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[Bd. 9t Nr.2

italienischen Dérfer in der Nihe,
die eine Strasse haben, Oria und
San Mamette, sind origineller als
dieses Gandria, urwiichsiger und
weniger auf das Wesen mit den
Fremden eingestellt. — Man soll
also nicht iibertreiben. Soll auch
nicht den Tessinern mit einer
Sentimentalitit kommen, fir die
sie kein Verstindnis haben.“ —

Das ist auch unsere Meinung.
Aber wir wollen auf der andern
Seite doch auch den Naturschutz-
leuten dankbar sein, die auf die
Schonheitsfehler des Projektes
Cremonini aufmerksam gemacht
und dadurch den Anstoss gegeben
haben zu seiner Verbesserung im
heutigen offiziellen Tessiner-Pro-
jekt Antonietti Basso.

Zudem wollen wir, als gewiss
warme Naturfreunde, doch auch
nicht vergessen, dass eine schone,
mit Liebe tracierte Strasse die
Schonheit einer romantischcn

Landschaft, als Kontrast zwischen
Natur und Bauwerk, sehr stark
steigern kann. Das beweisen zahl-
lose unserer Bergstrassen, u.a. auch
die Strasse nach Bré hinauf; das mogen auch die hier
beigefiigten vier Bilder aus der Miinchener ,Baukunst be-
stitigen, von denen die beiden untern gewisse Verwandt-
schaft mit der kiinftigen Gandria-Strasse zeigen, wenn auch
diese viel weniger gut sichtbar sein wird.

Damit hoffen wir, die ob der Gandria-Strasse beun-
ruhigten Gemiiter im engern und weitern Schweizerland
beruhigt zu haben. Der jingste Beschluss des Bundesrates,
die grundsatzlich bereits zugesicherte Subvention von 509/,
derjenigen Gandriastrasse zu gewihren, die unsere ennet-
birgischen Landsleute als ihren Bediirfnissen am besten
dienend erachten, ist sehr zu begrissen: Il Ticino fara
da se! E fara bene. Carlo Jegher, ing.

Ueber elektrisch und autogen geschweisste
Konstruktionen.
(Aus den Diskuss‘onsberichten Nr. 11 u. 12 der E. M. P. A))

Die Frage der elektrischen und der autogenen Schweissung
ist an den Diskussionstagen des Schweizerischen Verbandes fiir die
Materialpriifungen der Technik in eingehender Weise behandelt
worden. Nachdem im Mai 1925 im Anschluss an einen Vortrag
von Ingenieur A. Sonderegger die Theorie und Praxis der elektri-
schen Lichtbogenschweissung zur Sprache gekommen war, (vgl-
Diskussionsbericht Nr .6, besprochen in ,S. B. Z.“ Band 90, S. 249),
wurde im Mai 1926 durch Ingenieur C. F. Keel, Direktor der Schwei-
zerischen Acetylenvereins, die Theorie und Praxis der autogenen
Schweissung behandelt, und im Juni 1926 folgte eine Aussprache
iiber elektrisch und autogen geschweisste Konstruktionen, mit ein-
leitendem Bericht von Oberingenieur E. H6hn vom Schweizerischen
Verein von Dampfkessel-Besitzern und erginzenden Mitteilungen
von Ingenieur A. Sonderegger, Direktor der A.G. der Maschinen-
fabriken Escher Wyss & Cie.

Der Vortrag von Ingenieur C. F. Keel {iber Theorie und Praxis
der autogenen Schweissung ist mit den darauffolgenden Diskussions-
beitrigen im ,Diskussionsbericht Nr. 11 der Eidg. Materialpriifungs-
anstalt” niedergelegt. Unter Beigabe zahlreicher Abbildungen be-
handelt Keel zunichst Rohstoffe, Apparate und Werkzeuge, um so-
dann auf die technologische Seite des Schweissens einzugehen.
Aus zahlreichen Festigkeitsuntersuchungen sowohl an Probestiben
als auch an ganzen Versuchsstiicken, iiber die er berichtet, geht
hervor, dass autogen geschweisste Verbindungen einen hohen Grad
von Festigkeit und Zuverldssigkeit aufweisen. Allerdings, fiigt der

Strasse Verona-Trento: Eindrucksvolle Kontrastwirkurg der Vertikalen und Horizontalen.

