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und steigt beim Anfahren bis auf etwa 2100 k2. Die nor-
male Fahrgeschwindigkeit der Maschine betragt 5,4 kmfh.
Aus Abbildung 3 sind die charakteristischen Kurven des
Motors ersichtlich. Die Steuerung der Motoren' erfolgt durch
einen im Fihrerstand eingebauten Kontroller, der so auf-

Abb. 2. Die Lokomotive beim Zichen eines Kabels mittels Windwerk.

gestellt wurde, dass ihn der Fihrer fir jede Fahrrichtung
bequem bedienen kann, ohne seinen Platz zu verlassen.
Der Kontroller besitzt eine Hauptwalze mit acht Fahrstufen,
d. h. je vier Stellungen fiir Parallel- und Serie-Schaltung der
Batterie und sechs Stufen fir Kurzschlussbremsung, sowie
eine Reversierwalze fir Vor- und Riickwirtsfahrt. Die
Motoren bleiben dauernd in Parallelschaltung und kénnen
bei Betriebsunfahigkeit einzeln abgeschaltet werden.

An sonstigen elektrischen Ausriistungsteilen sind die
Gblichen Apparate und Instrumente vorhanden.

Gegenitiber dem Fahrkontroller befindet sich der
Windwerkkontroller mit dazwischenliegendem Schaltpult,
in dem der Umschalter und die Sicherungen eingebaut
sind. Dieser Kontroller besitzt je zwei Stellungen fiir
Parallel- und Serieschaltung der Batterie mit dem notigen
Uebergangswiderstand und eine Reversierwalze zum Auf-
und Abwinden des Seiles. Zum Antrieb der Seiltrommel
dient ein Hauptstrommotor mit einer Leistung von 12 PS
an der Motorwelle wihrend einer halben Stunde, bei einer
Umlaufzahl von 960 in der Minute, und einer Klemmen-
spannung von 88 Volt. Der Motor ist mittels einer halb-
elastischen Kuppelung direkt mit dem Schneckengetriebe,
mit einer Uebersetzung von 1:20,5, verbunden. Die nor-
male Zugkraft betragt 870 kg bei einer Seilgeschwindigkeit
von 0,74 m/sk und steigt beim Anziehen bis auf rund
2000 £g.

b) Batterie. Fiir die Berechnung der Batteriegrosse
wurde die Eingangs erwihnte Maximalleistung auf der
Hochststeigung zu Grunde gelegt. Die Kapazitit ist derart

Hauptdaten der Maschine.

Spurweite = 1435 mm
Radstand = 2500 mm
Raddurchmesser R = 1130 mm
Totale Maschinenldnge tber Puffer = 6290 mm
Stundenleistung der Traktionsmotoren =. 24 PS
!/3- Stundenleistung des Windwerkmotors — 12 PS
Fahrgeschwindigkeit . . etwa = 6 km/h
Seilgeschwindigkeit = 44 m/min
Gewicht des mechanischen Teiles . 8,86 ¢
Gewicht der elektrischen Ausriistung = 2,8 .¢
Gewicht der Batterie iy Bt 0 G .= 13,5 ¢
Totalgewicht der Maschine (abgewogen) = 15,16 ¢

bemessen, dass ein zehnstiindiger Rangierdienst ohne
Zwischenladung bei einer Hochstleistung von 75 Eisen-
bahnwagen in der Tagesschicht bewaltigt werden kann.
Die gewihrleistete Kapazitat der 48 Elemente umfassenden
Batterie betrigt bei gleichmissiger Entladung wihrend :

1 3 5 1o Stunden,
185 270 300 363 Ak
bei 185 9o 60 36 A.

Der hochste zuldssige Ladestrom der
Batterie betriagt go 4 und der héchste zu-
lassige Entladestrom rund 400 4 auf kurze
Zeit wihrend des Anfahrens. Die einzelnen
Zellen besitzen fiinf positive und sechs
negative Platten, die in mit Bleiblech aus-
geftitterte Holzkasten: eingebaut sind.

