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NEKROLOGE
+ Georg Masirevich, Ingenieur, von Temesvar, gewesener

langjähriger Vertreter der G. E. P. für Ungarn, ist iB November
1941 nach schwerem Leiden gestorben. Am 27. März 1865 geboren,
kam Masirevich 1886 an die IngenieurabteUung des Eidg.
Polytechnikums und wurde in Zürich ein reges Mitglied des
Ungarischen Vereins. «Diese in der Schweiz verbrachten Studienjahre
prägten sich tief in unsere Erinnerung ein», schreibt sein Freund
M. Gergurevig. «Wir nahmen regen Anteil an schweizer Festlichkeiten

oder Studentenkommersen und stolz marschierten wir
mit unserer, im Jahre 1863 entrollten nationalen Vereinsflagge.
Unser Vereinslokal war im «Hotel Phönix» in der Gemeinde
Fluntern; ein geräumiger Saal mit grossem Balkon, wo unser
Vereinswappen angebracht war, und wo bei FestUchkeiten unsere
ungarische Trikolore gehisst wurde, stand uns zur Verfügung.
In diesem Vereinslokal traf ich zuerst meinen späteren Freund
Georg Masirevich, um nun gemeinsam die Vorlesungen der
ausgezeichneten Professoren mit Aufmerksamkeit und Ambition zu
verfolgen. Dieses jahrelange, kollegiale Zusammenarbeiten hat
auch in den späteren Jahrzehnten ein festes Band gebildet.

Nach Beendigung unserer Studienzeit — Masirevich
diplomierte 1890 — dienten wir zuerst gemeinsam in der Brücken-
kontroUabteilung der kgl. ung. Staatsbahnen und später erwarb
Masirevich sich grosse Verdienste in dem Kommunalbauratsamt
für öffentliche Arbeiten der Hauptstadt Budapest. Hierauf trat
er in den Dienst der Generalinspektion für Eisenbahn und Schifffahrt

im kgl. ung. Handelsministerium, kehrte jedoch bald zum
Staatsbahndienst zurück und wurde mit der Betriebsdirektion
der kroatischen Eisenbahnlinien in Zagreb (Agram) betraut.
Bis zu seiner Pensionierung bekleidete er als Direktorstellvertreter

das Amt für Bahnbau und Bahnerhaltung. Er war kgl.
Oberregierungsrat, Mitglied des Ingenieur- und Architekten-
Vereins für Ungarn und der Budapester Ingenieurkammer.

Als im Jahre 1930 die E. T. H. ihr 75-jähriges JubUäum feierte
und die T. H. Budapest durch Prof. Adolf Czakô vertreten wurde,
nahm auch Georg Masirevich an dieser Festlichkeit teil. Ueber
den Verlauf des Jubiläums hat unser KoUege Masirevich eine
elf Seiten umfassende interessante Beschreibung auf mein
Ansuchen im Jahresheft unseres 35-jährigen Gedenkbuches
herausgegeben. — Georg Masirevich nahm stets regen Anteil an
unserem Landesverband der Ehemaligen MitgUeder des Zürcher
Ungarischen Vereins, unterstützte denselben selbstlos und
bekundete reges Interesse.»
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Das vorliegende Werk umfasst zwei Hauptteile: «Das Fahrzeug

beim Zusammenstoss» und «Das Fahrzeug im Lauf». Im
ersten Hauptteil werden alle für die Rechtsprechung über
Verkehrsunfälle möglichen Arten der Zusammenstösse theoretisch
behandelt und durch Rechenbeispiele erläutert. Nach einleitender

Behandlung der Stossbedlngungen und der einschlägigen
Gesetze der Dynamik werden für den zentrischen Stoss die Fälle
des gleichlaufenden, gegenlaufenden, elastischen und unelastischen

Stosses behandelt. Darauf folgen der recht- und der
schiefwinkUge Stoss und Ausführungen über Stosswege, Stoss-
arbelt und Deformationsarbeit. Es wird jeweils eine Formel
aufgestellt, nach der aus den Fahrzeuggeschwindigkeiten nach
erfolgtem Zusammenstoss die Geschwindigkeiten unmittelbar

vor demselben berechnet werden können. In acht
Beispielen werden darauf die verschiedenen Fälle durchgerechnet.
— Der zweite HauptteU enthält allgemeine Probleme der
Fahrzeugdynamik; das gebremste Fahrzeug und das Fahrzeug in der
Kurve, das kippende Fahrzeug und einige weitere Kapitel.