Bei Positano (Toscana), Felsmassen und Strassenband,

Vortragende hinzu, gehen die Meinungen (iber die Zweckmissigkeit
der einzelnen Proben und die daraus zu ziehenden Schliisse aus-
einander. Dies veranlasst ihn zum Vorschlag, die Anforderungen,
die an geschweisste Verbindungen zu stellen sind, und die bei der
Untersuchung zu wihlenden Methoden, durch eine Kommission fest-
legen zu lassen, eine Frage, mit der sich der schweizerische Ver-
band fiir die Materialpriifungen der Technik befassen sollte.
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VIER AUFNAHMEN VON DR, KURT RICHTER,

AUS: ,BAUKUNST*, II. JAHRGANG, HEFT 3.

Erwihnt sei noch, dass
der gedruckte Bericht einen
Nachtrag iiber die neue

Bindung von Melodie und Harmonie zwischen Strasse und Laridschaft, in der Toscana.

Tignale-Strasse am Gardasce.

Schone Serpentinenstrasse.

Dass in dieser Hinsicht schon griindliche Vorarbeit geleistet
worden ist, beweisen die von Prof. Dr. M. Ro§ in seinem Diskussions-
beitrag mitgeteilten Ergebnisse iiber Untersuchungen von Schweis-
sungen, die an der Eidgendssischen Materialpriifungsanstalt durch-
gefiihrt worden sind; und zwar nicht nur mit dem zu schweissen-
den Material und den zusammengeschweissten Korpern, sondern
auch mit dem Schweissgut selbst.

»Rechts” - Schweissmethode
enthilt, die der Vortragende,
angeregt durch Versuche in
Paris, seit dem Abhalten
seines Vortrages aufgegrif-
fen und durchgearbeitet hat.
Der Brenner wird dabei
senkrecht in die Naht oder
etwa 20 bis 30° gegen das
Stirnende der bereits ge-
fiillten Naht geneigt ge-
halten und die Flamme zu-
dem tief in die Schweiss-
fuge hineingefiihrt. Dies hat
zur Folge, dass die Schweiss-
fuge weniger stark gedffnet
wird (etwa 60° statt bisher
009, und dass die heisseste
Stelle des Flammenkegels
dem untern Blechrand niher
kommt und ihn zum Schmel-
zen bringt. Der innere Teil
der Flamme schmilzt in
der Hauptsache den Zu-
satzstab, der dann unmit-
telbar mit dem bereits an-
geschmolzenen Fugenrand zusammenschmilzt. Durch dieses Ver-
fahren, das einige Aehnlichkeit mit dem elektrischen Flammen-
schweissen hat, wird die Arbeit billiger und geht schneller vor sich,