Zum Anschluss des Ladekabels der Loko-
motive an die Ladestation dient eine zwei-
polige Ladeanschlussvorrichtung. Mit Riick-
sicht auf die vorhandenen Elektromobile
der G. C. J. B. war die Anzahl der Zellen
der Ladebatterie bereits festgelegt, wenn
nicht eine zweite Ladegruppe aufgestellt
werden wollte.

Die Ladung wird wihrend der Nacht
ausgeftihrt ‘und geschieht vollstandig auto-
matisch. Die vorhandenen Apparate schiitzen
die Batterie vor Schnellaufladungen mit un-
zuldssig hohen Stromstirken.

Die Lokomotive, die nun seit Jahres-
frist ununterbrochen im Dienst steht, hat
den gestellten Anforderungen einwandfrei und in jeder
Hinsicht entsprochen.

Ihre Hauptdaten sind aus der untenstehenden Zu-
sammenstellung ersichtlich.

Der Bau der Bagdadbahn

im Lichte der Kriegswirtschaft.
Von Oberingenieur Walter Morf in Ziirich,
gewesener Bauleiter der Amanus-Gebirgstrecke der Bagdadbahn.

(Fortsetzung statt Schluss von Seite 109.)

Ausser den vielgestaltigen Vorbereitungs-Arbeiten
brachten auch die eigentlichen Eisenbahnbau-Arbeiten man-
cherlei Schwierigkeiten, die bei gleichen Bauten zu Hause
nicht vorkommen. So machte sich bei der Projektierung
von Briicken und Durchlassen der Mangel jeglicher An-
haltspunkte fiir die Beurteilung von Hochwasserhshen und
Wassermengen unangenehm bemerkbar; die tblichen Me-
thoden durch Bestimmung der Einzugsgebiete versagten,
da bei grossern Wasserlaufen, mangels auch nur annihernd
richtiger Karten, das Einzugsgebiet nicht bestimmt werden
konnte. Aber auch da, wo besondere Aufnahmen gemacht
worden sind, wurden die Berechnungen zu Schanden ge-
macht, denn die Niederschlagsmengen sind auch in ihren
maximalen Héhen extremen Schwankungen unterworfen,
fur deren auch nur annihernde Schitzung die Beobach-
tungen von zwei Jahren nicht geniigten, ganz abgesehen
von der starken Geschiebeftihrung. Es gibt Wolkenbriiche
und Wasserhosen, die Niederschlige von katastrophalen
Wirkungen bringen, aber manchmal wihrend eines Dezen-
niums nicht auftreten. Ein derartiges Beispiel hierfiir ist
folgendes: Wihrend des Winters 1917/18 war in der Nihe
von Nesibin in einem sogenannten Trockental an der Bahn
eine Gruppe von etwa 200 kurdischen Arbeitern mit Schot-
tergewinnung beschiftigt.  Wihrend der ganzen ziemlich
heftigen Winter-Regenperiode vom November bis April war
nur bei langem, sehr starkem Regen ein kleines Wasser-
rinnsal zu bemerken, sonst war tiberhaupt kein Wasser zu
sehen. Mitte Mai, also bereits zu Beginn der regenlosen
Zeit, brachte ein Zyklon mit Wolkenbruch wahrend der
Nacht solche Wassermengen, dass das ganze Zeltlager mit-
samt den Materialien, Stein und Schotterhaufen wegge-
schwemmt wurde; viele Leichen konnten gefunden werden,
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der Rest der Leute war spurlos verschwunden; ob sie eben-
falls ertranken oder sich vor Schrecken flichteten, konnte
nicht festgestellt werden. Die nicht weit davon entfernten,
auf einem Hiigel erbauten massiven Hiuser der Zentrale
der Bauabteilung IV wurden ebenfalls schwer mitgenommen ;
weggetragene Diacher waren das geringste Uebel.

