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voll ausgeniitzt hat. Das Hauptgeschoss enthilt
die Wohnung des Bauherrn, das obere die
Wohnung einer iltern Dame, wihrend das
Untergeschoss dem Tanzbetrieb und den Gisten
reserviert ist. Der Turm enthilt einen Personen-
Aufzug (mit acht Haltestellen), die unsichtbar
ausmiindenden Kaminziige u.a.m., er vermittelt
ferner den Zutritt zur gerdumigen Dachterrasse,
auf der in warmen Sommernichten auch getanzt
werden kann. In manchen Dingen, wie z. B. in
Grosse und Verteilung der Fenster, war der
Architekt an bestimmte Forderungen des Bau-
herrn gebunden.

Was an dieser Fohrenburg riickhaltlose
Anerkennung verdient, das ist ihre diskrete
graue Fiarbung, dank derer sie in den graugriinen
Fohren aus grosserer Entfernung kaum zu sehen
ist. Als Anwohner des gegeniiberliegenden
Seeufers mdchten wir wiinschen, es wiirden sich
moderne und erst recht die andern Architekten
solche Diskretion zum Vorbild nehmen, statt in
Gelb oder in blendendem Weiss aus der ohnehin
schon entsetzlichen Kakophonie der Hiuserformen herauszu-
knallen, und wire ihr Haus an sich auch noch so schon.

Abb. 1.

Diese beiden Bauten, die ,Féhrenburg® und das
neue ,Grimsel-Hospiz“, so verschieden in der formalen
Erscheinung, sind innerlich doch eng verwandt: beide
geben sich als ob sie Burgen wiren. Statt eine Burg kann
man auch ein Palistchen imitieren; neuerdings kommt im
Wohnhausbau ein quasi kalifornischer ,Santa Barbara-
Stil“ in Mode, schneeweiss mit Hohlziegeldach, woméglich
unsymmetrisch, kleine Balkdnchen mit grazil geschmiedeten
Gelanderchen, scheinbar zufallige Motivchen, wie einzelne
vorstehende Mauersteine usw., als Ganzes dusserst adrett,
aber eben doch Pose, die mit Charakter und Lebensweise
der Bewohner nichts gemein hat. Es ist also ein Zug
nach Romantik unverkennbar, offenbar als Reaktion gegen
unsachliche Uebertreibungen der Sachlichkeit, und als solche
ganz verstindlich. Die menschliche Natur ist eben — Gott
sei Dank! — nicht 6/os sachlich, sie hat auch eine gewisse
Dosis Gemiit, das sein Recht fordert. Dass ein befriedi-
gender Ausgleich nun gérade auf dem Wege der Erweckung
falschen Scheines, des ,als ob“ zu finden ist, scheint uns
nicht denkbar; die Frage ist aber ein wichtiges Architektur-
Problem, dem anhand iiberzeugender Beispiele niher auf
den Grund zu gehen wir raumeswegen auf Anfang des
néchsten Jahres verschieben miissen.

Die Verwendung des Stroboskopes
zum Studium hydraulischer Maschinen.

Die Konstruktion von Wasserkraftmaschinen hat in den
letzten Jahren grosse Fortschritte gemacht. Wirkungsgrade
von 9o %/, und dariiber sind heute keine Ausnahme mehr,
bei gleichzeitig fast absoluter Betriebsicherheit. Diese
Resultate sind vor allem der Arbeit der Versuchs-Labora-
torien zu verdanken, die heute zu den wichtigsten
Abteilungen eines modernen Fabrikbetriebes gehoren.
Die in diesen Laboratorien verwendeten Mess- und
Untersuchungsmethoden beschrinken sich in der Haupt-
sache auf Wirkungsgradmessungen an den zu untersu-
chenden Maschinen. Es hat sich nun aber gezeigt, dass
diese Methoden nicht geniigen, um alle Aufklirungen zu
schaffen, die notig sind, um weitere Verbesserungen an
vorhandenen Konstruktionen zu erlauben. Um dies zu er-
reichen, war es vielmehr notig, mit den genannten Unter-
suchungen auch eine unmittelbare Beobachtung der Stro-
mungsvorginge zu verbinden. Dies ist gelungen durch die
stroboskopische Beleuchtung, die gestattet, die Strémung
im Innern eines Rades wihrend des Betriebes zu beob-
achten. Die bereits durch einige Spezialisten hergestellten
Stroboskope geniigen aber meistens nur zur direkten Be-
obachtung, weil ihre Lichtstirke gewohnlich zu schwach

