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belastung von 56 9/, auf 92 9/, d. h. um 36 9/, der Hochstlast
entspricht. Man erkennt aber, dass noch weit hohere
Belastungsspriinge ohne jede Gefahr eines ,Ueberkochens*
zuldssig gewesen wéiren, wenn man die Feuerintensitit und
Speisewasserzufuhr anfinglich hoher hitte steigern kénnen.
Da mit Forderungen dieser Art bei der vorliegenden An-
lage nicht zu rechnen war, erlaubten die begrenzte Grosse
der Speisewasserpumpe und der Oelbrenner derzeit die
Vornahme solcher Versuche nicht.

Ein sich anschliessender Versuch mit ahnlicher Be-
lastung und einer Drucksenkung von 98 at auf 63 at zeigte
ebenfalls keine Spuren von ,Ueberkochen* und normalen
Temperaturverlauf. Die Schaulinien (6) weisen {ibrigens mit
—+ 100°C und — 14°C grosster Temperaturabweichung
vorziigliche Regelungsergebnisse auf.

Wie Abb. 7 veranschaulicht, kann die Gesamtheit der
Regelteile in einem (an den Messgerdten erkennbaren)
wenig Raum beanspruchenden Kasten eingeschlossen werden.

Technische Gesichtspunkte zur Beurteilung
schweizerischer Verkehrsfragen.
Die neue Passwangstrasse.

In unserer bisherigen Berichterstattung im letzten
Jahrgang!?) hatten wir, ausgehend von der Darlegung der
wichtigsten Grundlagen zur Beurteilung der Eisenbahn-
und Automobil-Verkehrsverhaltnisse, zunichst den in leb-
hafter Entwicklung begriffenen Ausbau der bestehenden
Strassen im hiigeligen Mittelland behandelt. Als Uebergang
zu den ,Bergstrassen“ des Alpengebietes folgt hier als
nichster Abschnitt die Passwangstrasse, als Beispiel eines
gemischten Aus- und Neubaues im solothurnischen Jura.
Wie sich hier aus der theoretischen Idealforderung mog-
lichster Kiirze und geringster Kulminationshohe (1. Projekt,
mit ,Basistunnel“) nur eine verhiltnismissig bescheidene
Annzherung verwirklichen liess, veranschaulichen deutlich
die Abb. 1 und 2 in Plan und Profil. Eine erste An-
niherung an das wirtschaftlich Tragbare und Notwendige,
also das Reale, kiirzte den Scheiteltunnel von 700 auf
180 m Linge (Ersparnis rd. 8ooooo Fr.), und hob ander-
seits, unter Verdoppelung der Steigung von 5°/, auf 10 9/,
die Kulminationshdhe von 770 m auf 944 m . M., unter
Verlangerung um bloss rd. 1 km zwischen Mimliswil und
Neuhiisli (Projekt 1928). Voranschlag und Tracé mussten
sich aber wohl oder tibel im Bauprojekt noch eine zweite
Amputation gefallen lassen, wodurch die Neubaustrecke
der Stidrampe unter Verwendung der bestehenden Schelten-

!) Band 101, Seiten 209% und 226* (Mai 1933); Band 102, Seiten
19%, 188%, 212 und 279* (letztmals am 2. Dez. 1933).

. Siidportal des Scheiteltunnels der Passwangstrasse.
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strasse (Richtung Delsberg) bis rd. Km. 4,3 eine Reduktion
im gleichen Betrage erfuhr. Man wird aber auch in der
gegenliber dem Radikalvorschlag ganz wesentlich verbil-
ligten Ausfithrung noch eine sehr erhebliche und fir lange
Zeit auch steigerungsfihigen Bedirfnissen geniigende
Loésung erblicken. Man darf, im Grunde betrachtet, in der
gespannten Finanzlage insofern einen Vorteil erblicken,
als sie den Techniker zwingt, sich der eigentlichen Inge-
nieur-Aufgabe zu erinnern: das gesetzte Ziel mit einem
Minimum an Aufwand zu erreichen. Betrachtet man die
Ausfithrung in der Abb. 1 und 2, so stellt sie auch rdum-
lich sozusagen den ,goldenen Mittelweg® dar zwischen
dem bisherigen Zustand und dem Basistunnel-Projekt. Darin
ist dieses Beispiel eines rationellen Ausbaues unseres
Strassennetzes typisch fiir das Vorgehen, wie es auch
anderweitig sich als das Gangbare erweisen wird. Be-
merkenswert ist die neue Passwangstrasse auch deshalb,
weil sie in der Schweiz den ersten neuzeitlichen Strassen-
Uebergang mit Scheiteltunnel darstellt.