Grosse Schwierigkeiten machte auch die Ausbildung
der einheimischen Leute zu brauchbaren Arbeitern. Leute,
die nie einen Pickel oder eine Wurfschaufel gesehen haben,
zu Erd- und Betonarbeiten, zum Schubkarren- und Roll-
wagenfahren, ja sogar zu Heizern, Bremsern, Hand- und
Maschinen-Mineuren anzulernen, brauchte grosse Geduld
und Ausdauer seitens des stark beanspruchten technischen
Personals, um so mehr als die Arbeiter stark wechselten.
Die Leute kamen oft viele hundert Kilometer weit her,
(aus Hocharmenien, vom schwarzen Meer, aus Persien) um
sich einen gewissen Betrag zu verdienen. Hatten sie den
ersehanten Betrag beisammen, so zogen sie ab, und weder
Pramien noch Lohnaufbesserung oder sonstige Vorteile
konnten sie zum Bleiben bewegen.

Aber auch die Materialbeschaffung und Verwaltung
bot vielerlei Schwierigkeiten. Ganz abgesehen von den
grossen Bestellungen fir die erstmalige Neuanlage, musste
der gesamte grosse laufende Materialbedarf, von den Spreng-
mitteln bis zum pneumatischen Bohrwerkzeug mit allen Er-
satzteilen, Stahl und Eisen aller Sorten bis zur kleinsten
Schraube, Zement und Kalk, Oele und Fette, vom A&rzt-
lichen Instrumentarium, den Medikamenten und den Hospi-
talbedirfnissen bis zu den Kicheneinrichtungen der Ar-
beiterhduser und tausend andere Artikel wenigstens sechs
Monate vorausbestellt werden und davon auch stets ein
sechsmonatlicher Vorrat vorhanden sein.

Gerade als der Baubetrieb wieder auf programmissige
Leistung gebracht war, brach der Weltkrieg aus, was
wiederum eine griindliche Arbeitseinstellung und Desorgani-
sation verursachte. Ingenieure, Techniker, Beamte und
Arbeiter der verschiedensten Nationen eilten in ihre Heimat
unter die'Waffen. Kostbare Halbjahreslieferungen, die auf
verschiedenen Dampfern auf dem Mittelmeer schwammen,
waren fiir den Bagdadbahnbau endgiiltig verloren. Die Auf-
hebung der Kapitulationen entzog die europiischen Staats-
angehérigen der Rechtspflege der Konsulargerichte und
unterstellte sie den tarkischen Gerichten. Sie schuf urpldtz-
lich ganz neue Rechts-, Wirtschafts- und Finanzverhiltnisse,
ganz abgesehen von den nicht zu beurteilenden Kriegs-
wirkungen. Schon machten sich auch die wenigen noch
Zuriickgebliebenen zur Heimreise bereit, als auch die Tur-
kei in den Krieg trat und ihre militirischen Machthaber
den Wert der Eisenbahn als Kriegsinstrument erkannten
und nun plotzlich mit groésstmoglicher Eile die Eisenbahn
fertig haben wollten.

Mit grosser Miihe konnte der Bau der beiden Gebirg-
Strecken in Gang gebracht werden, ein Teil des technischen
und kaufminnischen Personals, ebenso ein Kontingent Hand-
werker kehrten wieder zuriick, das einheimische Personal
musste gesammelt, teilweise neu angeworben und angelernt
werden. Die grosste Schwierigkeit machte aber die Material-
Beschaffung, da nach Kriegsausbruch der Land- und See-
weg fiir alle Zufuhren gesperrrt war. Dies gab den Anstoss
fir die Kriegswirtschaft, die bis zur Bauvollendung der
ganzen Arbeit den Stempel aufdrickte. Sie zerfillt bei
den technischen Massnahmen 1) in Ersparungen gegeniiber
dem Friedensverbrauch, 2) in Selbstbeschaffung von Mate-
rialien, die frither aus Europa bezogen wurden, und 3)in
Herbeiziehung von Ersatzmaterialien fiir nicht mehr erhilt-
liche Produkte.