Peltonrad, D = 600 mm, n = 400 Uml/min, /H = 40 m, Strahldurchmesser 60 mm.
Dic Diisennadel ist im Innern des Strahles deutlich sichtbar.

ist, um auch das Photographieren der Strémungsvorginge
zu gestatten. Anderseits erhalten die Lichtquellen bei
grosserer Lichtstirke oft so grosse Dimensionen, dass
man sie nicht mehr geniigend nahe an das zu beobach-
tende Rad stellen kann.

Das hydraulische Laboratorium der Escher Wyss
Maschinenfabriken A.-G. in Zirich hat nun vor kurzem
eine stroboskopische Beleuchtung entworfen, bei der die
Lichtstirke dank der Verwendung eines elektrischen Fun-
kens als Lichtquelle das direkte Photographieren gestattet,
weil dieses Licht auf der photographischen Platte wirk-
samer ist, als das der bisher verwendeten, mit Neon- oder
anderen Gasen gefiillten Réhren. Die Steuerung des be-
leuchtenden Funkens erfolgt durch einen sekundaren
Funken mit hoher Spannung, geliefert durch einen ein-
fachen Automagneten, der direkt durch die Turbinenwelle
angetrieben ist. Obschon diese Beleuchtung sehr hell ist,
ist es doch notwendig, ein photographisches Objektiv von
grosser Oeffnung, f/1,5, sowie hochempfindliche panchro-
matische Platten zu verwenden. Abb. 1 zeigt eine der ersten
mit diesem Stroboskop erhaltenen photographischen Auf-
nahmen. Sie zeigt ein im Betrieb befindliches Peltonrad
fir eine hohe spezifische Drehzahl, in dem Augenblick,
wo der Strahl beim Ausschnitt einer Schaufel in diese
eintritt. Eine Schaufelhilfte wurde abgeschnitten, um das
Zurickspritzen des Wassers auf den Photoapparat zu ver-
meiden. Durch die systematische stroboskopische Beob-
achtung konnte z. B. die Ursache der Korrosionen und
Risse, die die Peltonschaufeln oft stark gefdhrden, fest-
gestellt werden.

Selbstverstiandlich dient dieses Stroboskop nicht nur
zum Studium von Peltonturbinen, sondern leistet unter
anderem auch bei Kavitations-Beobachtungen gute Dienste.
Abb. 2 zeigt z. B. die Randwirbel, die sich von den Enden
der Kaplan-Schaufeln loslésen. Diese Wirbel sind hohl,
mit Wasserdampf unter sehr geringem Druck gefallt, und
bilden den Beginn der ausgesprochenen Kavitation.

Ziirich, 2. Nov. 1932. Ing. P. de Haller.

Noch Einiges zum Stadterweiterungsplan-

Wettbewerb Lausanne.
Von Arch. P. TRUDINGER aus Basel, in Stuttgart.

Diese Zeilen eines Wettbewerbteilnehmers sind als beschei-
dene Erginzung zu den ausgezeichneten Ausfiihrungen von Prof.
H. Bernoulli in den Nummern 16 und 17 der S.B.Z. gedacht. Wenn
es in meinen Bemerkungen nicht immer ohne Kritik abgeht, so
mochte ich versichern, dass es mir um die Sache geht und nicht
um Personen, weder um solche der Jury noch um solche unter
den Teilnehmern. Das weitere bauliche Schicksal der landschaftlich
bevorzugtesten Schweizerstadt hat ein Anrecht auf unser allgemeines
sachliches Interesse.
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Abb. 2. Kaplanrad, D = 200 mm, n = 2100 Uml/min. Strémung des
Wassers von links nach rechts, Drehsinn von oben nach unten.
Die sehr dicke Nabe ist ein Kennzeichen der Kaplanturbine.