Die solothurnischen Bezirke Dornach-Thierstein, das
Schwarzbubenland, sind durch den Hohenzug des Pass-
wang vom iibrigen Kantonsteil abgetrennt. Bis heute
fiihrte von Mimliswil tber den Passwang nach dem
Lisseltal nur ein sehr schlechter Weg, der stellenweise
Steigungen bis zu 25, aufweist. Man war daher gendotigt,
um beispielsweise von Solothurn oder Balsthal nach
Breitenbach zu gelangen, gegentiber der direkten Verbin-
dung tber den Passwang einen Umweg entweder iiber
Miinster-Delsberg von 35 km, oder aber tiber Waldenburg-
Bretzwil einen solchen von 20 km in Kauf zu nehmen.
Es ist daher nicht zu verwundern, dass sich die solo-
thurnischen Behérden dazu entschlossen, die Passwang-
strasse auszubauen, bzw. neu zu erstellen, um so einen
gut befahrbaren Juratibergang zu schaffen. Mit den Bau-
arbeiten wurde im Jahr 1931 begonnen, im Herbst 1933
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Abb. 4. Nordportal in der Glatten Fluh.

Abb. 1. Uebersichtskarte 1 : 40000
der alten und neuen Passwangstrasse

und der Projektvarianten.

Volle Linien — Neubau,
Gestrichelte = Ausbaustrecken.

war die Strasse vollendet. Der Bau bot eine sehr
willkommene Notstandsarbeit, konnten doch beson-
ders zur Sommerszeit durchschnittlich 200 bis 300
Arbeitslose dabei beschiftigt werden, mit einer Lohn-
summe von annihernd gooooo Fr.
Die neue Passwangstrasse nimmt ihren Anfang
im Dorfe Miimliswil und beniitzt bis zur Abzweigung
der Scheltenstrasse westlich Ramiswil die bestehende
Kantonsstrasse, die in grossziigiger Weise ausgebaut
und verbreitert wurde (Abb. 1 und 2). Von hier
steigt sie als Neuanlage mit kiinstlicher Entwicklung
mit einer durchschnittlichen Steigung von 10 9/, nach
dem Siidportal des Zingelentunnels, wo sich auf
Kote 944 der Kulminationspunkt befindet, 62 m
tiefer als die jetzige Passhohe.
Der Zingelentunnel weist
eine Limge von 180 m auf und
fallt mit 8¢/, gegen das Nord-
portal bei der sogen. ,Glatten
Fluh“, wo die Strasse in die be-
stehende Kantonsstrasse nach

Ausfuhrung.
Zingelentunnel.
180m lang

800

750

den Passwanghohe einmtindet.
Die Anlage des Tunnels ermdg-
lichte die Verkiirzung der Strasse
um rd. 1,5 km sowie die Um-
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die ebenfalls griindlich aus-
korrigiert wurde. Vom Sattel
bis zum Neuhiisli fihrt die
Strasse als Neuanlage in ver-
schiedenen Serpentinen und
einem Gefalle von ebenfalls
durchschnittlich 109/, nach dem
Neuhiisli und von hier unter Be-
niitzung der bestehenden, kor-
rigierten Kantonsstrasse nach
dem Schachen in Beinwil. Die
ganze Strassenanlage weist eine
Linge von 12 km auf, wovon
6 km auf Korrektion bestehen-
der Kantonsstrassen
und 6 km auf Neuan-
lagen entfallen. Die
Kronenbreite betrédgt
5,80 m, der minimale
Radius in Wendeplat-
ten 15 bis 20 m, die
Steigung 10, ausnahms-
weise 10,7 Prozent.
Die Wendeplatten wur-

