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Abb. 20. Einstellbares Schlusstiick der Druckleitung unterhalb des Fixpunktes B. — Masstab 1: 15.

Stiick darstellt, da dessen Linge, ein fiir allemal einge-
stellt, unveranderlich bleibt. )

~ Abbildung 21 zeigt ein Bild der Druckleitung wahrend
des Baues. Samtliche Montage-Arbeiten der Druckleitung
wurden in Regie ausgefiihrt. Im untern Teil wurden dabei
im Mittel taglich zwei bis drei Rohre, im oberen, wo die
Rohre leichter sind, vier bis fanf gelegt.

Mit Bezug auf den Sicherheitsgrad, den eine der-
artige eingedeckte Druckleitung aufweist, erscheint es uns der
Erwahnung wert, dass die Leitung des Fully-Werks wih-
rend der Jahre 1916 bis 1919 ausser dem regelmissigen
Betrieb der hydro-elektrischen Anlage eine ansehnliche
Stanzwerkstitte mit zwolf grossen, direkt an die Druck-
leitung angeschlossenen hydraulichen Pressen zu speisen
hatte. Diese Pressen mit ihren plotzlichen Belastungs-
Aenderungen verursachten in der Druckleitung einen viel
bewegteren Betrieb als der normale Turbinenbetrieb. Trotz
dieser ungiiastigen Einwirkungen wurde bei keiner der
Rohrverbindungen je eine Undichtheit beobachtet. Dies darf
wohl als der beste Beweis fiir die hohe Betriebsicherheit
von Druckleitungen gedeutet werden, die in der beschrie-
benen Weise erstellt sind. (Forts. folgt.)

Die elektrische Zugforderung
am IX. internationalen Eisenbahnkongress.

Der im April d. ]. in Rom abgehaltene IX. internationale
Eisenbahnkongress, der in dieser Zeitschrift bereits eine summa-
rische Wiirdigung gefunden hat?), befasste sich, wie aus jenem
Berichte zu ersehen ist, ebenfalls mit der elektrischen Zugfdrde-
rung. Es ist nicht nur fiir den Elektrotechniker, sondern auch
fir den Eisenbahnfachmann interessant,
des IX. Eisenbahnkongresses in der Frage der elektrischen Traktion
mit den vom VIII. Eisenbahnkongress in derselben Frage angenom-
menen Thesen zu vergleichen.

Bekanntlich?) hatte der im Juli 1910 in Bern versammelte
Eisenbahnkongress in der Frage der elektrischen Traktion die fol-
genden drei Schlussfolgerungen angenommen:

»1. Die elektrische Zugférderung hat in den letzten Jahren
in technischer Beziehung grosse Fortschritte gemacht, sodass sie
die Aufgabe des Betriebs von Volibahnen in befriedigender Weise
16sen kann, sei es durch Verwendung von Lokomotiven (fiir grosse
Geschwindigkeiten und grosse Zuglasten) oder von Motorwagen.

2. Diese Aufgabe kann von verschiedenen elektrischen Trak-
tionssystemen gel6st werden; die Annahme des einen oder des
andern Systems ist eine Frage der Verhiltnisse.

3. Der Kongress ladet diejenigen Bahnverwaltungen, die die
Einfihrung des elektrischen Betriebes auf ihren Linien beabsich-
tigen, ein, sich gegenseitig ins Einvernehmen zu setzen, um den
Uebergang des Rollmaterials auf den Gemeinschaftsbahnhdfen soviel
als moglich zu erleichtern.”

1) Seite 297 von Band LXXIX (am 17. Juni 1922).
2) Seite 52 von Band LVI (am 23. Juli 1910).

die Schlussfolgerungen.

Demgegeniiber lauten nun die im April d. J. in Rom ange-
nommenen Schlussfolgerungen wie folgt?):

,I. Le Congrés reconnait que, pas plus que précédemment,
on ne saurait recommander I’emploi d’'un systéme déterminé dans
tous les cas. Dés maintenant, on peut choisir entre plusieurs ayant
donné la preuve de leur valeur dans les conditions d’exploitation
les plus compliquées. On doit reconnaitre cependant qu’ils sont
encore susceptibles de grands perfectionnements ultérieurs.