Im ersten Teil seines Aufsatzes zeichnet Prof. Bernoulli die
Doppelaufgabe des Lausanner Wettbewerbes: Ordnung des Bau-
wesens draussen an den Hingen, Ordnung und Siuberung der
Verkehrskanile. Es ist zu bedauern, dass die Gleichwertigkeit dieser
beiden Aufgaben in dem Beurteilungsverfahren nicht ihren Nieder-
schlag fand, dass vielmehr das Preisgericht sich vorwiegend den
Verkehrsfragen und hauptsichlich der Innerstadtkorrektion zu-
wandte und den Bebauungsfragen auswich, einfach deshalb, weil
,von einer vergleichenden Schitzung von Projekt zu Projekt keine
Rede sein konnte“. Es darf daran erinnert werden, dass ein ,plan
d'‘extension* verlangt war, ferner dass schon durch die Programm-
forderung von 3 bis 5 Quartierstudien 1:500 den Problemen der
Bebauung eine wesentliche Rolle eingerdumt war. Prof. Bernoulli
wird denen nicht ganz gerecht — scheint mir — die sich um Be-
bauungsfragen ernstlich bekiimmert haben, wenn er meint, dass
alle diese Vorschlige zwar schon, aber ohne Expropriationsverfahren
unmoglich seien. Bebauungsvorschlige haben naturgemiss den
Charakter von Schemata, aber das hindert nicht, dass sie wenigstens
die Fithrung der Wohnstrassen und die Ausgestaltung von beson-
deren Anbauvorschriften generell klidren koénnen. Es gibt noch
offene Hinge in grosser Nidhe des Stadtzentrums (z. B. zwischen
der Vuachére und Pully oder bei Montoie), denen geordnete Be-
bauung sehr wohl anstehen wiirde und wo sie auch durchfiihrbar
wire ohne Expropriation. Denn auch bei Beibehaltung der Parzellen
konnten Baustreifen und Bauverbot ordnend wirken, falls sie ergdnzt
wiirden durch prizise Anbauvorschriften iiber Stockwerkzahl, Dach-
form und Hausfarbe.

Das Hintansetzen der Bebauungsfragen hat dazu gefiihrt, dass
die Fithrung von Wohnstrassen und ihre Einordnung in das Netz
der Verkehrstrassen vom Preisgericht nur ungeniigend beachtet
wurde. Der zweite Preis z. B. konnte ungestraft seine Wohnstrassen
in labyrinthischem Stil spazieren fiithren, bergauf, talab in engster
Verschlingung mit den Verkehrstrassen.

Noch eine andere wichtige Angelegenheit fiel bei der Ver-
nachldssigung der Bebauungsfragen unter den Tisch: die Behand-
lung der Griinflichen. Im Projekt Braillard ist sie besonders
liebevoll gepflegt. Griinkorridore bilden ein weitmaschiges Netz
das sich iiber das ganze Stadtgebiet ausbreitet und die vorhandenen
grosseren Griinbestinde miteinander verbindet. Selten besitzt ja eine
Stadt solch herrliche Griinflichen, noch dazu mit grossen alten Park-
bestinden durchsetzt, wie Lausanne.

Diese Griinflichen sind fiir Lausanne ein unersetzliches Gut-
Es ist noch nicht zu spit. Aber es ist auch zugleich hochste Zeit
zu entschiedenen Dispositionen. Eine breite Griinverbindung des
wundervollen Hiigels Mont Riond zum Seeufer sollte — meine ich
— unbedingt gesichert werden. Auch wire eine Griinverbindung
Montbenon—Languedoc sehr verlockend (durch Verlegung der
Tivolibrauerei), da sich damit ein unvergleichlicher Hoheprome-
nadenweg mit herrlicher Aussicht auf See und Berge oOffnete. Das
Seeufer westlich von Ouchy, das gliicklicherweise von der Kultur
noch nicht beleckt ist, miisste nicht nur 20 m breit (wie das im

Programm gefordert war), sondern mindestens 100 bis 200 m breit
im Naturzustand erhalten bleiben, [Was kost’ die Welt? Red.]

