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xu bewertende Eihö-
hung der Zugfestigkeit

einer Nietverbindung.

— Die Flanken-
schweissung mit einer
mittlem Festigkeit von
2,1 t/cmä und die Stirn-
schweissung mit einer
solchen von 2,5 t/cm2,
im Durchschnitt somit
von 2,3 t/cm3, beginnen

praktisch eine
Nietverbindung erst
dann zu entlasten,
wenn die Nutzfläche der Schweissung gleich der Fläche der
Nietquerschnitte ausgeführt wird. Die Nietung nimmt dann in der
Regel mit dem rund 0,6 fachen Betrage ihrer Tragfähigkeit an der
Zusammenarbeit teil. — Anordnungen von Schweissungen, die der
Kraftzuführung zu den Nieten hindernd im Wege stehen, wie dies
bei der Fugen- und bei der Stirnschweissung der Fall sein kann,
vermögen die Mitarbeit der Nietung ganz auszuschalten. — Es empfiehlt
sich, die Verstärkung einer Nietverbindung durch Schweissung in
jedem Einzelfalle durch Bruchversuche zu erforschen, die den
wirklichen Verhältnissen angepasst sind, um sich ein zutreffendes
Bild über das Zusammenwirken von Nietung und Schweissung und
über die wirtschaftlichen Verhältnisse zu bilden.

Erwähnt sei noch, dass dem Wunsche nach Bildung einer
„Kommission für Schweissung" im Schosse des Schweizer.
Verbandes für die Materialprüfungen der Technik entsprochen worden
ist. Gemäss Beschluss der Diskussionsversammlung wird sich die
Gruppe zusammensetzen aus Vertretern der Maschinenindustrie,
des Eisen-Hoch- und Brückenbaues, des Schweizer. Vereins von
Dampfkessel-Besitzern, des Schweiz. Acetylenvereins, der Schweiz.
Gas- und Wasserwerke, der Schweizer. Bundesbahnen und der
Eidg. Materialprüfungsanstalt. z.

Gleichstrom-SchneHzuglokomotiven von 5400 PS
für die P. L. M. - Bahn.

Die Bahngesellschaft Paris-Lyon-Mediterranee hat kürzlich
elektrische Lokomotiven bestellt, die wohl als die leistungsfähigsten
aller bisher gebauten Lokomotiv-Einheiten angesehen werden können.
Es handelt sich um vier grosse Gleichstrom-Schnellzug-Lokomotiven
von 5400 PS Stundenleistung, die der Societe Oerlikon in Paris
für den elektrischen Teil und der Soci6te de Construction des
Batignolles für 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, zunächst — im Jahre
1925 — einen Probebetrieb auf einem verhältnismässig kurzen Stück
der Zufahrtlinie zum Mont-Cenis eröffnet, insbesondere auch, um
sich über die Frage der geeignetsten Schnellzuglokomotive Klarheit

zu verschaffen. Es wurden damals vier verschiedene Probe-
Schnellzuglokomotiven bestellt und auf der erwähnten Strecke
ausprobiert1), wovon eine der sogenannten "Gearless"-Bauart mit der
Achsfolge 1 Co Co 1, eine weitere mit der Achsfolge 2 B 1 -1 B2, d. h.
mit vier je zu zweien gekuppelten Triebachsen, und zwei mit
Einzelachsantrieb und der Bauart 2 B0 B0 2. Die eine der beiden zuletzt
genannten Lokomotiven war eine Oerlikon-Lokomotive, geliefert
von den beiden eingangs genannten Firmen und ausgerüstet mit
dem „ Oerlikon" - Einzelachsantrieb. Die Ergebnisse des
Probebetriebes mit dieser Lokomotive waren im Vergleich mit den andern
so gut, dass sie, als für die Ausdehnung der Elektrifikation die
erste Serie Schnellzuglokomotiven bestellt werden sollte, den
Ausschlag zu Gunsten der Oerlikon-Lokomotive gaben. Bei den
Verhandlungen stellte sich dann die Wünschbarkeit einer bedeutend
höhern Leistung heraus, als bei der Probelokomotive, was erreicht
wurde durch die Vermehrung der Triebachsen und die Erhöhung
der Leistung pro Triebachse.

Die nun in Arbeit befindlichen ersten vier Lokomotiven (vgl.
die beigegebene Typenskizze) werden nach Achsanordnung 2 C0 C0 2
gebaut, mit kurzgekuppelten Drehgestellen und einem langen Kasten.