Die Ersparungen von Betriebsmaterialien gegeniiber
dem Friedensverbrauch bildeten eine schwierige Aufgabe,
da sie ‘beim gesamten Personal auf grossen Widerstand
stiessen, das instinktiv oder bewusst einen gewissen Vor-
wurf gegen seine bisherige Titigkeit und eine bedeutende
Mehrarbeit witterte. Beide Erwigungen waren teilweise
richtig. Durch eingehende Erhebungen des bisherigen Ver-
brauches an jeder einzelnen Verbrauchstelle und systema-

tische Reduktion desselben durch strengste Ueberwachung
und Belehrung des Personals einerseits, und durch Pri-
mienverabfolgung an dasselbe fiir gemachte Ersparnisse
anderseits, konnten Verbrauchsminima erzielt werden, die
dann fiir die weiteren streng rationierten Abgaben weg-
leitend waren. So gelang es z. B., den Verbrauch an
Schmiermitteln fiir die ortsfesten Maschinen-Anlagen um
509, jene fir Lokomotiven und Rollmaterial um 309/,
herabzusetzen, ohne dass irgendwelche Schidigungen be-
merkbar wurden. Der Verbrauch an Karbid fir Tunnel-
Lampen konnte ebenfalls auf die Hilfte herabgesetzt wer-
den, trotzdem das Karbid schon vor dem Krieg nur gegen
Bezahlung des vollen Preises an die Arbeiter abgegeben
wurde und diese also Interesse an Ersparungen hatten.
Der Verbrauch an Brennmaterialien bei den ortsfesten An-
lagen konnte durch sorgfiltige Betriebsorganisation, durch
Kombination in der Beniitzung der verschiedenen Maschi-
nenaggregate und damit erzielte rationellere Belastungs-
Verhiltnisse um 25 %/, erniedrigt werden, bei gleicher Bean-
spruchung durch den Tunnelbau. Beim Zugsbetrieb konnten
durch Abznderung der Fahrplidne, Unterdriickung von nicht
vollbelasteten Kompositionen, Vermindern der Geschwin-
digkeit und der Stationsaufenthalte, ebenfalls erhebliche
Ersparnisse an Brennmaterialien gemacht werden, ohne die
Gesamtleistungsfiahigkeit zu beeintrichtigen.

Die teilweise Selbstbeschaffung erfolgte bei den Binde-
mitteln durch Inbetriebsetzung in der Nihe von Konstanti-
nopel, einer stillgelegten Zementfabrik mit einer monatlichen
Leistungsfahigkeit von 1500 £ Die Beschaffung von Kohle
wurde unmoglich, denn die einzige Steinkohlengrube in
Kleinasien, bei Heraclea (Erekli) am schwarzen Meer,
lag im Aktionsbereich der russischen Flotte, hatte nur
Transportméglichkeit iiber das schwarze Meer und konnte
ausserdem kaum den dringendsten Bedarf fiir Flotte und
Hauptstadt decken. Es musste deshalb bereits im Jahre
1914 zur Holzfeuerung gegriffen werden, und zwar sowohl
fir den Betrieb der Kraftzentralen als auch fiir den Betrieb
der Schmalspur- und Normalbahn-Lokomotiven. Anfangliche
Schwierigkeiten und zwar insbesondere bei den Lokomo-
tiven, wegen der Dampfdruckhaltung auf ‘den grossen Ram-
pen, konnten durch entsprechende Verkleinerung des Hol-
zes und Beifeuerung von Briketts aus den Riickstinden
von Baumwolldlkuchen behoben werden. Desgleichen konn-
ten die anfanglich haufig vorkommenden Unfille und Brand-
schiden durch Funkenwurf verhindert werden durch An-
bringung von Funkenfingern an den Lokomotiven, durch
feuersichere Abdeckung der Wagen und der in gefihrdeter
Nihe befindlichen Gebiude und Anlagen.