Ueber die Verkehrsfragen hat sich Prof. Bernoulli ausfiihrlich
verbreitet. Ueberzeugend ist dargetan, dass der Grand Pont das
unverriickbare Riickgrat des Ost-West-Verkehrs bilde, dass es gelte
— auch unter grossen Opfern — die iiblen Verstopfungen dieses
Verkehrsweges zu beseitigen, dass ferner Projekt Epitaux die beste
Verbindung der Geldndestufe Il (Bahnhof) zur Geldndestufe III (Flon-
tal), das Projekt Tschumy und Vermeil die beste Verbindung von
Gelidndestufe Il zu Geldndestufe IV (Grand Pont) bringe. Nicht ganz
leuchtet dem Teilnehmer ein, weshalb Konservierung oder Entfernung
der unseligen Banque Fédérale (Abb. S. 222 mit B. F. bezeichnet)
ein solch wichtiges Kriterium fiir die Qualitit der Wettbewerbs-
arbeiten sein musste. Das war nun wirklich nur eine Temperaments-
sache. Im Programm stand ausdriicklich: nur Dinge vorschlagen,
die wirtschaftlich mdéglich sind. Immerhin, es ist zu begriissen, dass
die Jury den Mut hatte, die Wiedergutmachung dieses Schildbiirger-
streiches — die Baute wurde in einer Zeit errichtet, in der Verkehrs-
fragen schon akut waren — zu verlangen. Bei niherer Ueberlegung
muss man zugeben: hier ist Grossziigigkeit am Platze.

Nicht so, wenn es sich zur Gewinnung neuer Verkehrsadern
und Monumentalaxen um das Abroden ganzer grosser Quartiere
handelt, wie im drittprimiierten Projekt. Bei niherem Zusehen ist
die auf der Planebene bestehende Strassenfiihrung dieses Projektes
ohne geniigende Vertrautheit mit dem Relief des Geldndes konzipiert.
Mehrere grosse und breite Verkehrstrassen, unter anderen die
Ausfallstrasse nach Bern, weisen eine Steigung von fiber 8,7°/, auf,
was fiir Lastauto und Strassenbahn schon jenseits der Gefahrgrenze
liegt; eine weitere saust sogar mit 10,5 °/, Gefille zum See-
ufer. Von den vielen tiefen Einschnitten durch Hiigel hindurch, der
Monumentalaxe mit Platzreihung entlang eines Steilhanges gar nicht
zu reden! Es muss hier mit aller Deutlichkeit gesagt werden, dass
dies eine falsche Grossziigigkeit ist, auf die eine Jury nicht reagieren
diirfte. Ganz anders ist im Entwurf Stengelin bei aller Grossziigig-
keit das natiirliche Geldnde ernst genommen. Es kommt in diesem
Projekt darstellerisch besonders gut zum Ausdruck, dass die ge-
gebene Entlastung fiir die Place St. Francois die beherzte Ver-
breiterung des Vekehrsweges Bel-Air-Riponne-Tunnel-Place de
I’Ours ist. Durch ihn wird auch die grosse Place Riponne aus ihrem
unwiirdigen Winkeldasein herausgeholt.

Auf eine Frage hat das Urteil des Preisgerichtes keine er-
schopfende Antwort gegeben, die manchen Teilnehmer sehr bedringt
haben wird? Durchgangsverkehr Genf-Bern durch das Stadtzentrum
oder um dieses herum? Flontal und Riponne sind an Markttagen
vollstindig verstopft. Es scheint also gegeben, fiir alle Fille eine
Umgehungsstrasse anzuordnen wie etwa Vidy-Avenue Edouard
Dapples-Tal der Vuachére-la Sallaz.

Es war hier nur der Raum zu einer ganz diirftigen Auswahl
von Bemerkungen. Die Frage der Sportanlagen am Seeufer und ihrer
Verkehrsverbindung mit der Stadt, die Frage der Neubebauung des
Giiterschuppenareals zwischen Pont de Chauderon und Grand Pont,
diesem hisslichen Mal mitten im Angesicht der Stadt, die Frage
der Cité Universitaire und viele andere mussten unberiihrt bleiben.

Der Wettbewerb hatte — das muss betont werden — das
erstaunliche Resultat, dass sich die Arbeiten gegenseitig ergdnzen.
Er hat erfreulich viel Kldrung gebracht. Es wire interessant, die sich
ergidnzenden Einzelergebnisse in einem schematischen Plan, gleichsam
einem A B C der Lausanner Stadterweiterung, zusammenzutragen.