*) Nähere Angaben über die Probelokomoliven findet man In Band 84, S. 169*
(4. Oktober 1924). Die Stromabnahme erfolgt auf der freien Strecke durch dritte
Schiene, in den Bahnhöfen durch Fahrdraht.
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2C0C„2 Gleichstrom-Schnellzuglokomolive von 5400 PS Stundenk istung bei 72 km/h mit „Oerlikon"-Einzelachsantiieb (max. 130 km/h)
für d;e Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. — Masstab 1:150.

Jede der sechs Triebachsen wird von einem Doppelmotor über den
bekannten Einzelachsantrieb „Oerlikon" angetrieben, der von der
Probelokomotive unverändert übernommen wird. Diese
Doppelmotoren leisten bei 1350 Volt an der Stromschiene einstündig je
800 PS bei 72 km/h; bei der vollen Spannung von 1500 Volt an
der Stromschiene beträgt die Stundenleistung eines Motors 900 PS,
folglich die der Lokomotive 5400 PS (alle Leistungen auf den

Triebradumfang bezogen), womit unseres Wissens alle bisher
erreichten Lokomotivleistungen ganz wesentlich übertroffen sind. Der
zulässige Achsdruck ist auf 18 t, die Höchstgeschwindigkeit auf
130 km/h. festgesetzt. Das Gewicht der Lokomotive beträgt 156 t,
pro PS Stundenleistung somit 28,9 kg/PS. Diese Zahl ist wohl noch
nie erreicht worden und dürfte auch weiterhin von Lokomotiven«
ähnlicher Leistung und Bauart kaum unterboten werden.

Die Steuerung geschieht wie bei der Probelokomotive und
wie bei allen modernen Oerlikon-Gleichstromlokomotiven (Paris-
Orleans, Spanische Nordbahn, Great Indian Peninsula Ry.) mittels
elektropneumatisch gesteuerter Einzelhüpfer, und auch die übrige
Ausrüstung stimmt zum grössten Teil genau mit jener der
Probelokomotive überein. So sind die Kompressor- und die Ventilatorgruppen

sowie die Führerstandheizung an die Fahrspannung von
1500 Volt angeschlossen, und zwar mittels elektromagnetisch
betätigter Hüpfer, die übrigen Nebenstromkreise an die Niederspannung
von 60 Volt. S.

Mitteilungen.
Eidgenössische Technische Hochschule. An Stelle von

Prof. C. Andreae ist der Mineraloge Prof. Dr. Paul Niggli für den
Rest der Amtsdauer 1927/29 zum Rektor gewählt worden.

Doktorpromotion. Den Herren Jakob August Bachmann,
dipl.Landwirt aus Zürich [Dissertation: Einiges über Säuren und
Aminosäuren aus Silofutter] und Walther Hanhart, dipl. Ing.-Chemiker

aus Zürich [Dissertation: Ueber aromatische Polysulfide] die Würde
eines Doktors der technischen Wissenschaften verliehen.

Diplomerteilung. Die E. T. H. hat nachfolgenden, in
alphabetischer Reihenfolge aufgeführten Studierenden auf Grund der
abgelegten Prüfungen das Diplom erteilt:

Diplom als Architekt. Ren6 Girard von Savagnier (Neuenburg),
Artur Kopf von Wittenbach (St. Gallen), Theodor Schmid von Zürich.

Diplom als Bauingenieur. Max Baerlocher von St. Gallen,
Oskar Baumann von Egnach (Thurgau), Max Frei von Zürich, Walter
Heller von Kirchlindach (Bern), Arnold Hörler von Teufen (Appenzell

A.-Rh.), Hans Locher von Zürich, Otto Meyer von Rüdlingen
(Schaffhausen), Emil Müller von Trüllikon-Rudolfingen (Zürich),
Charles Ody von Freiburg, Armin Rordorf von Zürich, Fritz Schneiter
von Neuenburg und Niederneunforn (Thurgau), Hans Heinrich
Sonderegger von Herisau (Appenzell A.-Rh.), Alfred von Speyr von
Basel, Hansjürg Stahel von Zell (Zürich).

Diplom als Maschineningenieur. Karl Brodowski von Baden
(Aargau), Jean Choremi von Chios (Griechenland), Michel Julliard
von Vernier (Genf), Curt Keller von Arbon (Thurgau), Ernst
Luchsinger von Chemnitz (Deutschland), Rene Olinger von Münzbach
(Luxemburg), Adolf Oswald von Sommerl (Thurgau), Hans Petter
Rasmussen von Kristiania (Norwegen), Rudolf Schmid von Möriken
(Aargau), Paul Städeli von Basel, Markus Trgcfasel von Bern,
Reinhardt Wildbolz von Bern, Rolf Zehnder von Zofingen (Aargau).