Die Beschaffung der ndtigen Brennholzmengen, d. h.
3000 m® monatlich pro Bauabteilung, ferner 6o0oo #:® fiir
die Normalbahn, erforderte eine grosse Spezial-Organisation.
Wilder im richtigen Sinne des Wortes gibt es im Bahn-
bereich nicht. Die Gebirgsziige sind bis auf 1500 7 Hohe
mit stark gelichteten Steineichen-, Zwergbuchen und Foh-
renbestinden bedeckt. Bei Transportentfernungen von etwa
10 bis 20 km auf schmalen Saumpfaden, erforderte allein
die Holzversorgung der Amanus-Abteilung 2000 Lasttiere
(Pferde, Esel, Maultiere und Kamele).

Die auslindischen Schmiersle wurden durch  einhei-
misches, raffiniertes Baumwolldl ersetzt, wobei hauptsich-
lich den Heissdampfzylindern und den Lagern schnellau-
fender Wellen sorgfaltige Ueberwachung zu teil werden
musste, da das raffinierte Baumwolldl einen bedeutend
niedrigern Flammpunkt hat als die tblichen technischen
Oele. Durch Beimischung von Graphit und Unschlitt konnten
annihernd allen billigen Forderungen entsprechende Oel-
sorten erzielt werden.

Frither stets aus Europa bezogene Bronze-Armaturen
und Lagerschalen aller Art wurden in einer, der Repara-
turwerkstitte angegliederten, neuerrichteten Gelbgiesserei
erzeugt, wobei sowohl alte Bronzelegierungen umgeschmol-
zen, als auch neue Legierungen hergestellt wurden. Kupfer,
Blei, Zinn und Zink konnten im Lande beschafft werden.
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Es wurden auch Ersatzstoffe verwendet, sowohl auf
technischem, als auch auf verpflegungswirtschaftlichem Ge-
biet. Die schwer erhiltliche Putzwolle wurde durch Papier-
und Holzwolle fir den feinern Bedarf, und durch dampf-
gereinigte, aus den Resten unbrauchbarer Zelte geschnit-
tene Putzlappen fiir grobe Reinigung ersetzt.

Fir Beleuchtungszwecke an Orten, wo kein elektri-
sches Licht zur Verfiigung stand, wurde als Ersatz fur
Karbid und Petroleum Baumwoll- und Sesamdl verwendet.
Im grossen Amanus-Tunnel wurde nach Fertigstellung des
Vollausbruches fir die nachtrigliche Ausfithrung der Mau-
erung, der Beschotterung und der Geleisearbeiten, elek-
trische Beleuchtung eingerichtet. .

Mauerungsteile, die keiner starken Beanspruchung
ausgesetzt waren, wurden aus einem Gemisch von Zement-
und Weisskalkmortel, teilweise auch ganz aus Weisskalk-
Mortel ausgefithrt. Der Kalk wurde an Stellen, wo ent-
sprechendes Steinmaterial vorhanden war, in selbsterstell-
ten Oefen gebrannt und auf den Arbeitstellen geldscht.

An Stelle von nicht mehr erhéltlicher Dachpappe
und von Wellblech, wurden die Dacher der neuerrichteten
Hauser mit selbstgebrannten Ziegeln abgedeckt, oder es
wurden die ortsiiblichen ganz flachen Erddicher erstellt,
sowie auch z. B. fir Benzin- und Oelmagazine armierte
Betondicher angewendet. Aus den 400 mm eisernen Tun-
nel-Ventilationsrshren wurden eiserne Oefen fiir die Wohn-
hiuser, aus den 700 mm Rohren Wasserbehilter, Oelbe-
hilter, Dampf- und Heissluft-Desinfektionsapparate fabriziert.

Zu fester Konfitire eingekochter Traubensaft und
Johannisbrotsyrup wurde als Ersatz fiir Zucker abgegeben
und war sehr beliebt. Die zur Pferdefiitterung verwendete
Gerste wurde mit getrocknetem, gemahlenem Johannisbrot
mit gutem Erfolg gestreckt. (Schluss folgt.)

Miscellanea.

