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wurden nicht geiibt, hingegen bestand eine Bodenorganisation
von etwa 300 Mann, um die vorgeschriebenen Massnahmen und
die akustischen Alarmzeichen auf ihre Wirksamkeit zu priifen.

Sowohl offentliche wie private Gebdude durften zwischen
19 und 21 h keinen Lichtschein nach aussen dringen lassen. Je
nach dem Zweck der Gebdude musste das Leben im Innern
normal weitergehen; zur Vermeidung von Unfédllen war ver-
boten worden, Sicherungen elektr. Lichtleitungen zu entfernen.
Fiir Gebdude mit regem Verkehr (Wirtschaften, Kinos) waren
iiberwachte Lichtschleusen vorgeschrieben. Vorbildlich verdunkelt
war das in vollem Betrieb stehende Hauptgebidude des Bezirks-
spitals; bei einer Krankenbettenzahl von etwa 150 wurden fiir
Fensterverkleidungen 400 m? lichtdichtes Papier benétigt.

Von 19 bis 21 h war die oOffentliche Beleuchtung von rund
1000 Lampen auf 35 blaue Richtlampen zu 60 Watt beschrankt.
Weiss gestrichene Wehrsteine und Randsteinstiicke gaben an
gefdhrlichen Stellen eine spérliche Fiihrung. Zum Unterschied
von der Diibendorfer Uebung war der Strassenverkehr unter
Einschrinkungen ausserhalb des Alarmzustandes gestattet, wenn
er auch auf ein Mindestmass beschridnkt bleiben musste. Die
Vorschriften fiir den internen Fahrzeugverkehr verlangten das
Abblenden der Fahrzeugbeleuchtungen mit blauem Papier und
empfahlen die fleissige Beniitzung der akustischen Warnvor-
richtungen. Dies erwies sich zwar als iiberfliissig, weil dadurch
der Mangel an Uebersicht nicht ausgeglichen werden konnte.

Bahn- und Strassenbahnverkehr hatten sich der Verdunke-
lung anzupassen. Innerhalb zweier Stunden verkehrten im Bahn-
hof Thun 28 Ziige liber dunkle Geleisefelder. Die Weichenlaternen
waren auf der Seite Spiez geloscht; auf der Seite Bern waren
deren Lichtquellen verkleidet. Das Signalbild konnte in seiner
Form nur undeutlich erkannt werden. Zug- und Streckensignale
waren mit der zur Lichtquelle exzentrisch angeordneten Loch-
blende versehen und noch hinreichend erkennbar. Die Bahn-
gebdude und die Personen-, Gepick- und Postwagen waren
schwécher beleuchtet als gewohnlich und ihre Fenster zudem
verhéngt. Der Verkehr hat sich ohne Unfall abgewickelt, trotz-
dem sich ausser etwa 1000 geladenen Géisten eine mehrfach
so grosse Menschenmenge an der Uebung «passivy beteiligte.

Mittels zehn elektrischen Motor-Sirenen zu je 5 PS, deren
Wirkungsradius zwischen 250 und 500 m angenommen war,
wurde die Bevolkerung mit dem Alarmzeichen bekannt gemacht.
Bei lockerer Bebauung und giinstigem Sirenenstandort kann die
Warnfldche dieses Sirenentypus zu rd. 0,8 km? angesetzt werden.
Das Zeichen Fliegeralarm wird durch Heulténe derart gegeben,
dass Taktgeber die Stromzufuhr in Intervallen von je 2 sec unter-
brechen und wiederherstellen. Zur Entalarmierung wird der
Strom ununterbrochen geliefert und eine Tonhohe von etwa
400 Hertz erreicht. Die Zeichendauer betrigt 3 min.

Soweit die Ergebnisse der Luftbeobachtung bekannt ge-
worden sind, waren die blauen Richtlampen aus 500 m Hohe
noch schwach erkennbar. Im {iibrigen kann die mit Disziplin
und regem Interesse der Bevdlkerung durchgefiihrte Teiliibung
als gut gelungen bezeichnet werden. Die bei diesen Versuchen
gesammelten Erfahrungen werden nun ausgewertet und sollen
dann zur Aufstellung einheitlicher Verdunklungsvorschriften
fithren. : H. Leuch.