%

In seinem als ,Diskussionsbericht Nr. 12 der E. M.P.AX
herausgegebenen Vortrag iiber elektrisch und autogen geschweisste
Konstruktionen fasste Oberingenieur E. Hohn die Ergebnisse der
sehr zahlreichen Versuche zusammen, die im Laufe mehrerer Jahre
von ihm ausgefiihrt worden sind. Die beim Schweissen auftretenden
Wirmewirkungen sind vom Verfasser, der auf dem Gebiete der
Schweissung von Kesseln durch seine eingehenden Untersuchungen
Pionierarbeit geleistet hat, schon friiher eingehend erdrtert worden).
Diese Frage ist insofern von besonderer Bedeutung, als beim auto-
genen Schweissen die Zone der Gliihhitze, wie bekannt, viel aus-
gedehnter ist als bei der elektrischen Schweissung, sodass auch
die Wirmespannungen entsprechend grosser sind. Die Festigkeit
autogen und namentlich elektrisch geschweisster Probestibe hat er
durch sehr zahlreiche Versuche gepriift, und aus diesen Versuchen
die zweckmissigste Form der Probestibe bestimmt. Die Ergebnisse
dieser Untersuchungen, die in wertvollen Tabellen wiedergegeben
werden, gestatten ein klares Bild von dem, was von der einen oder
der andern Schweissungsart zu erwarten ist. Anschliessend priifte
Héhn Konstruktionen, die beim Schweissen von Kesseln und Be-
hiltern Anwendung finden: aufgeschweisste Laschen, Augen, Flan-
schen usw. Gestiitzt auf die Festigkeitseigenschaften aufgeschweisster
Laschen schligt er vor, geschweisste Néihte von Kesseln ein- oder
beidseitig usw. durch kleine Querlaschen zu sichern, deren Wirkung
auf Grund von Versuchen gezeigt wird. Sein beziiglicher Vorschlag
bildete einen der Hauptpunkte der darauffolgenden Diskussion, zu
der u.a. Ingenieur A. Sonderegger auch durch Erdrterung von
Beispielen fiir die Anwendung des Schweissens bei Eisenkonstruk-
tion, bei Turbinengehdusen, im Schiffbau usw. einen wesentlichen
Beitrag lieferte. .

Prof. Dr. M. Ro$ fasste die Schliisse, die aus den bisherigen
Ergebnissen der vergleichenden Versuche mit genieteten, ge-
schweissten und genietet-geschweissten Stidben gezogen werden
konnen, wie folgt zusammen:

Die Zugfestigkeit von Nihten mit elektrischer Schweissung [
betrigt im Mittel 3,5 t/cm? die Streuung bewegt sich innerhalb
309/,; sie ist grosser als der iibliche Abzug von max. 15°/, bei auf
Zug beanspruchten genieteten Traggliedern von Eisenkonstruktionen.
— Die Fugenschweissung gibt keine oder eine nur mit Vorsicht

1y ,Versuche mit autogen und elekirisch geschweissien Kesselteilen® Ziirich 1921,
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Zu bewertende Eiho-

hung der Zugfestig-
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keit einer Nietverbin- i

dung. — Die Flanken- TD (—’ m

schweissung mit einer
mittlern Festigkeit von
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2,1 t/cm® und die Stirn- U:’i
schweissung mit einer {

solchen von 2,5 t/cm?, T

im Durchschnitt somit
von 2,3 t/cm? begin-
nen praktisch eine
Nietverbindung  erst
dann zu entlasten,
wenn die Nutzfliche der Schweissung gleich der Fliche der Niet-
querschnitte ausgefiihrt wird. Die Nietung nimmt dann in der
Regel mit dem rund 0,6 fachen Betrage ihrer Tragfihigkeit an der
Zusammenarbeit teil. — Anordnungen von Schweissungen, die der
Kraftzufiihrung zu den Nieten hindernd im Wege stehen, wie dies
bei der Fugen- und bei der Stirnschweissung der Fall sein kann, ver-
mogen die Mitarbeit der Nietung ganz auszuschalten. — Es empfiehlt
sich, die Verstirkung einer Nietverbindung durch Schweissung in
jedem Einzelfalle durch Bruchversuche zu erforschen, die den
wirklichen Verhiltnissen angepasst sind, um sich ein zutreffendes
Bild fiber das Zusammenwirken von Nietung und Schweissung und
iiber die wirtschaftlichen Verhiltnisse zu bilden.

Erwéhnt sei noch, dass dem Wunsche nach Bildung einer
y,Kommission fiir Schweissung” im Schosse des Schweizer. Ver-
bandes fiir die Materialpriifungen der Technik entsprochen worden
ist. Gemiss Beschluss der Diskussionsversammlung wird sich die
Gruppe zusammensetzen aus Vertretern der Maschinenindustrie,
des Eisen-Hoch- und Briickenbaues, des Schweizer. Vereins von
Dampfkessel-Besitzern, des Schweiz. Acetylenvereins, der Schweiz.
Gas- und Wasserwerke, der Schweizer. Bundesbahnen und der
Eidg. Materialpriifungsanstalt. z.