Die Grenzen der Kraftiibertragung mittels Wechsel-
stromen. Die Diskussion, die sich im Berliner Elektrotechnischen
Verein an den ein gewisses Aufsehen erregenden Vortrag von
Dr. M. Dolivo-Dobrowolsky anschloss, dessen Schlussfolgerungen
wir auf Seite 38 laufenden Bandes (am 25. Januar 1919) den Lesern
der ,Schweiz. Bauzeitung” mitteilten, ist nunmehr ebenfalls ver-
offentlicht worden (auf Seite 84 bis 87 der E. T. Z. 1919).

Wihrend die Ansicht Dolivos, dass die Zukunft der Ueber-
tragung auf grosse Entfernung auf unterirdische Kabel hinweise,
von keiner Seite ernstlich beanstandet wurde, fand sein Eintreten
fiir den hochgespannten Gleichstrom jedoch nur in Dr. A. Scherbius
einen unbedingten Verteidiger. Demgegeniiber wies Prof. G. Klingen-
berg auf die Vorteile der Wechselstréme von niedriger Perioden-
zahl hin, wiahrend Dr. R. Riidenberg und Prof. K. Strecker die
Kompensation der Kapazitit durch Selbstinduktion im Falle langer
Wechselstrom-Fernleitungen in Erinnerung brachten. Ing. A. Sarfert
erblickt im kapazitiven Ladestrom von Wechselstrom-Fernleitungen
geradezu ein willkommenes Mittel fiir den Ausgleich der induktiven
Netzbelastung.

Bei dieser Stellungnahme der Mehrheit von Dolivos Fach-
kollegen, sowie angesichts des Umstandes, dass keine neuen Tat-
sachen, bezw. Argumente zu Gunsten von Gleichstrom vorgebracht
werden konnten, erscheint einzig das Eintreten fiir die unterirdische
Fernleitung noch bemerkenswert, woriiber wir uns hier auch noch
zu dussern gedenken. W. K.

Tessiner Wasserwirtschafts-Verband. Auf Sonntag den
23. Marz hat die , Associazione Ticinese di Economia delle Acque®
ihre 1V. ordentliche Generalversammlung nach Locarno einberufen.
Ausser den laufenden Geschiften sind zu diesem Anlasse Vortrige
angekiindigt: Von Ing. R. Gelpke ,Der freie regulierte Rhein“, von
Adv. P. Balmer ,La navigatlon intérieure dans la Suisse romande®,
von Ing. Giovanni Rusca ,, Gli obbiettivi italo-svizzeri facenti capo
al Lago Maggiore” und von Ing. Pietro Caminada aus Rom ,Unifi-
cazione dei trasporti marittimi e terrestri e canali in pendenza a
ciclo chiuso“ (mit 120 Lichtbildern). An die Generalversammlung
soll sich ein Bankett im Hotel Metropol sowie eine Besichtigung
der Bucht von Mappo anschliessen, wo die kiinitige Hafenanlage
flir Locarno geplant wird.

Eidgendssische Technische Hochschule. Zum Professor
fiir analytische Chemie hat der Bundesrat als Nachfolger des ver-
storbenen Prof. Dr. P. Treadwell dessen Sohn Dr.William D. Treadwell
gewidhlt. Dr. W. Treadwell hat von 1903 bis 1909 an der E. T. H.
studiert und war an dieser seit Frithling 1917 Privatdozent an der
chemischen Abteilung.

Von der Bagdadbahn. Nach englischen Zeitungsberichten
werden gegenwirtig die Bauarbeiten an der Bagdadbahn kriftig
gefordert, sodass mit der Fertigstellung der durchgehenden Eisen-
bahnverbindung vom Bosporus bis zum Persischen Golf auf Mitte
des nichsten Jahres gerechnet wird.

Das Untersee-Kabelnetz der Welt umfasst 2552 Strecken
mit rund 439000 4m Linge. Davon sind nach ,The Engineer® 2140
Strecken mit 79000 km Linge in staatlichen, die fibrigen 412 mit
rund 3600C0 4m Gesamtlinge in privatem Besitz.

Redaktion: A.)EGHER, CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL.

Dianastrasse 5, Ziirich 2.