1. Le Congrés est d’accord sur Vinutilité de la standardisa-
tion de la nature du courant dans le fil de contact, vu la facilité
de changement de locomotives aux frontieres des différents pays.

III. Il est désirable de définir et d’unifier le mode d’enre-
gistrement et de présentation de renseignements d’ordre technique
et économique concernant la traction électrique; la section pro-
pose de faire examiner cette question par une commission spéciale
de I’Association internationale des Chemins de fer. Cette com-
mission indiquerait quelles sont la nature et la définition précises
des renseignements relatifs 4 chaque élément d’une installation de
traction électrique propres a les rendre absolument comparables.”

Der Vergleich der
Schlussfolgerungen von
1910 und von 1922 ergibt
deren Uebereinstimmung
im Verzicht auf die Emp-
fehlung irgend einer be-
stimmten Stromart fiir
den elektrischen Bahn-
betrieb. Diese,die Ueber-
nahme einer grossern
moralischen Verantwort-
lichkeit umgehende Stel-
lungnahme gehort durch-
aus zur Tradition grosser
Kongresse; sie ist in
technischen Dingen wohl
am allerwenigsten ta-
delnswert. Interessanter
scheint uns der Vergleich
der beiden Schluss-
folgerungen in den von-
einander abweichenden
Punkten, wobei Punkt 3
von 1919 und Punkt t
von 1922 in Betrachl
fallen. In Punkt 3 von 1910 wurde ein Anlauf unternommen, das
Postulat der technischen Einheit im Eisenbahnwesen wenigstens
fiir Gemeinschaftsbahnhofe auf die elektrischen Installationen der
Zugforderung auszudehnen, wihrend durch Punkt Il von 1922
gerade die wichtigsten elektrischen Daten, Stromart und Span-
nung der Fahrleitung, nicht nur nicht normiert, sondern geradezu
flir eine Normierung als durchaus unndtige Objekte hingestellt
werden. Hier hitten wir anstelle der rein negativen Schlussfolge-

Abb. 21. Die Druckleitung Fully im Bau.

2 1) Da der Kongress keine offizielle Formulierung in deutscher Sprache fest-
stellte, geben wir die ,Schlussfolgerungen“ im offiziellen franzésischen Wortlaut.
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rung Il eine, wenn auch nicht iibermissig weittragende, so doch
positive Schlussfolgerung gewiinscht, dahingehend, dass, trotz
Freiheit in Stromart und Spannung am Fahrdraht, fiir die auf den
Triebfahrzeugen allenfalls vorgesehenen Anlagen zur elektrischen
Zugsheizung und Zugsbeleuchtung Normalspannungen und Normal-
schaltungen empfohlen werden miissten. Die neue Schlussfolge-
rung Il ist als fortschrittlich und wertvoll zu begriissen; man
denke nur an den gegenwirtigen Wirrwarr,

dieses grosse und wichtige Gebdude errichten zu helfen.” Welchen
Anteil er daran genommen hat, kann nur beurteilen, wer in tiglicher
Zusammenarbeit sein sicheres technisches Urteil, sein unfehlbares
Erkennen vorhandener Fehler und seine unerschopfliche Gedanken-
fillle bei neuen Problemen erkennen und bewundern konnte. Von
seiner Mitarbeit in den Anfingen der Elektrotechnik her gewohnt,
als Pionier in unbekanntes Gebiet vorzudringen, hat er sich nie
gescheut, neue Wege -einzuschlagen, und

der beziiglich der wichtigen Massgrésse des
spezifischen Arbeitsbedarfs (Masszahl in
Wh/tkm) in den Verdffentlichungen festzu-
stellen ist, indem die ,Tonnen* bald als
solche des Totalgewichts, bald als solche
des Anhingegewichts, die ,Kilometer* da-
gegen bald als reelle, bald als virtuelle —
bei allen moglichen Grundlagen der ,Virtua-
litdt* — stillschweigend angenommen oder
mangelhaft definiert erscheinen. W. K.