MITTEILUNGEN

Projekt fiir den Neubau der Sustensfrasse. In einem aus-
fihrlichen Bericht der «SZS» (Nr. 4 vom 21. Februar d.J.) wird
das nunmehr fertig vorliegende Projekt einer neuen Susten-
strasse dargeiegt. Nach einem Riickblick auf die Entwicklung
dieses heute fiir Motorrdder und kleine Personenwagen hefahr-
baren Passes mit 2262 m Scheitelhohe wird das neue Projekt
im Vergleich zum Entwurf von Ing. G. Anselmier (fiir die
Bernerseite) vom Jahre 1904 entwickelt und die Abédnderungen
ausfiihrlich begriindet. Die Entwicklung des Automobilverkehrs
lisst gegeniiber fritheren Projekten die Verbreiterung von 4,8
auf 6 m und eine Verminderung der Zahl der Wendeplatten
zweckmissig erscheinen. Es konnte denn auch mit nur wenigen
Wendeplatten nach den Bergstrassen-Normalien des V. S. S. eine
Strasse trassiert werden, die den heutigen Anforderungen ent-
spricht. Die Steigung betrdgt fast durchgehend 8 % oder weni-
ger; nur ganz kurze Teilstiicke mussten aus ortlichen Griinden
mit 8,4 bis 9 % vorgesehen werden. Der Lawinen- und Stein-
schlaggefahr wurde moglichst aus dem Wege gegangen; wo
dies nicht tunlich war, ist die Strasse in Tunnel gelegt, oder
durch Galerien geschiitzt. Die Lénge der Strasse auf der Berner
Seite betridgt 28 km. Auf der Urner Seite, die nur 18 km lang
ist, bot die wirtschaftliche Trassierung mit Riicksicht auf die
Gotthardbahn und auf die untersten Lawinen im Meiental