Diplom als Elektroingenieur. Johannes Baumann von Attel-
wil (Aargau), Hans Bibus von Zürich, Orlando Celio von Quinto
(Tessin), Gottlieb Dübendorfer von Zürich, Carlos Ferrer Moncada
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von Botäo-Coimbra (Portugal), Dr. jur. Karl Grossmann von St. Gallen,
Willy Guhl von Steckborn (Thurgau), Bruno Humm von Kirchleerau
(Aargau), Leon Jequier von Neuenburg, Giovanni Induni von Stabio

(Tessin), Wouter Juchter von Amsterdam (Holland), Hans Kappeier
von Frauenfeld fghurgau), Hans Kläy von Thunstetten (Bern), Ernst
Mathys von Willadingen (Bern), Per Onsager von Vestre Aker
(NorwegenMRene Parel von Le Locle (Neuenburg), Rene Reinhardt

von Sumiswald (Bern), Alfred Zaruski von St. Gallen, Sjoerd Her-

man Zondervaan von Leeuwarden (Holland).
Diplom als Ingenieur-Chemiker. Charles Barrelet von Bove-

resse (Neuenburg), Carl Bührer von Basel, Willy Ernst von Wigol-
tingen (Thurgau), Robert Feer von Aarau (Aargau), Eilardus Franken

von Lochern (Holland), Pieter Gerrit Kloos von Rotterdam (Holland),
Otto Hermann Schlüter von Padang (Sumatra).

Diplom als Fachlehrer in Naturwissenschaften. Pierre Baud

von Aubonne (Waadt), Eduard Gerber von Bern, Max Gschwind

von Grenchen (Solothurn), Edmond Gueniat von Courroux (Bern),

Walter Hämmerle von Oberhelfenschwil (St. Gallen), Emil Kuhn

von Zürich, Emil Müller von Unterkulm (Aargau), Hans Pallmann

von Frauenfeld (Thurgau), Otto Widmer von Safenwil (Aaargau),

Robert Winrethalter von Lichtensteig (St. Gallen).

Ueber die elektrische Küche hat der Verband Schweizerischer

Elektrizitätswerke am 16. November 1927 in Langenthai eine

Diskussionsversammlung veranstaltet. Der bezügliche Bericht ist

im Bulletin des S. E. V. vom Januar 1928 veröffentlicht. Das

einleitende Referat von Direktor F. Marti (Langenthai) umfasst zunächst

ausführliche Angaben über den Stand der heutigen Anwendung der

Elektrizität in der Küche, sowie über diese Küche vom Gesichtspunkt

der Elektrizitätswerke aa^^^Ä besonderer Berücksichtigung

der damit in Schweden und Norwegen gemachten Erfahrungen.

Den Hauptgegenstand des Referats bilden die in Skandinavien schon

weit verbreiteten Akkumulför-Kochherde und deren Wirkungen mit

Bezug auf den Stromverbrauch und die Beanspruchung der Anlagen.

Zweck dieses Herdes istffieht die Aufspeicherung billiger
Nachtenergie, um sie tagsüber zu Kochzwecken zu verwenden (dieser

Kochherd ist noch nicht erreicht), sondern die Umwandlung der

zu den Kochzeiten auftretenden Tagesspitzen in eine Dauerbelastung

von täglich 24 Stunden. Dabei soll der Speicherherd nur 17% mehr

Energie erfordern und nicht mehr Raum beanspruchen, als der

gewöhnliche elektrische Herd. Prof. Dr. W. Wyssling und Ingenieur

O. Ganguillet berichteten anschliessend über Versuche, die mit einem

von Ingenieur Seehaus mit Unterli|||||g des „Aluminiumfonds"

und des V. S. E. konstruierten Speljnerherdes gemacht worden sind,

und die zu überraschend guten Ergebnissen geführt haben. Wir

kommen darauf zurück. Bezüglich der auf das Referat folgenden

Diskussion verweisen wir auf das genannte Bulletin. z.

Mechanisierung der Kanal- und Sinkkastenreinigung.
Die Kanal- und Sinkkastenreinigung geschieht noch meistens in der

Weise, dass durch die Rohrkanäle kleineren Profils an Drahtseilen

befestigte Bürsten mit Handwindenbetrieb durchgezogen und sodann

die Sinkkasten mit Schöpflöffeln oder Handbaggern entleert werden.