2C, G2

Gleichstrom-Schnellzuglokomotiven von 5400 PS
fiir die P.L.M.-Bahn.

Die Bahngesellschaft Paris-Lyon-Méditerranée hat kiirzlich
elektrische Lokomotiven bestellt, die wohl als die leistungsfihigsten
aller bisher gebauten Lokomotiv-Einheiten angesehen werden konnen.
Es handelt sich um vier grosse Gleichstrom-Schnellzug-Lokomotiven
von 5400 PS Stundenleistung, die der Société Oerlikon in Paris
fiir den elektrischen Teil und der Société de Construction des
Batignolles fiir den mechanischen Teil in Auftrag gegeben worden
sind. Die P.L.M.- Gesellschaft hat, bevor sie an die Elektrifikation
ihres Netzes in grossem Masstab herantrat, zunichst — im Jahre
1925 — einen Probebetrieb auf einem verhiltnismissig kurzen Stiick
der Zufahrtlinie zum Mont-Cenis eréffnet, insbesondere auch, um
sich iiber die Frage der geeignetsten Schnellzuglokomotive Klar-
heit zu verschatfen. Es wurden damals vier verschiedene Probe-
Schnellzuglokomotiven bestellt und auf der erwihnten Strecke aus-
probiert'), wovon eine der sogenannten “Gearless“-Bauart mit der
Achsfolge 1C,C, 1, eine weitere mit der Achsfolge 2B1-1B2, d.h.
mit vier je zu zweien gekuppelten Triebachsen, und zwei mit Ein-
zelachsantrieb und der Bauart 2 B, B, 2. Die eine der beiden zuletzt
genannten Lokomotiven war eine Oerlikon-Lokomotive, geliefert
von den beiden eingangs genannten Firmen und ausgeriistet mit
dem , Oerlikon “- Einzelachsantrieb. Die Ergebnisse des Probe-
betriebes mit dieser Lokomotive waren im Vergleich mit den andern
so gut, dass sie, als fiir die Ausdehnung der Elektrifikation die
erste Serie Schnellzuglokomotiven bestellt werden sollte, den Aus-
schlag zu Gunsten der Oerlikon-Lokomotive gaben. Bei den Ver-
handlungen stelite sich dann die Wiinschbarkeit einer bedeutend
héhern Leistung heraus, als bei der Probelokomotive, was erreicht
wurde durch die Vermehrung der Triebachsen und die Erhohung
der Leistung pro Triebachse.

Die nun in Arbeit befindlichen ersten vier Lokomotiven (vgl.
die beigegebene Typenskizze) werden nach Achsanordnung 2 C, C, 2
gebaut, mit kurzgekuppelten Drehgestellen und einem langen Kasten.

!) Nihere Angaben iiber die Probelokomotiven findet man in Band 84, S. 169*
(4. Oktober 1924). Dic Stromabnahme erfolgt auf der freien Strecke durch dritfe
Schiene, i den Bahnhéfen durch Fahrdraht,

Gleichsrom-Schnellzuglokomotive von 5400 PS Stundenlcistung bei 72 km/h mit ,Oerlikon“-Einzelachsantiicb (max. 130 km/h)
fiir de Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, — Masstab 1:150,

Jede der sechs Triebachsen wird von einem Doppelmotor iber den
bekannten Einzelachsantrieb ,Oerlikon“ angetrieben, der von der
Probelokomotive unverdndert iibernommen wird. Diese Doppel-
motoren leisten bei 1350 Volt an der Stromschiene einstiindig je
800 PS bei 72 km/h; bei der vollen Spannung von 1500 Volt an
der Stromschiene betrigt die Stundenleistung eines Motors 900 PS,
folglich die der Lokomotive 5400 PS (alle Leistungen auf den
Triebradumfang bezogen), womit unseres Wissens alle bisher er-
reichten Lokomotivleistungen ganz wesentlich {ibertroffen sind. Der
zuldssige Achsdruck ist auf 18 t, die Hochstgeschwindigkeit auf
130 km/h. festgesetzt. Das Gewicht der Lokomotive betrigt 156 t,
pro PS Stundenleistung somit 28,9 kg/PS. Diese Zahl ist wohl noch
nie erreicht worden und diirfte auch weiterhin von Lokomotiven
dhnlicher Leistung und Bauart kaum unterboten werden.