gehung der hauptsichlichsten L1, =
Schneepartien zwischen dem o 5
Nordportal und der jetzigen fmils = < \ £
Passhohe. Vom Nordportal des “}/L}u/““ "‘ B\ q 5
Tunnels bis zum Sattel oberhalb B ? ‘\{

der ,Stucketen“ wird wiederum H-550 m u.M. Pus : ; ‘ﬁmFai\/\
die bestehende Kantonsstrasse 13 ) 5 7 it

(alte Passwangstrasse) beniitzt,

Abb. 2. Vergleichendes Langenprofil der verschiedenen Passwang-Projekte. — Masstab 1 :100000/4000.
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den mit besonderer Sorgfalt ausgefiihrt, verbreitert und
im Gefille reduziert. Die Strasse wurde leicht gewalzt.
Der Zingelentunnel (Abb. 6 u. 7) weist eine totale Weite
von 6,50 m auf, wovon 5,50 m auf die betonierte Fahrbahn
und 1,0 m auf einen einseitigen Gehweg entfallen. Er liegt
in einer Geraden und ist kiinstlich beleuchtet. Sein Bau
brachte gegentiber den geologischen Voraussagen ver-
schiedene Ueberraschungen. Statt mehr oder weniger
durchgehend guten Felsen anzutreffen, der eine Aus-
mauerung nicht notwendig gemacht hitte, wurden ab dem
Sidportal nur 12 m und ab dem Nordportal nur 6o m
Hauptrogenstein angetroffen, wihrend im dbrigen Teil
Oberdogger und Mergel durchfahren wurden, die eine
Ausmauerung, zum Teil sogar mit Sohlengewélbe, erfor-
derlich machten (Abb. 5); die Kosten des Tunnels belaufen
sich ohne Ausmauerung auf 8oo Fr. und mit Ausmauerung
auf 2100 Fr. fiir den Laufmeter. Der Voranschlag des
ganzen Strassenbaues belief sich auf rd. 1,4 Millionen
Franken, woran der Bund eine Subvention von 4o 9/,
bezw. rd. 550000 Fr. gewéhrte.

Das Anschneiden von z. T. nassen und schlipfrigen
Mergel-, Lehm- und Keuperschichten in den Einschnitten
der Siud- und Nordrampe, das verschiedene Kunstbauten
im Lehnenbau nétig machte (Abb. 1o und 11), ferner der
Umstand, dass wihrend der Bauzeit, wo die {rischen
Boschungen und Dimme unbewehrt der Witterung preis-
gegeben waren, monatelang abnormales Regenwetter
herrschte, haben verschiedene Ueberraschungen und
Schwierigkeiten mit sich gebracht, die auch ihre finanziel-
len Auswirkungen geltend machen werden. Als sehr vor-
teilhaft zur Abgrenzung und Entwésserung der nassen Ein-
schnittspartien haben sich die patentierten Bordsteinrinnen
nach System Salzmann erwiesen, die streckenweise sogar
die Erstellung von Mauern entbehrlich machten und eine
einwandfreie Entw#sserung auch der Strassenoberfliche
garantieren (Abb. 9); ihre Reinigung erfolgt mit einer be-
sonders geformten Schaufel.