T Albert Aichele.

Ein schlichter Mann und ein schlichter
Lebenslauf! Als Sohn einer angesehenen
Fabrikantenfamilie am 13. Februar 1865 in
Lorrach geboren, erlangte Albert Aichele
nach seinen in Lausanne und Basel ver-
brachten Mittelschuljahren in seiner Biirger-
stadt Basel die Maturitit der dortigen Ober-
realschule. Er studierte an der mechanisch-
technischen Abteilung der E.T.H. in Zirich
von 1884 bis 1887, spiter in Miinchen und
trat dann, durch freundschaftliche Beziehun-
gen mit Herrn C. E. L. Brown verbunden, als
Ingenieur in die von der Maschinenfabrik
Oerlikon neu gegriindete elektrotechnische
Abteilung dieser Firma ein, wo er sich, teils
im Konstruktionsbureau, namentlich aber im
Versuchslokal und in der Wicklerei betitigte. Im Zusammenhang
mit einem, dieser Firma erteilten Auftrag wurde er zur Erstellung
der elektrischen Einrichtungen fiir die Trans-Andinische Bahn nach
Siidamerika berufen, kehrte aber, ohne dass er seine eigentliche
Aufgabe hatte erfiillen kdnnen, jedoch bereichert um die vielen Ein-
driicke und Anregungen, die eine Weltreise bei einem Manne mit
offenen Augen hinterldsst, in seine Heimat zuriick. Hier war in-
zwischen in Baden durch die Herren Boveri und Brown die elektro-
technische Fabrik Brown, Boveri § Cie. gegriindet worden, und es
fiigte sich ganz von selbst, dass Aichele in diese eintrat und die
Leitung des Versuchslokals fibernahm, die er lange Jahre mit
grosster innerlicher Genugtuung und hervorragendem Nutzen fiir
die Entwicklung der Elektrotechnik inne hatte. Als die wachsende
Ausdehnung der Fabrik die Schaffung eines Direktoriums wiinschbar
erscheinen liess, wurde Aichele als elektrotechnischer Direktor in
dieses berufen und hat als solcher, spiter in einer etwas ungebun-
denern Stellung als beratender Ingenieur, bis zu seinem Lebens-
ende, wihrend 31 Jahren sein hervorragendes Wissen und Kdonnen
in den Dienst der Firma gestellt. Geschiftliche Auftrige, insbe-
sondere die Behebung von technischen Anstinden, fiihrten ihn viel-
fach auf Reisen in alle Linder.

Ein gliickliches Familienleben, die treue Anhinglichkeit eines
Kreises alter und junger Freunde und die, bei allen Wechselfillen
eines grossen Geschiftsbetriebes, stets vorhandene Anerkennung
seiner hervorragenden Tichtigkeit waren eine Grundlage, wie sie
zum fruchtbringenden Schaffen nicht besser gewiinscht werden
kann. Herbe Zeiten blieben auch unserem Freunde nicht erspart.
Insbesondere galt es fir ihn einen schweren Kampf zu kdmpfen,
als durch ein sich steigerndes Herzlibel der geschwichte Korper
mehr und mehr dem Wirken des unermiidlich frischen und frucht-
baren Geistes Ziigel anlegte. Inmitten voller Schaffensfreudigkeit
gebot ein Herzschlag dem erst 58-jahrigen am 17. November 1922
ein plotzliches Halt.

Wer die Fortschritte fiberblickt, die die Elektrotechnik von
den Tagen der Kraftiibertragung Lauffen an bis heute erzielt hat,
der kann ermessen, dass ein Mann, der wie Aichele von An-
fang an mitgearbeitet hat, viele Bausteine beizutragen hatte, um

13. Februar 1865

ALBERT AICHELE

Elektro-Ingenieur
17. November 1922

manche Losung, die heute als selbstverstind-
lich gilt, musste von ihm in unerschiitter-
licher Ueberzeugungstreue gegeniiber traditio-
nellen Anschauungen verteidigt werden. Nach
aussen tritt eine solche Tatigkeit nicht in
Erscheinung. Dies entsprach ganz dem be-
scheidenen Wesen des Verstorbenen, dessen
Genugtuung und eigentlicher Lebensinhalt in
der Wonne des technischen Erschaffens lag.