Die Steuerung geschieht wie bei der Probelokomotive und
wie bei allen modernen Oerlikon- Gleichstromlokomotiven (Paris-
Orléans, Spanische Nordbahn, Great Indian Peninsula Ry.) mittels
elektropneumatisch gesteuerter Einzelhiipfer, und auch die fibrige
Ausriistung stimmt zum grossten Teil genau mit jener der Probe-
lokomotive iiberein. So sind die Kompressor- und die Ventilator-
gruppen sowie die Fiihrerstandheizung an die Fahrspannung von
1500 Volt angeschlossen, und zwar mittels elektromagnetisch be-
tatigter Hiipfer, die fibrigen Nebenstromkreise an die Niederspannung
von 60 Volt. S:

Mitteilungen.

EidgenGssische Technische Hochschule. An Stelle von
Prof. C. Andreae ist der Mineraloge Prof. Dr. Paul Niggli fiir den
Rest der Amtsdauer 1927/29 zum Rektor gewihlt worden.

Doktorpromotion. Den Herren Jakob August Bachmann,
dipl. Landwirt aus Ziirich [Dissertation: Einiges fiber Siduren und
Aminosduren aus Silofutter] und Walther Hanhart, dipl. Ing.-Chemiker
aus Ziirich [Dissertation: Ueber aromatische Polysulfide] die Wiirde
eines Doktors der techanischen Wissenschaften verliehen.

Diplomerteilung. Die E.T.H. hat nachfolgenden, in alpha-
betischer Reihenfolge aufgefiihrten Studierenden auf Grund der ab-
gelegten Priifungen das Diplom erteilt:

Diplom als Architekt. René Girard von Savagnier (Neuenburg),
Artur Kopf von Wittenbach (St. Gallen), Theodor Schmid von Ziirich.

Diplom als Bauingenieur. Max Baerlocher von St. Gallen,
Oskar Baumann von Egnach (Thurgau), Max Frei von Ziirich, Walter
Heller von Kirchlindach (Bern), Arnold Hérler von Teufen (Appen-
zell A-Rh.), Hans Locher von Ziirich, Otto Meyer von Riidlingen
(Schaffhausen), Emil Miiller von Triillikon-Rudolfingen (Ziirich),
Charles Ody von Freiburg, Armin Rordorf von Ziirich, Fritz Schneiter
von Neuenburg und Niederneunforn (Thurgau), Hans Heinrich
Sonderegger von Herisau (Appenzell A.-Rh.), Alfred von Speyr von
Basel, Hansjiirg Stahel von Zell (Ziirich).

Diplom als Maschineningenieur. Karl Brodowski von Baden
(Aargau), Jean Choremi von Chios (Griechenland), Michel Julliard
von Vernier (Genf), Curt Keller von Arbon (Thurgau), Ernst Luch-
singer von Chemnitz (Deutschland), René Olinger von Miinzbach
(Luxemburg), Adolf Oswald von Sommeri (Thurgau), Hans Petter
Rasmussen von Kristiania (Norwegen), Rudolf Schmid von Mdriken
(Aargau), Paul Stddeli von Basel, Markus Trechsel von Bern, Rein-
hardt Wildbolz von Bern, Rolf Zehnder von Zofingen (Aargau).

Diplom als Elektroingenieur. Johannes Baumann von Attel-
wil (Aargau), Hans Bibus von Ziirich, Orlando Celio von Quinto
(Tessin), Gottlieb Diibendorfer von Ziirich, Carlos Ferrer Moncada
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