Das Projekt der neuen Passwangstrasse wurde vom
Ingenieurbureau H. & E. Salzmann in Solothurn aufgestellt,
das auch, unter der Oberaufsicht von Baudepartement und
Kantonsingenieur, die Bauleitung besorgt hat. Die Bau-
Unternehmung bestand aus einem Konsortium der Firmen
R. Bannwart (Solothurn), F. Renfer & Wetterwald (Solo-
thurn und Dornach) und Wyss, Meier & Cie. in Grenchen.
Die Passwangstrasse kann mit ihren sanften Kriimmungen
als ein ausgezeichnet angelegter Jurapass bezeichnet werden,
der grosse Hofe und Wilder und reizvolle, aussichts-
reiche Jurahdhen erschliesst, die solothurnischen Kantons-
teile einander naher bringt und auch in militarischer Hin-
sicht grosse Vorteile bietet. Es ist damit zu rechnen, dass
die Oberpostdirektion einen durchgehenden Autopost-
verkehr Balsthal-Beinwil-Breitenbach-Laufen einrichten wird.
Far den Staat Solothurn bietet das gewihlte Bauprojekt
gegentiber der frithern Bauprojekten den Vorteil, dass
die Zusammenfassung der Passwang- mit dem untern
Teil der Scheltenstrasse von Miimliswil bis Ramiswil be-
deutende Reduktionen gegeniiber den jetzigen Kantons-
strassenlingen und somit reduzierte Unterhaltkosten mit
sich bringt, umsomehr, als die Strecke Mamliswil-Ramiswil
ohnedies dringend des Ausbaues bedurfte.

Die Ingenieurschulen und die veridnderte Lage.
Von VLADIMIR KARAPETOFF, Prof. der Elektrotechnik an der Cornell Univ., Ithaca.

[Im Anschluss an die in unseren beiden letzten Nummern
enthaltenen Beitrdge zu den Ausbildungsfragen iibersetzen wir
hier einige Abschnitte eines im Septemberheft von «Electrical
Engineering» erschienenen Aufsatzes des hervorragenden Lehrers,
Forschers und Ingenieurs. Red.]

Wihrend der 1929 vorangehenden Dekade passten sich die
Ingenieurschulen in den Vereinigten Staaten den erfreulichen Ver-
haltnissen in der Industrie recht gut an, Verhiltnissen, die vorbei
sind und deren Wiederkehr auf mehrere Jahre hinaus hochst un-
wahrscheinlich ist. Tausende von gegenwirtig arbeitslosen In-

Abb. 10, Stiitzmauer mit Kragkonstruktion an der Passwangstiasse.

genieuren werden zu absorbieren sein, ehe ein offener Markt fiir
kiinftige Diplom-Ingenieure vorhanden sein wird... [Es geht des-
halb nicht linger], junge Leute auf verschiedene spezielle Thtig-
keiten vorzubereiten, fiir die praktisch keine Nachfrage besteht;
mit gleichem Recht konnte man sie fiir den Krieg mit Pfeil und
Bogen ausbilden.

... [Unter unseren Lehrern] sind solche, deren Nutzen
hauptsdchlich darin bestanden hat, Diplom-Ingenieure in grosser
Anzahl zu produzieren, sie im Berechnen und Experimentieren zu
iiben und ihnen die Elemente der Sauberkeit, Kooperation und
Standesehre beizubringen... Was tun mit Lehrern, die ihre Stelle
als blosses «Kanapee» betrachtet haben... in der Absicht, ele-
mentare Kurse bis zu ihrem Lebensende nach der gleichen Scha-
blone zu halten, abwechselnd mit der Erfiillung einfacher Ver-
waltungspflichten . ..

Wenn nicht eine neue epochemachende Erfindung oder Ent-
deckung von praktischer Anwendbarkeit in grossem Masstab den
Weg zur Reform weist, wird der Unterricht aus oberfldchlichen
Anwendungen in ein tiefgehendes Studium der Naturgesetze, und
aus einem iiberwachten Drill in Einzelheiten in eine inspirierte
Fiihrung auf bestimmten Pfaden des menschlichen Geistes ver-
wandelt werden miissen. Anstatt nette Kerle vorzubereiten, geolt,
sich mit einem Mindestmass von Reibung durch die Alleen und
Seitengassen eines grossen Unternehmens zu bewegen, miissen
die Hochschulen darauf ausgehen, Ménner von Einbildungskraft
zu gestalten, fihig und willig, neue Strassen zu entwerfen...