&*

Zum Schlusse noch ein paar Worte zum Wettbewerbs- und
ein prinzipielles zum Jurierungsverfahren, die vielleicht als Winke
niitzen kénnen, wo man es in Zukunft in dhnlichen Fillen besser
machen konnte.

Die Wettbewerbsunterlagen waren herzlich schlecht. Die
Unterlagen fiir die 500stel Studien der Quartiere musste man sich
selbst vergrossern oder von einem Geometer anfertigen lassen!
Fliegerbilder fehlten. Es wurde verlangt, dass die Zonen mit far-
bigen Rindern im Generalbebauungsplan angegeben werden; da-
durch entstand in vielen Projekten ein heilloser darstellerischer
Wirrwarr, noch verstirkt durch die unsinnige Forderung, neue
Strassen rot, alte gelb anzulegen. Die merkwiirdige Vermanschung
von Darstellungselementen des Ideenentwurfes und solchen verwal-
tungsmissiger Reglementierung hat die Beurteilung und Verglei-
chung der Pline sicherlich enorm erschwert.
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Das Jurierungsveifahren bei solch grossen Wettbewerben
scheint mir noch reformbediirftig zu sein. Niemand zweifelt daran,
dass die Jury mit vollem Ernst und mit grosser Gewissenhaftigkeit
ihres Amtes waltete. Aber sie konnte sich in ihren Sitzungen —
und waren es deren auch viele — unmdglich die selbe Vertrautheit
mit dem Stoff erwerben, die ein Teilnehmer hat, wenn er sich wih-
rend eines halben Jahres intensiv mit der Materie befasste. In dem
sehr kurzen Protokoll sind Irrtiimer und Fehler, die vielleicht ver-
mieden worden wiren, wenn man die Verfasser der in engste Wahl
genommenen Entwiirfe zuvor angehort hitte. Die Anregung, bel
grossen Stddtebau-Wettbewerben die in engste Wahl Gekommenen
iber ihr Projekt vor der Jury Vortrag halten zu lassen, stammt
von Prof. Bernoulli selbst. Ich gebe sie hier an seiner Statt gerne
weiter; sie scheint mir sehr beachtlich zu sein.

Anmerkung der Redaktion. Auch der Verfasser oben-
stehender Zeilen ist sich bewusst, dass eine Wettbewerbs-Jury in
ihrer Beurteilung wohl an das Programm gebunden, im iibrigen aber
in der Bewertung der Entwiirfe vollig frei ist; er hat iibrigens dies-
beziiglich seine Absicht in der Einleitung ausdriicklich betont. —
Wenn wir hier, abweichend von der bewihrten Methode, die Mei-
nung eines Bewerbers zum Ausdruck kommen liessen, geschah es
ausnahmsweise, wie iiberhaupt unsere Berichterstattung iiber diesen
Wettbewerb mehr allgemein betrachtenden Charakter hatte, nach-
dem ja das Dokumentarische im ,Bulletin Techn.” zu finden ist.

Den allgemeinen Bemerkungen Triidingers zum Wettbewerbs-
wesen pflichten auch wir bei. In darstellerischer Hinsicht sollte
bei Bebauungsplanen einzig verlangt werden, dass die farbige Be-
handlung durchsichtig sein miisse, sodass iiberall der alte Bestand
deutlich erkennbar bleibt.

MITTEILUNGEN.