Im ersten Hauptteil behandelt der Verfasser eines der
heikelsten • und zugleich Interessantesten Probleme der
Kraftfahrtechnik. Die gerichtliche Beurteilung von Verkehrsunfällen
muss sich meist auf mehr oder weniger zuverlässige Zeugen¬

aussagen, auf Spuren und Lagen der beteiUgten Fahrzeuge und
auf deren Beschädigungen usw. stützen, um die Fahrgeschwindigkeiten

Egr dem Zusammenstoss abschätzen zu können. Die
vorgeschlagene Berechnungsweise will diese Unsicherheit
ersetzen; alle Probleme sollen sich «wider Erwarten mit einfachen
Mitteln errechnen lassen, trotz anfänglich scheinbarer Komplikation

der Materie».
Die Vorgänge bei den meisten Zusammenstössen sind wirk-

Uch derart kompliziert, dass bis heute noch niemand zuverlässige

Berechnungsgrundlagen zur Bestimmung der gesuchten
GeschSndigkeiten angeben konnte. Auch der Verfasser muss
im Laufe seiner Ableitungen und Berechnungen vereinfachende
Annahmen treffen, die einzeln vielleicht noch zulässig wären,
als Vielzahl jedoch kein genaues Resultat ergeben können und
sich zum Teil gegenseitig ausschliessen.

Zu Beginn des Buches wird behauptet, bei Verkehrsunfällen
«handelt es sich um Körper mit starren Massen, deren Schwerpunkt

auch bei oft sehr starken elastischen und bleibenden
Deformationen nur eine unwesentUche Lagenveränderung erfährt.
Aus diesen Gründen kommen für die Berechnungen des Stoss-
verlaufes die Gesetze der Mechanik starrer Körper in Betracht».
Ein Auto bestünde somit aus starren Massen, die sich vorübergehend

und bleibend verformen lassen!
Weiter wird auf S. 9 von den Formeln über den «in gerader

Richtung •Sflaufenden Zusammenstoss» behauptet: «Sie besagen,
dass für irgendeine Form des Zusammenstosses, ob elastisch,
unelastisch oder halbelastisch, die Geschwindigkeiten v± und v.
(der beiden Fahrzeuge) zu Beginn des Stosses aus den
Restgeschwindigkeiten u± und u2 nach dem Stosse berechnet werden
können, sobald Uj. und u2 bestimmt sind.» Die Schwierigkeiten
liegen aber schon in der Bestimmung dieser Restgeschwindigkeiten,

und zudem besteht dann für den einzelnen Fall immer
nur eine Gleichung mit zwei Unbekannten, die auch der
Verfasser nicht auflösen kann. Er behilft sich dann in zwei Fällen,
indem er v2 0 wählt (Beispiel 1), und im anderen Falle (Beispiel

3) wird, nach Schätzung der ersten Unbekannten, die
andere errechnet. Eine solche Berechnungsweise kann nur sehr
angenäherte Werte ergeben. Trotzdem werden dafür sehr kleine
Toleranzen1) — grosse Genauigkeit — beansprucht.