einige Schwierigkeiten, die geschickt iiberwunden wurden. Je
nachdem der Anschluss in Wassen unter dem bestehenden Bahn-
viadukt der mittleren Bahnlinie beim «Ochsen» erfolgt oder
durch eine neu zu erstellende Unterfithrung gegen das Siidende
der Ortschaft, sind auf der ganzen Urner Strecke nur drei, bezw.
vier Kehren erforderlich. Das Langenprofil zeigt hier, auf der
Ostrampe, eine grossenteils durchgehende maximale Steigung
von 7,75 %. Mittels eines 1,4 km langen Scheiteltunnels (Schei*
telsenkung rd. 200 m) konnten 54 km Strassenldnge erspart
werden; den Betriebskosten fiir Ventilation und Beleuchtung
steht eine Verminderung der Unterhalt- und Schneerdumungs-
kosten gegeniiber; eine Variante mit nur 300 m Tunnelldnge
wird ebenfalls angedeutet. Dem Bericht sind Situationen, Lé&n-
genprofile und Ansichten der wichtigsten Stellen beigegeben.
Die Kosten betragen fiir den Berner Teil ohne staubfreie Be-
ldge 10180000 Fr. einschl. Landerwerb, der Belag erfordert
1420 000 Fr.; auf der Urner Seite 7790000 Fr. bezw. hinzu
980 000 F'r. Projektverfasser sind fiir die Berner Seite Obering.
R. Walther (Spiez), fiir die Urner Seite Kant.-Ing. Epp.
Amerikanischer Zugverkehr unter Sandstiirmen. Im Friihling
letzten Jahres tobten zwischen den Rocky Mountains und Mittel-
Kansas monatelang unerhorte Sandstiirme, von denen iiber
1450 km Haupt- und 2700 km Nebenlinien betroffen wurden.
Geleise wurden auf Hunderte von km bis zur Fahrfliche der
Schienen zugeweht. Ernstere Folgen der resultierenden zahl-
reichen Entgleisungen konnten durch Verringerung der Fahr-
geschwindigkeit vermieden werden. Im Laufe solcher Stlirme
nahm die Sicht rasch ab. Die Signale waren kaum noch zu unter-
scheiden, geschweige ihre Stellung. Es kam vor, dass im Hohe-
punkt einer Luftverfinsterung der Fiithrer 10 min lang das
Vorderende der Lokomotive nicht zu erkennen vermochte. Nach
Abflauen des Sturmes musste der angehaltene Zug von der mit
Staubbrillen und sogar Atemgerdten bewehrten Begleitmann-
schaft wieder freigeschaufelt werden. Wé&hrend der schwersten
Stiirme war an ein bestimmtes Treffen der Ziige auf Ausweich-
stellen nicht zu denken. Weichenstellvorrichtungen waren vor
Gebrauch auszufegen; der Sand legte Pumpen- und Bekohlungs-
anlagen lahm. Der in die Signalmechanismen eingedrungene
Sand konnte seiner Schirfe halber nicht auf gewdhnliche Weise
entfernt, sondern musste abgesogen werden. Heissgelaufene Lager
machten bei Personenziigen alle 160 km eine griindliche Revision
notig; alle 600 km wurden die Lagerschalen ausgewechselt. Be-
sonders litt das wie einem Sandstrahlgebldse ausgesetzte Weich-
metall der Stopfbiichsen usw. Wagen mit kiinstlicher Liiftung
bewihrten sich, indem vor Einfahrt in das Sturmgebiet eine
gehorige Lufterneuerung vorgenommen und wiahrend des Sturms
die Luftzufuhr gedrosselt wurde. Die Filter vermochten den Sand
abzufangen, die Doppelfenster weniger gut. — In einem Fall
dauerte es wegen stets aufs neue einsetzender Stiirme 50 h, bis
eine entgleiste Maschine und der herbeigeholte Hilfszug mit
Entgleisungskran freigeschaufelt war. Nach dem Passieren einer
Sturmzone mussten sich die meisten Reisenden in &rztliche Be-
handlung begeben. («Glasers Annalen» 1936, Bd. 118, H. 2).
Der Einsturz eines Kanalisationsgrabens von 4,6 m Tiefe,
der sich am 5.Juni 1935 in Basel ereignete und zwei Arbeitern
das Leben kostete, war auf ungeniigende Verspriessung zuriick-
zufiihren. Diese bestand im obern Teil auf 2,9 m Tiefe aus einer
nur teilweise zusammenhidngenden Konstruktion, wihrend der
untere Teil von 1,7 m Tiefe iiberhaupt nicht gesichert war. Die
Sachverstédndigen bezeichneten den Boden im Gebiete dieser Ar-
beiten als standfest bei trockenem Wetter, jedoch verliere der
aus Loss und Lehm bestehende und mit Sandlinsen durchsetzte
Grund bei lingerem Regenwetter seine Kohédrenz. Dr. H. E. Gru-
ner kritisierte vor Gericht die Submissionspraxis und die fiir so
heikle Arbeiten ungeniigende Vorbereitung. Die Verspriessung
entsprach in keiner Weise den baupolizeilichen Vorschriften, was
ein Beamter des Baudepartementes vor Gericht damit erklirte,
dass Kanalisationsarbeiten bei gewissenhafter Befolgung der
Bauvorschriften zu teuer wiirden! Die Angeklagten wurden auf
Grund des Gutachtens des Oberexperten, der der Auffassung
war, dass der Einsturz auch bei sachgemisser Verspriessung
vielleicht nicht h#tte verhiitet werden konnen, und der Aus-
sagen des erwihnten Beamten freigesprochen. Wie «Hoch- und
Tiefbau» vom 15. Februar feststellt, lassen die bei diesem Un-
fall zutage getretenen Unzukdmmlichkeiten in der Vergebungs-
praxis (zum Nachteil serios rechnender Bauunternehmer) eine
beziigliche griindliche Aenderung wiinschenswert erscheinen.