Bei der kommenden Aufriittelung und Reform wird Geld-
knappheit keine erhebliche Rolle spielen. Die Schulen werden
weniger Lehrer brauchen, ihnen keine hoheren Gehélter zu be-
zahlen haben, ncch im allgemeinen grossere oder kostspieligere
Gebdude oder Ausriistung bendtigen. Die Reforni wird fast rein
geistig sein, dhnlich etwa dem Entschluss einer Kirchgemeinde,
von einem protestantischen Bekenntnis zu einem andern iiberzu-
gehen; vielleicht brauchen dabei nicht einmal die Gesangbiicher
und Sammelteller gewechselt zu werden.

... Die Erzieher... sollten ihre Lehrmethoden und den In-
halt ihrer Vorlesungen dem Kommenden anpassen. Es ist zu
hoffen, dass eine Gruppe junger Lehrer unter dreissig die Fiih-
rung itbernehmen und den Rest begeistern wird... In den Vor-
lesungen wird ein neuer Appell erténen: Die Aufforderung nach
furchtloser Analyse dzr technischen und der anderen Grund-
lagen, und ein Ruf nach schopferischer Arbeit auf neuen Pfaden,
sei es in der sczialen Ingenieurkunst oder in der Eiektronen-
theorie'. -2

Das einzige Wort der Vorsicht, das der Verfasser anzu-
bringen hat, ist dieses: Die neue Fiihrung in der Ingenieur-Aus-
bildung muss sich auf wahre, tiefe Gelehrsamkeit und nicht auf
den blauen Dunst eines Schlagworts oder irgendeines frommen
Wunsches griinden, der sich eine Zeitlang gut anhort Seit So-
krates, Plato und Aristoteles ihre Jiinger glorreich fiihrten, ist kein
Ersatz fiir wirkliche analytische Gelehrsamkeit auf den Hoch-
schulen gefunden worden. Eine Zeitlang versuchten Ingenieur-
schulen, sie durch den Unterricht in «aktuelien praktischen Me-
thoden» zu ersetzen; dann suchten sie ein Alibi in sorgfaltig aus-
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Abb. 11.

Lehnenviadukt an der neuen Passwangstrasse.

gearbeiteten Programmen, Komitees, vervielfdltigten Instruktionen
und was alles noch. Unwirksamkeit und Ignoranz, verdeckt ven
guter Kameradschaft und Pfeifenirdumen, ausserordentliche Vor-
lesungen uninteressanter Praktiker, fast alles wurde versucht, um
den geraden schmalen akademischen Pfad zu umgehen, der auf
die fundamentalen Gesetze der Natur (und unseres Geistes)
zuriick- und der Verwirklichung der besten [deale des Unterrichts,
der Forschung und der Industrie entgegenfiihrt.

Lange mathematische Formeln sind nur Symbole der zu-
grundeliegenden, unvermeidlicherweise verwickelten Beziehungen,
und ein Lehrer, der mit formaler Mathematik oder theoretischer
Physik immer Schwierigkeiten hatte, wird wahrscheinlich auch
bei einer experimentellen, mehrere widerstreitende Faktoren be-
treffenden Untersuchung sich verwirren, oder bei der Organisation
des Vertriebs eines Erzeugnisses inmitten halsabschneiderischer
Konkurrenz. Uesberall ist es michtige analytische, in neue Zu-
sammenhinge miindende Ueberlegung, was einen wiirdigen Hoch-
schullehrer kennzeichnet, gleichviel, was er lchre. Ehe eine
Schule der Elektrotechnik eine Gruppe solcher (vorzugsweise
jiingerer) Leute als einen Kern der Abteilung beisammen hat, ist
ieder Reform- oder Verjiingungsversuch der schmerzenden elek-
trischen Welt nichts als eine weitere Expansion ins Vakuum.

Deformationsmessungen an Staumauern. ?)