Im Beispiel 3, wo sich zwei entgegenfahrende Autos an-
stossen, wöä die Geschwindigkeit des einen total aufgehoben;
das Fahrzeug 2 wurde jedoch dabei derart beschädigt, dass das
anstossende Vorderrad «überstark nach links eingeschlagen
wurde», wodurch es nach einer spiralförmigen Fahrbahn über
sehr unebenen Boden ausserhalb der Strasse stehen bUeb. Zur
Lösung der Stossgleichung werden für die Bestimmung der
Restgeschwindigkeit des im Bogen fahrenden Wagens vereinfachende
Annahmen getroffen, wie sie für eine seriöse Expertise abgelehnt

werden müssen2).
Die Annahme der Reibungsbeiwerte beeinflusst das

Rechnungsergebnis in allen Fällen der Zusammenstösse
massgebend; ganz allgemein wird bei den angeführten Beispielen damit
zu unvorsichtig umgegangen. Es wäre angezeigt, für Berechnungen

die Reibungsbeiwerte etwas zu variieren. Zudem verwendet der
Verfasser laut der einzigen Quellenangabe3) des ganzen Buches
anscheinend Versuchsresultate aus dem Jahre 1930. Verschiedene

seitherige Versuchsreihen haben ergeben, dass über die
Reibungsbeiwerte noch Unsicherheiten herrschen. Die zum Teil
grossen Abweichungen in den Ergebnissen rühren nach Klaue*)
von der Art des benutzten Versuchsverfahrens her, indem dabei

die Messungen nicht an Fahrzeugen selbst, sondern an
Schlepprädern ausgeführt wurden, wobei der Kraftschluss sehr
wahrscheinUch nicht voll ausgenützt war. Nach Schindler5)
bestehen für die selbe Belagsart auf verschiedenen Strassen-
stücken beträchtliche Abweichungen in den Reibungsbeiwerten,
und zwar für Zementbeton 45 %, Teerasphalt 41 % und Sintex
12 %. Bussien*) erwähnt zudem, dass die Fahrzeugbauart, die
springenden Reifen und dadurch die Strassenhaltung die
Messergebnisse der Reibungsbeiwerte beträchtlich beeinflussen.

Der zweite Hauptteil, «Das Fahrzeug im Lauf», enthält
neben den erwähnten Kapiteln, die meist bekannte Probleme
behandeln, Tabellen für Reibungsbeiwerte. Eine weitere Tabelle
gibt Zahlenreihen für «Beschleunigungsvermögen normalgebauter

*) Im Beispiel 1, für gleichlaufenden Zusammenstoß, ergibt die
Rechnung des Verfassers 32.3 km/h. Die «übliche Toleranz» wird mit
30 bis 35 km/h angegeben, also —7,8 % und + 8,1 %. Im Beispiel 2 wird
dio Geschwindigkeit sogar mit +1,8 und —4,2% Toleranz angegeben,
unter dem Vorbehalt des «sehr wahrscheinlich».

2) Zur Berechnung der Restgeschwindigkeit wird die Formel eines
späteren Kapitels angewandt. Dort wird sie speziell «für das
ungebremste Fahrzeug» auf Kreisbahn angeführt. Hier wird das Fahrzeug
durch das überstark eingeschlagene Rad stark gebremst und es
beschreibt zudem laut Situationsplan eine Spirale. Zur Berechnung der
(konstanten) Umfangsgeschwindigkeit wird einfach eine
Radialbeschleunigung von 4 in/sec- eingesetzt, wie sie aus einer nachfolgenden
Tabelle entnommen wird. Der zugehörige Reibungsbeiwert wird dort als
maximal möglicher angegeben. Unter den vorliegenden Umständen und
unter Berücksichtigung der Fahrbahnverhältnisse («nicht allzu gut und
nicht allzu eben und nicht vollkommen trocken») sollte der Reibungsbeiwert

viel vorsichtiger gewählt werden.
:») Schenk, Die Fahrbahnreibung. Berlin 1930, Verlag Krayn.
4) Klaue, Bremswerkuntersuchungen am Kraftfahrzeug. Deutsche

Kraftfahrtforschung, Heft 13. Berlin 1938, VDI-Verlag.
r,) Schindler, Die statische und dynamische Fahrbahnreibung

und die Mittel zu deren Bestimmung. Diss. BTH. 1986.
n) Busslen, Automobiltechnisches Handbuch. Berlin 1941, Techn.

Verlag Krayn.
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