Telephonanlage am Grossglockner. In der «Siemens-Zeit-
schrifty vom Dezember 1935 beschreibt H. Schupp die Fernsprech-
anlage ldngs der im August letzten Jahres erdffneten Gross-
glockner-Hochalpenstrasse. Sie soll bei Automobilunféllen eine
rasche Hilfeleistung sichern, da im Gebirge namentlich bei
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schlechtem Wetter nicht immer darauf gerechnet werden kann,
solche von voriiberfahrenden Automobilisten zu erhalten. In Ab-
stinden von etwa 2 km sind ldngs der Strasse Fernsprecher
aufgestellt, zu zweit oder dritt hintereinander zu den die Hilfs-
stellen verbindenden Streckenabschnitten zusammengefasst. Als
Verbindungsleitungen dienen zwei Adern eines gewitterfest ge-
erdeten Kabels, dessen Verlegung auf dem steilen und felsigen
Geldnde keine leichte Arbeit war. Gegen ein Depot von 5 s und
eine Leihgebiihr von 1 s erhilt der Automobilist bei der Einfahrt
in die Glocknerstrasse einen Schliissel. Oeffnet er damit das
Telephongeh&use, so geht ein Rufsignal nach den benachbarten
Hilfstellen ab (sicherheitshalber in beiden Richtungen), und die
Sprechverbindung mit der Hilfsmannschaft ist hergestellt. Ein
weiteres Rufzeichen zeigt den Hilfsstellen an, dass das Gehiuse
richtig verschlossen und verriegelt wurde. Erst dann kann der
Schliissel wieder abgezogen werden. Drahtbriiche und Kurz-
schliisse werden selbsttédtig durch hor- und sichtbare Zeichen
gemeldet. Neben dieser Strassenfernsprechleitung dient eine be-
sondere Telephonverbindung der Verstdndigung der Hilfsstellen
untereinander.

Eine Seilschwebebahn auf den Mont Revard (Savoyen)
wurde als Ersatz einer alten Zahnradbahn am 20. Dezember 1935
eroffnet. Thre schiefe Linge betriagt 1600 m, der Hohenunter-
schied 845 m in einer Spannweite. Die Talstation, in der sich
der Antrieb befindet, ist mit dem rd. 5 km entfernten Aix-les-
Bains durch einen Omnibusdienst verbunden. Die Tragseile (je
eins pro Kabine) sind in verschlossener Bauart mit 310 t
Bruchlast konstruiert; ihre Zugbeanspruchung am oberen Ende
betrdgt je 84,6 t. Die beiden Kabinen fassen je 40 Personen.
Jede wird von einem eigenen Zugseil gezogen, welches das Lauf-
werk des Gegenwagens frei durchlduft und nur im Falle des
Bruches des Gegenwagen-Zugseils automatisch mit dessen Lauf-
werk gekuppelt wird. Der Erbauer der Anlage, Ing. A. Re-
buffel, ist also zu der eher klassischen Bauweise zuriickgekehrt,
die er dhnlich bei Chamonix-Planpraz-Brévent («SBZ», Bd. 99,
S. 171) ausgefiithrt hatte, wihrend die gewagte Kombination
von Trag- und Zugseilen wie bei der Salévebahn (Bd. 101,
S. 24*) nicht wiederholt worden ist. Die Fahrzeit betrdgt 6 min,
sodass stiindlich 300 Personen in jeder Richtung beférdert wer-
den konnen («Le Génie Civily, 15. Februar).

Die Wetterfiihligkeit, d. h. die Abhéngigkeit des mensch-
lichen Wohlbefindens vom Wetter, ist das Hauptthema einer
Studie von Dr. E. Diibi, Gerlafingen, im «Schweizer Archivy vom
Januar 1936. Darin sind eine Reihe von Wetterkarten abgebildet,
die nach den {iiber 20jdhrigen Beobachtungen Diibis fiir eine
ungiinstige Beeinflussung des Menschen charakteristisch sind.
Ob hierbei die Luftelektrizitdt oder schnelle Luftdruckschwan-
kungen oder noch andere Einfliisse eine massgebende Rolle
spielen, ist strittig. Angenehm scheinen allgemein solche Zusténde
der Atmosphire empfunden zu werden, bei denen infolge eines
ausgepriagten Druckgefilles in einer grosseren Umgebung des
Beobachtungsortes sich eine bestimmt gerichtete Luftbewegung
ergibt, unangenehm solche, bei denen — wegen schwachen Druck-
gefilles — die einzelnen Luftmassen keiner einheitlichen Stromung
folgen, sondern regellos durcheinander wallen. Die noch wenig
durchsichtigen Verhéltnisse werden seit einigen Jahren durch
Dr, W. Morikofer am Physikal. meteorolog. Institut Davos aus
Mitteln der Eidg. Volkswirtschafts-Stiftung systematisch unter-
sucht,