Die periodische Messung der Deformationen an Staumauern
ist ein vorziigliches Priifungsmittel fiir die Qualitit und die dau-
ernde Sicherheit einer Staumauer. Erste Bedingung ist, dass alle
Messeinrichtungen an der Mauer zeithestdndig angeordnet werden
um die oft jahrelang auseinanderliegenden Messungen aufeinander
beziehen und so auch langfristige Verformungen der Mauer fest-
stellen zu konnen.

Die Messverfahren, die ihre Instrumente an oder in der Mauer
selbst anbringen und dort die Verdnderung der Mauer ,abtasten”,
liefern relativ genommen genauere Ergebnisse, als die Verfahren,
die ihre Instrumente ausserhalb der Mauer im ,Festen” aufstellen
und von dort aus die Mauerbewegungen messen. Wahrend aber die
Verfahren der ersten Gruppe, mit Ausnahme der Schachtlotung, der
Gefahr einseitiger Beobachtungsfehler und ihrer Hiufung ausgesetzt
sind und meistens nur Relativverschiebungen messen, spielen diese
einseitigen Fehler bei den Methoden der zweiten Gruppe eine
kleinere Rolle und die Resultate sind eher als absolute Verschie-
bungsbetrige zu betrachten.

Von den verschiedenen Messmethoden eignen sich die Deh-
nungsmessungen mit Mikrometerstiben, Tensometern oder Span-
nungsmessern hauptsichlich fiic die Erfassung von Schwinderschei-
nungen wihrend des Baues und von Betonspannungen, wihrend
die Neigungsmessungen mit Klinometern und namentlich die Staffel-
messungen mit dem Lotstab nach Juillard die Bestimmung von

Deformationslinien in einzelnen Querschnitten ermdglichen. — Die
Alignementsmessungen dienen zum fortgesetzten Kontrollieren der
Bewegungen eines oder weniger Punkte der Mauerkrone. — Einen

wesentlichen Fortschritt fiir die kontinuierliche Kontrolle einer Stau-
1) Autoreferat von Ing. W. Lang, Bern; vergl. die Protokolle auf S. 14. Red.

mauer bringt der Einbau von Schacht/oten nach Juillard, denn diese
ermoglichen eine besonders einfache und genaue Erfassung der
Bewegung einzelner Punkte der Mauerkrone oder des Messchachtes
beziiglich dem Lotpunkt im Fundament (Grimsel). Mit der trigono-
metrischen Methode der Deformationsmessung endlich kann man
ein anschauliches Bild der Verformung der ganzen luftseitigen
Mauerfliche entwerfen. Bis heute vermag sie allein alle drei rium-
lichen Komponenten der Mauerverformung in ihren absoluten Be-
trdgen mit praktisch genfigender Genauigkeit zu erfassen. Sie dient
daher in erster Linie zur Abklirung des Verhaltens einer Staumauer
in den ersten Jahren der Betriebszeit und spiter zur gelegentlichen
Kontrolle ihrer unveridnderten Sicherheit [Vergl. Plaffensprung-
Bogenmauer in ,S.B.Z.“, 20. Januar 1923. Red ].

Alle schweizerischen Staumauern, sowie drei Mauern in
Spanien sind nach der trigonometrischen Methode der Eidg. Landes-
topographie mit gutem Erfolg untersucht worden. An Hand zahl-
reicher Pldne werden die dabei gewonnenen Ergebnisse kurz be-
sprochen und zusammengefasst. Auch in Oesterreich, Deutschland,
Frankreich und Italien kam die Methode vereinzelt zur Anwendung.
Die trigonometrische Deformationsmessung ist infolge der lang-
erprobten Beobachtungspraxis fiir Landesvermessungszwecke und
der bei den vielen Staumauerbeobachtungen gesammelten wert-
vollen Erfahrungen sowohl bezfiglich dem beobachtungs- als dem
auswertungstechnischen Teil eine abgeklarte und gesicherte Methode.