Vereinsnachrichten.

St. Gallischer Ingenieur- und Architekten-Verein.

PROTOKOLL
der I. Sitzung (Generalversammlung) im Vereinsjahr 1919
Montag den 3. Februar 1919, abends 8 Uhr, im ,Merkatorium®.

Vorsitzender: Ing. C. Kirchhofer. Anwesend 20 Mitglieder.

1. Der Prisident ertifnet die Sitzung und beginnt die statu-
tarische Erledigung der Generalversammlung mit der Verlesung des
Jahresberichtes.

Mutationen: Ausgetreten sind im Vereinsjahre 6 Mitglieder,
gestorben ist Architekt Emil Hollmiiller. Eingetreten sind im
Vereinsjahr 6 Mitglieder.

Kassabericht und Budget werden vom Kassier, Architekt
E. Fehr, vorgelegt und gutgeheissen. Der Revisorenbericht kon-
statiert, dass sich bei Fr. 1031,54 an Einnahmen und Fr. 820,05 an
Ausgaben ein Einnahmeniiberschuss von Fr. 211,49 ergab, und dass
das Vereinsvermogen auf Fr.2211,49 angewachsen ist. Die Revi-
soren schlagen die Aufnahme einer fremdsprachigen Zeitschrift in
die Mappe vor, an Stelle einer in letzter Zeit inhaltsarm gewor-
denen deutschen, welcher Antrag gutgeheissen wurde. Auch die
Antrige der Revisoren zur Genehmigung der Jahresrechnung und
Verdankung der Mithewaltung an Prisident, Kassier und Kommission
wurden einstimmig angenommen.

Wahlen: An Stelle des als Gemeindeingenieur nach Oerilkon
gewdhlten Aktuars Ing. L. AufderMaur wurde Ing. W. Hugentobler in
den Vorstand gewihlt und mit dem Amte des Aktuars betraut.
Als Rechnungsrevisoren wurden bestimmt Ing. E. Sigrist und Ing.
H. Ruesch.

2. Nach der Erledigung der statutarischen Geschifte erfolgte
die Besprechung der Teuerungszulagen und Anstellungsbedingungen,
die von der Sektion Ziirich des S.I. A. vorgeschlagen wurden.?)
Nach lingerer Diskussion wurde beschlossen, auf die Vorlage ein-
zutreten, und wurden die einzelnen Bestimmungen der Reihe nach
der Abstimmung unterworfen. Mit Ausnahme von Artikel II wurden
alle fibrigen diskussionslos angenommen. Bei Artikel Il einigte
man sich auf den Vorschlag, dass die Mindest-Anfangsgehilter von
Architekten, Bauingenieuren und Maschineningenieuren mit der
gleichen Abstufung von 250 bis 300 Franken einzusetzen seien.
Dieser Beschluss soll dem Central-Comité mitgeteilt werden.

3. Veranlasst durch die Stellungnahme einer Anzahl Vereins-
Mitglieder als stidtische Angestellte gegeniiber dem neu zu erlas-
senden Lohnregulativ der stidtischen Verwaltung wurde zur Wah-
rung der Berufsinteressen und zur Verfolgung der Standesfragen
die in den Statuten vorgesehene Spezialkommission von einer An-
zahl Initianten angerufen.

Da nach § 9, Absatz 2 diese Spezialkomission als aus einem
Ingenieur und einem Architekten aus dem Vorstande und dem
Vereinsprisidenten zusammenzusetzen wire, wurde in Anbetracht
der Wichtigkeit und Vielseitigkeit der durch diese Kommission zu
behandelnden Fragen eine Vergrosserung derselben vorgeschlagen,
und man einigte sich zu der folgenden Abinderung des bestehenden
§ 9, Absatz 2 der Statuten:

»Zur Verfolgung der Standesfragen und zur Wahrung aller
Berufsinteressen im Gebiete der Sektion wihlt die Generalversamm-

1) Vergl, Seite 39 (25. Januar) und 76 dieses Bandes (15. Febr. 1919),  Red.
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