Als die Konstruktion elektrischer Maschi-
nen mehr und mehr Gemeingut zu werden
begann und weniger die Schaffung neuer
Typen als die konstruktive und fabrikatorische
Verbesserung des Vorhandenen in Frage kam,
fand Aichele ein erwiinschtes Titigkeitsgebiet
im Automobilbau. Selbst ein begeisterter und
ungemein fein beobachtender Fahrer, hatte
er das Automobilwesen mit grossem Interesse
von seinen ersten Anfingen an verfolgt. Eine
stattliche Reihe von Erfindungen und Patenten
legt Zeugnis ab von der ungewdhnlichen
technischen Begabung, die Aichele erlaubte,
auch auf diesem Gebiete schopferisch titig
zu sein und sogar den zeitgenGssischen An-
schauungen weit voraus zu eilen.

Dass eine Maschine sich dreht und ihren
Zweck erfillt, wird als selbstverstindlich be-
trachtet; wieviel Begabung, Wissen und Kaon-
nen aber erforderlich sind, um das Werk
zustande zu bringen, sieht ihr der Aussenstehende weit weniger
an, als etwa einem Gemilde, mit dem ein grosser Kiinstler unsern
Sinn und Geist erfreut. Ein solch begnadeter grosser ,Kiinstler
der Maschine” hat seine Augen zu frithzeitig auf immer geschlossen
und dies ist ein Verlust, den die Technik der Schweiz und dariiber
hinaus beklagen muss. Es sind ihrer Viele, die Albert Aichele in
diesem Sinne ein dankbares Andenken bewahren. Es sind ihrer
aber auch Viele, die den liebenswiirdigen, bescheidenen, guten
Menschen und den unwandelbar treuen Freund Zeit ihres Lebens
nicht aus der Erinnerung verlieren werden. I.

Konkurrenzen.

Neubau eines stidtischen Gymnasiums in Bern (Bd. LXXIX,
S. 283; Bd. LXXX, S. 173 u. 222). Fiir diesen Wettbewerb sind (zum
3. Sept.) 43 Entwiirfe eingelangt. Das zur Beurteilung eingesetzte
Preisgericht, bestehend aus den Herren Baudirektor 1l A. Blaser,
Prasident, Schuldirektor Fr. Raaflaub, Rektor Dr. Bértschi, alle in
Bern, Architekt Otto Pfister in Ziirich, Architekt M. Risch in Chur,
Stadtbaumeister M. Miiller in St. Gallen und Bauinspektor Charisten
Bern, hat sechs Preise zuerkannt mit folgender Rangordnung:

I. Rang (5000 Fr.) ,Matura® I; Arch. Max Zeer/eder.

Il. Rang (4500 Fr.) , Pallas Polias*; M. Daxelhoffer und Fritz
Widmer, in Firma Bracher & Widmer.

Ill. Rang (3800 Fr.) ,Synthesis“; Arch. Otto Brechbiihl, in Firma
Salvisberg & Brechbiihl.

IV. Rang (3200 Fr.) ,,Bubenberg”; Arch. Aug. Rufer.

V. Rang (3000 Fr.) ,Baugedanke“; Arch. Otto /ngold.

VI. Rang (2500 Fr.) ,Gymnasion“; Architekten Kar/ Naegelin und
Ernst Balmer.

Folgende sechs Projekte wurden zum Ankauf empfohlen und’

zwar die ersten drei zu je 1800 Fr., die andern drei zu je 1200 Fr.:
»Neu-Bern® von Arch. /. Liggenstorfer, ,Humanitas® von Arch.
Max Hofmann, ,Konzentration* von Arch. K [InderMibhle, ,Gustav
Tobler* von Arch. Klauser § Streit, ,Axe* von Arch. W. von Gunter,
»Einfach® von Arch. A. F. Déllenbach.
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