Die bisherige Erfahrung hat aber gezeigt, dass eine Mess-
methode allein nicht alle Fragen, die die Wissenschaft iiber die
Verformung eines Bauwerkes stellt, zu beantworten vermag. Fiir
die Zukunft diirfte es sich daher fiir jedes neue Bauwerk empfehlen,
an Hand der Erfahrung und der theoretischen Erkenntnis sorgfiltig
abzuwigen, welche Messmethode oder namentlich welche Kombi-
nation von sich erginzenden Verfahren anzuwenden sei, um eine
zuverldssige und tiefgreifende Erkenntnis der Verformungsvorginge
im Bauwerk zu ermdoglichen.

MITTEILUNGEN.

Eidgen. Technische Hochschule. Diplomerteilung. Nach-
folgenden, in alphabetischer Reihenfolge aufgefiihrten Studierenden
ist auf Grund der abgelegten Priifungen das Diplom erteilt worden:

Als Architekt: Anton Baumann von Wassen (Uri) und Luzern,
Albert Gndgi von Schwadernau (Bern), Albert Zuberbiihler von
Herisau (Appenzell A.-Rh.).

Als Bauingenieur: Rudolf Altwegg von Hessenreuti (Thurgau),
Dimitri Angelopoulos von Patras (Griechenland), Jacques Bauty von
Aigle (Waadt), Ernst Billeter von Minnedorf (Ziirich), Carl Blatter
von Ziirich, Hans Biichi von Elgg (Ziirich), Zenon Cassimatis von
Canea (Griechenland), Walter Diem von Herisau (Appenzell A.-Rh.),
Bruno Feuersenger von Basel, Georges de Goumoéns von Lonay,
Lausanne und Bern, Erwin Gregori von Bergiin (Graubiinden), Otto
Hartmann von Solothurn und Bern, Hans Hauser von Minnedorf
(Ziirich), Louis Huguenin von Le Locle (Neuenburg), Alfred Jaggi
von Lenk (Bern), Mario Kronauer von Winterthur (Ziirich), Jakob
Paul Leuenberger von Ursenbach (Bern), Ernst Maag von Russikon
(Ziirich), Alfred Marti von Bera und Grossaffoltern (Bern), Charles
Meyer von Sitten (Wallis), Conradin Mohr von Siis und Schuls
(Graubiinden), Sayyed Mortada von Kairo (Aegypten), Leo Moser
von Kleinandelfingen (Ziirich), Paul Rohrer von Bolligen (Bern),
Karl Schneider von Seftigen (Bern), Theodor Scutaris von Athen
(Griechenland), Arnold Sonderegger von Rehetobel (Appenzell A.-Rh.),
Max Steiner von Birrwil (Aargau), Ernst Thomann von Basel, Hela
v. Tscharner von Rothenbrunnen (Graubiinden), Emerich VAlyi von
Murska Sobota (Jugoslavien), Otto Wichser von Linthal (Glarus).

Als Maschineningenieur: Georg Aue von Tschappina (Grau-
biinden), Stefan Bauer von Wien (Oesterreich), Max Baumann von
Herisau (Appenzell A.-Rh.), Gerhard Blumer von Glarus und Freien-
stein (Ziirich), Ermanno Federspiel von Merano (Italien), Werner
Fleury von Laufen (Bern), Hans Fiillemann von Berlingen (Thurgau),
Eugen Furrer von Bern und Bauma (Ziirich), Willy Gaehler von
Herisau (Appenzell A.-Rh.), Arthur Hiusermann von Seengen (Aar-
gau), Richard Herold von Chur (Graubiinden), August Héhener von
Biihler (Appenzell A.-Rh.), Fritz Jordi von Wyssachen (Bern), Robert
Koch von Ziirich, Martin Landolf von Biiren z. Hof (Bern), Emil
Leist von Oberbipp (Bern), Paul Maser von Basel, Paul Miides-
pacher von Hinwil (Ziirich), Wolfgang Noeggerath von Freiburg
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