erhalten aber auch die Anspriiche an
Linienfiihrung und Ausbildung der Einzelheiten, nach Eben-
heit und Griffigkeit der Fahrbahn erhohte Bedeutung. Der
dauernde Bestand guter Fahreigenschaften setzt wiederum
einen hochwertigen Aufbau des Strassenkdrpers voraus. Und
zu alledem iibt der stdrkere, raschere und schwerere Verkehr
entsprechend grossere zerstdrende Wirkungen auf die Strasse
aus.

Die Strassenplanung umfasst die Beurteilung der Ver-
kehrsbediirfnisse und der Verkehrsentwicklung. Sie fiihrt zur
generellen Festlegung der Linienfiihrung und des Typus, d.h.
des Verkehrscharakters der wichtigeren Strassen. Die Projek-
tierung hat im einzelnen den Verlauf des Strassenzuges im
Geldnde, die eigentliche Trassierung, und die Einzelheiten, ins-
besondere auch die Ausbildung von Knotenpunkten abzuklé-
ren und die bautechnische Konstruktion, den Aufbau des
Strassenkérpers fiir die verschiedenen Untergrundverhéltnisse,
zu bestimmen.

Es ist anzunehmen, dass die Planung von besonderen
Gremien oder von den obern Baubehdrden durchgefiihrt wird,
wihrend fiir die Projektierung weitgehend Ingenieurbureaux
zugezogen werden. Im folgenden handelt es sich deshalb dar-
um, den Ingenieuren, die sich bisher nicht naher mit der Ent-
wicklung des Strassenbaues befasst haben, das Verstidndnis
fiir die heutigen Auffassungen und die VSS-Normen zu er-
leichtern und schliesslich einige allgemeine Erwédgungen zur
Projektierung der Linienfiihrung neuer Strassen anzustellen.

I. Elemente der Linienfiithrung

1. Der Strassenquerschnitt

Er wird ganz nach den Anforderungen der Sicherheit und
Leistungsfihigkeit bestimmt. Vorweg ist auf die Trennung
der Verkehrsarten nach Geschwindigkeits- bzw. Gefdhrdungs-
kategorien als einer besonders wirksamen Methode hinzuwei-

1) Die Fragen der Planung, des Aufbaues des Strassenkorpers und
der Ausfithrung der Belige, sowie verschiedene Spezialprobleme der
Linienfithrung werden von anderen Autoren dargestellt, so dass hier
vor allem die Trassierung zu behandeln ist. S.I.LA. und VSS beabsich-
tigen, einen Sonderdruck herauszugeben, der alle an diesem Kurs
gehaltenen Vortrige enthalten soll,
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sen, die gleichermassen Sicherheit und Leistungsfdhigkeit er-
hoht. Sie ist schon lingst bekannt (Gehwege fiir Fussgénger,
Radstreifen oder besser Radwege filir Velofahrer) und wird
durch Anwendung autobahnidhnlicher Querschnitte fiir stark
belastete Strassen konsequent fortgesetzt, indem dort der
langsame und der iiber kurze Strecken gehende lokale Mo-
torfahrzeugverkehr vom raschen Durchgangsverkehr ge-
trennt werden.

Die Frage nach der Leistungsfdhigkeit der Fahrbahn ist
sehr komplex und kann hier nicht n#her behandelt werden.
Es sei nur auf die vier grundlegenden Begriffe hingewiesen,
die jetzt bei uns verwendet werden und deren paarweise Kop-
pelung rasch Sinn und Zweck der Gliederung verstdndlich
machen. Es sind

Leistungsféhigkeit unter
idealen Bedingungen

Zuldssige Belastung unter
idealen Bedingungen

Leistungsfiahigkeit unter
tatsdchlichen Bedingungen

Zuldassige Belastung unter
tatsdchlichen Bedingungen

Zwischen Leistungsfihigkeit und zulédssiger Belastung be-
steht grundsitzlich die selbe Beziehung wie zwischen Bruch-
festigkeit und zuldssiger Spannung, wobei der Sicherheitsfak-
tor beim Verkehr zwar ebenfalls nicht leicht festzulegen ist,
aber meist erheblich kleiner gew#hlt werden kann als bei den
Werkstoffen.

Die Unterscheidung zwischen idealen und tatséchlichen
Verhdltnissen ist vor allem aus methodischen Griinden not-
wendig. Man kann durch Berechnungen und durch Messungen
auf entsprechend ausgewéihlten Strecken die Leistungsfihig-
keit unter idealen Verkehrsbedingungen ziemlich gut er-
fassen. Ebenso lassen sich die Auswirkungen verschieden-
artiger Storfaktoren, wenn sie einzeln auftreten, durch Ueber-
legung, Rechnung und Beobachtung an geeigneten Stellen er-
mitteln. Daraus wird es moglich, die Leistungsfdhigkeit fiir
beliebige tatsichliche Verhdltnisse, bei denen mehrere Stor-
faktoren gleichzeitig auftreten, rechnerisch zu bestimmen,
wiahrend direkte Messungen wegen der Kombination ver-
schiedenartiger Einfliisse kaum auszuwerten sind. Die Ver-
kehrsplanung liefert die zukiinftigen massgebenden Verkehrs-
mengen pro Zeiteinheit. Mit den eben besprochenen Werten
fiir Leistungsfihigkeit und Belastung konnen dann der Ver-
kehrscharakter der Strecke (gemischter Verkehr; Verkehrstei-
lung verschiedenen Grades) und die notwendige Zahl der
Fahrspuren bestimmt werden.

Nun ist noch die Breite der einzelnen Fahrspur festzu-
legen. Auf empirischem Wege ist man zu bestimmten Werten
gekommen, etwa fiir die zweispurige Strasse im Mittelland zu
7,0 oder 7,5 m. Die Amerikaner, denen sich ja die Verkehrs-
probleme in der heutigen Art schon erheblich friiher stellten
als den Europdern und deren Methode vor allem auf der Aus-
wertung grosser Beobachtungsserien beruht, sind der Auffas-
sung, 3,65 m (12 Fuss) sei die richtige Spurbreite. Es ist in-
teressant, dass die Entwicklung bei uns und die Untersuchun-
gen in den USA zum selben, nur noch durch das Mass-System
etwas differenzierten Ergebnis gefiihrt haben. Neuere Be-
rechnungen, die auf Theorien iiber Pendeln um die Soll-Fahr-
axe beruhen, etwa nach Aichhorn, Lohmann oder Wallack,




	Wohnhaus "Lucerne" auf den Fidschi-Inseln: Architekt und Bauherr Hans Furrer, Suva