Dampferzeuger mit aufgeladener Verbrennungskammer.
Die Erfolge der ,Aufladung" von Brennkraftmaschinen mittels Turbo-
Kompressoren, die von Abgasturbinen angetrieben werden, sowie
die Erkenntnis, dass (abgesehen von der reinen Abgasturbine) eine
betriebsbrauchbare Gasturbinenanlage auch heute noch nicht denk-
bar ist, bei der nicht ein recht bedeutender Teil der Leistung von
einer Dampfturbine geliefert wird (deren Dampf aus den Abgasen
und Wirmeabgingen an das unvermeidliche Kiihlwasser erzeugt
wird), fiihrten die A.-G. Brown, Boveri & Cie. (Baden) zur Erfindung
des ,Velox-Kessels“, d.h. eines bei grosser Geschwindigkeit der
Verbrennungsgase arbeitenden Dampferzeugers, fiir den die not-
wendige Druckaufladung des Verbrennungsraums analog der Auf-
ladung bei der Brennkraftmaschine erfolgt. Nachdem schon die
Januar-Nummer 1932 der ,BBC-Mitteilungen” erste Angaben ge-
bracht hatte, fand die bedeutungsvolle Erfindung in einem Vortrag
von W. G. Noack (Baden) an der diesjihrigen wissenschaftlichen
Tagung des V.D.I. eine eingehendere Darstellung (in der ,V.D.I.-
Zeitschrift® vom 15. Oktober 1932 veroffentlicht). Die Erzeugung
der hohen Heizgasgeschwindigkeiten von mindestens 200 m/sec
kann nun beim Verbrennen des Brennstoffs in der Brennkammer
und beim Betrieb der Abgasturbine nach zwei verschiedenen Ver-
fahren erfolgen, die analog wie fiir Brennkraftmaschinen als ,Ver-
puffungsverfahren” einerseits, als ,Gleichdruckverfahren” anderseits
zu bezeichnen sind. Beim Verpuffungsverfahren wird die Brenn-
kammer periodisch mit verpuffungsfihigem Brennstoff-Luft-Gemisch
geladen, das der von der Abgasturbine angetriebene Kompressor
liefert; je nach der Grosse der Brennkammer betrigt die Zahl der
Arbeitsspiele zur Betitigung der Ein- und Auslassventile und der
Zindung 40 bis 60 pro Minute. Im Gleichdruckverfahren findet eine
kontinuierliche Zufuhr und Abfuhr der Gasgemische statt, wobei
die Gasturbine mitten im Heizgasstrom eingeschaltet ist. Beide
Verfahren scheinen recht aussichtsreich, das Verpuffungsverfahren
wegen der Riickgewinnung der Abgaswidrme der Gasturbine, das
Gleichdruckverfahren wegen der erreichbaren hohen Brenntempera-
turen. Ueber erste praktische Ausfithrungen soll hier bald ein-
gehender berichtet werden.

Eiserne Eisenbahnbriicke iiber den Tarn bei Moissac,
Siidfrankreich. Die Hochwasserkatastrophe von 1930 hatte die
aus dem Jahre 1857 stammende eiserne Briicke (48 m-+3>< 71 m
-+ 48 m) zerstort durch Unterspiihlung zweier zu wenig tief (2 m
unter N.W.) fundierter Pfeiler; nunmehr ist die Ersatzbriicke fertig.

Sie hat bei Spannweiten von 95,70, 120 und 95,70 m die ansehnliche
Gesamtlinge von 311,40 m und ist zweispurig mit 9,50 m Haupt-
trigerabstand. Diese selbst sind Strebenfachwerke mit horizontalem
Unter- und polygonalem Obergurt, Fahrbahn unten, und Trigerhdhen
wie folgt: 8,50 m {iber den Endauflagern, 18 m {iber den beiden
Pfeilern und 10,50 m in Mitte Mittel6ffnung. Die Obergurtknoten-
punkte beidseits der Pfeiler sind durch einen horizontalen Stab
verbunden, der Haupttrager ist also durchlaufend iiber drei Oeff-
nungen. Die Quertriger sind 1,73 m hohe Blechtriger in Abstinden
von 540 bis 7 m, jene in Mitte der Untergurtfelder wie iiblich durch
vertikale Zugstibe an den Obergurt angeschlossen; entgegen hiesiger
Regel aber liegen die vier sekundiren Lingstriger genau unter den
Schienen. Windverbinde sind in der Ebene der Untergurte und in
jenen der Druckdiagonalen angeordnet. Die ganze Eisenkonstruktion
wiegt 2714 t; die beiden Briickenhilften wurden, jede auf ihrem
Ufer, zusammengebaut und gegeneinander vorgeschoben, bei einer
Hilite unter Verwendung eines 40 m langen Schnabels. Nach
,Génie civil® vom 22. Oktober ist die Briicke nach dem Verfahren
von B. de Fontviolant berechnet und eingehend dargestellt in
,Annales des Ponts et Chaussées® Il 1932. — Die neuen Pfeiler
sind im sandigen Lehmboden pneumatisch fundiert bis auf 8, bezw.
10 m Tiefe unter N. W.