Diese Methode hat in engern Strassen den Nachteil, dass der Ver¬

kehr während der Arbeit und
nachher durch das geförderte
Material bis zu seinem Abtransport

gehemmt wird. Auch wird
die Strasse beschmutzt und oft
wirkt auch der Geruch des
Schlammes störend. Eine wertvolle

Verbesserung dieser
Verhältnisse bedeutet die in der
Zeitschrift „Deutsches Bauwesen"

vom Dezember 1927 beschriebene

Einführung von Motor-
Schlammsaugern, die, nach vor-;
gängiger mechanischer
Bürstenreinigung, den Schlamm direkt
in den Transportkessel absaugen.
In diesem werden die Sinkstoffe
vom Wasser abgeschieden,
worauf dieses wieder dem Kanal
zugeführt wird. Neben den
Vorteilen für den Verkehr bedeutet
der mechanische Betrieb eine

bedeutende Ersparnis an Arbeitskräften und eine Kostenverminderung
von 50% einschliesslich Amortisation und Verzinsung. N.

Basler Rheinhafen-Verkehr. Das Schiffahrtsamt Basel gibt
den Güterumschlagbis und im Monat Dezember 1927 wiefolgtbekannt:

Schaubild zum Entwurf von

Arch. WILLI VETTER, Paris,
prämiiert im 4. Rang.

Schiffahrtsperiode
1927 JKMilj

Bergfahrt Talfahrt Total Bergfahrt Talfahrt Total

t t t t t t
Dezember 19 340 2122 21 462 1992 153 2 145

Januar bis Dez. 654 965 84 875 739 840 238445 36153 274 598

Davon Rhein 513 242 1208681

Kanal 226 598 65917

Die „Direttissima" Rom-Neapel. Die bereits im Jahre
1906 begonnene neue Linie erlitt wegen Krieg und finanziellen

Schwierigkeiten mehrfache Verzögerungen, sodass erst irn Oktober
letzten Jahres der durchgehende Verkehr erOTnet werden konnte,
nachdem schon vorher einzelne Teilstücke in Betrieb genommen
worden waren. Die „Direttissima" führt über Campoleone-Formia
und Puzzuoli nach Neapel und ist bei 218 km Gesamtlänge beinahe

40 km kürzer als die alte Verbindung über Cassino - Capua. Sie

hat durchwegs Doppelgeleise mit Schienen von 46 bezw. 50 kg/m,
eine grösste Steigung von 10°/0o, Bogenhalbmesser von min. 800 m,
keine Wegübersetzungen in Bahnhöhe und ist daher zur Aufnahme

eines dichten Verkehrs bei hoher Fahrgeschwindigkeit befähigt.

Wettbewerbe.
Kirchgemeindehaus Evangelisch - Tablat, St. Gallen.

(Bd. 90, S. 277). Der im Programm von Anfang an vorgesehene
zweite Wettbewerb unter den drei Preisträgern des ersten
Wettbewerbes hat folgendes Resultat ergeben:

1. Rang (1700 Fr.), Arch. v. Ziegler und Balmer, St. Gallen
2. Rang (1300 Fr.), Arch. Heinrich Bauer, St. Gallen

3. Rang (1000 Fr.), Arch. Ernst Fehr, St. Gallen.

Das Preisgericht beschliesst einstimmig, der Kirchgemeinde zu

empfehlen, den Verfassern des in den 1. Rang gestellten Projektes

die weitere Planbearbeitung zu übertragen. Die Ausstellung der

Pläne beider Wettbewerbe wird frühestem Ende Januar stattfinden

können; Ort und Zeit sollen später bekannt gegeben werden.

Schweiz. Landesbibliothek in Bern. In unserer

Berichterstattung im Dez. 1927 ist ein fatales Versehen unterlaufen, indem

die Fassade des im 4. Rang prämiierten Entwurfes von Arch. Willi
Vetter in Paris (auf Seite 326 von Nr. 25) vom Setzer auf den Kopf

gestellt wurde, was auch die Korrektur nicht bemerkt hat1)- Sie

sehe zwar auch so nicht schlecht aus; immerhin bittet uns der

Verfasser, als Sühne für diesen Lapsus, nachträglich noch das Flieger-

blld seines En#Irfes zu zeigen, welchem WunÄi wir, mit dem

Ersuchen um Entschädigung, [hiermit gern entsprechen.

Bllnden-Institut in Buenos-Aires. (Bd. 85, S. 162). Ein

schweizerischer Teilnehmer an diesem internationalen Wettbewerb

klagt uns wiederholt, er könne weder von Buenos-Aires noch von

') Das kommt nur von dem ver flachen Dach I Der Setzer.
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