Maschine und Arbeitslosigkeit ist der Titel eines Vortrags,
den E. Heidebroek (Dresden) an der Tagung des V.D.I. am 15. Okt.
gehalten und in dessen Zeitschrift vom 22. Okt. verdffentlicht hat.
Aus der sehr lesenswerten Studie greifen wir bloss die eine Fest-
stellung heraus, dass der Fortschritt der Technik nicht die Ursache
der allgemeinen Arbeitslosigkeit ist; voriibergehende Arbeitslosig-
keit in einzelnen Branchen durch Einfiihrung mechanisierter Arbeits-
vorginge hat die Technik von jeher verursacht, aber dafiir hat sie
auch immer wieder neue und umfangreichere Arbeitsgelegenheiten
geschaffen; ein kiinstliches Zuriickschrauben des heutigen Standes
auf einen fritheren ist ausgeschlossen. Eine Baugrube statt durch
Bagger von Menschenhand ausheben zu lassen, ist, wirtschaftlich
gesehen, kein Mittel gegen die Krise. Im Gegenteil fihrt die Ein-
sicht in die geschichtliche Entwicklung und in die heutige intensive
Forschungstitigkeit der Industrie zur Ueberzeugung, dass die Be-
deutung und der massgebende Einfluss der Technik auf das Wirt-
schaftsleben sich noch lingst nicht vollig ausgewirkt, geschweige
denn seinen Hohepunkt iiberschritten hat. — Heidebroek hat es
auch sehr schon verstanden, ohne nationale Engstirnigkeit und ohne
Kulturposaune die tieferen Zusammenhinge zu streifen und allge-
mein menschliche Lehren der Wirtschaftskrise zu ziehen: Wir be-
finden uns gegeniiber der Technik nicht im Zustande des Unter-
ganges, sondern in dem eines jugendlich-naiven Zeitalters, das aus
der Periode der Selbstiiberschitzung seiner Kraft erst in die neuen
Verhiltnisse und Aufgaben hineinwachsen muss.

Elektrifizierung der Schweizerischen Bundesbahnen
Am 2. bezw. 15. Oktober 1932 ist der elektrische Betrieb auf den
Linien Ziirich-Uster-Rapperswil und Zug-Affoltern-Ziirich erdffnet
worden. Diese Linien sind eingeleisig und haben Bauldngen von 34
bezw. 36 km. Die Fahrleitung wurde auch hier durchwegs mit
Doppelisolation ausgeriistet, um den hiufigen Stérungen durch Végel
zu begegnen. Von der Montage einer Hilfsleitung ist Umgang
genommen worden, weil beide Linien von zwei Seiten gespeist
werden konnen. Um eine Einsparung an Tragkonstruktionen zu er-
zielen, ist in den Kurven der freien Strecke die schiefe Authingung
der Fahrleitung gewihlt worden. Fiir die Streckenschaltung wurden
in den grosseren Stationen, wie {iblich, Oelschalter, und in den
kleinern Hornerschalter eingebaut. Die Lichtleitungen in den Stationen
sind gekabelt, ebenso die lings der Bahn verlaufenden Telephon-,
Telegraphen- und Signalleitungen. Die Kosten dieser Elektrifizie-
rungen, ohne Lokomotiven, betragen rund 5,4 Mill. Fr. Eine wesent-
liche Fahrzeitverkiirzung ist nur auf der Linie Zug-Affoltern-Ziirich,
die einige Steigungen aufweist, mdglich ; iiber diese Linie sollen in
Zukunft in vermehrtem Masse Giiterziige Italien-Ziirich und umge-
kehrt gefiihrt werden, zwecks Entlastung der linksufrigen Ziirichsee-
linie Zirich-Thalwil.

Dauerbruchformen und ihre Entstehung. Im ,Maschinen-
schaden®, Nr. 8/9 von 1932, veroffentlichen A. Thum und H. Oschatz
(Darmstadt) eine wertvolle Abhandlung {iber Dauerbruchformen und
ihre Entstehung. Bekanntlich zeigt der Dauerbruch im Gegensatz
zum Gewaltbruch keine Forminderung an den Flanken des Bruchs,
sodass ein angebrochener Maschinenteil die Gefahr baldigen Zer-
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