Der Mangel an Ingenieuren in Deutschland, der zur Zeit
besonders fiir die Fachgebiete Schiffbau, Stahlbau, sowie allge-
meiner Hoch- und Tiefbau herrschen soll, hat die S.T.S. ver-
anlasst, nachzuforschen, ob unter Umstidnden die Stellung von
schweizerischen Fachleuten fiir bestimmte Félle in Frage kom-
men koénnte. Aus mehreren Griinden hat sich dies jedoch als
ganz unmoglich erwiesen und es wurde ausserdem festgestellt,
dass noch kein eigentlicher Mangel, sondern erst ein knappes
Angebot von Arbeitskriften besteht und dass man in Deutsch-
land eher befiirchtet, beim Andauern der Bau- und Riistungs-
konjunktur zu wenig Nachwuchs an Ingenieuren zu haben.

Eine Diskussionsversammlung iiber Bahnfragen veranstaltet
der S.E.V. am 18. April in Ziirich unter dem Titel: «Wie und was
kann die Elektrifikation zur Auflockerung und Beschleunigung
des Betriebes der Bahnen beitragen?» Néheres folgt demnéchst.

Eidg. Technische Hochschule. Es haben sich als Privatdozenten
habilitiert Ing. Dr. K. Berger fiir Hochspannungstechnik und Ing.
Dr. H. Stidger fiir Werkstoffkunde der Elektrotechnik.

Die Mailinder Mustermesse dauert vom 12. bis 27. April
Alle niheren Auskiinfte sind erhiltlich durch die General-Dele-
gation fiir die Schweiz, Bahnhofstr. 51, Ziirich.

Der Genfer Automobilsalon schliesst seine Tore morgen,
Sonntag Abend, worauf nochmals hingewiesen sei.

Zur Bauausschreibung der SBB fiir die

Lorrainehaldenlinie mit Aareiibergang in Bern.

Mit Bezug auf unsere Ankiindigung auf Seite 108* dieses
Bandes (7. Marz 1936) erfahren wir von zustidndiger Stelle,
unsere Mitteilung bediirfe in zwei Punkten einer Berichtigung.
Einmal sei die von uns bedauerte Verzogerung der Ausschreibung
nicht den technischen Organen der Generaldirektion, vor allem
nicht dem Briickenbaubureau zuzuschreiben, sondern vielmehr
den Schwierigkeiten der Finanzierung, an der ausser den SBB
auch Bund, Kanton und Stadt Bern beteiligt sind. (An die auf
15,7 Mill. Fr. veranschlagten Baukosten leisten Bund, Kanton
und Stadt Beitrdge von zusammen 5,83 Mill. Fr., sodass zu Lasten
der SBB 9,87 Mill. Fr. verbleiben, welche Summe dem vom V. R.
der SBB am 14. September 1935 erteilten Kredit entspricht). —
Sodann sei die von uns zum Ausdruck gebrachte Meinung irrig,
es komme ernstlich nur das Hauptprojekt der SBB (der grosse
Eisenbetonbogen) in Frage; die Wahl von Baumaterial und
Konstruktionsart stehe tatsdchlich frei und es sollen demgeméss
auch abweichende Vorschldge unvoreingenommen gepriift und
in Erwidgung gezogen werden. Auch ist zu beachten, dass die
zur Verfiigung stehende Entschédigungssumme von 100000 Fr. nur
fiir vom offiziellen Projekt abweichende Vorschldge bestimmt ist.

Wir geben von dieser Klarstellung umso lieber Kenntnis, als
wir von verschiedenen Seiten die Bestétigung dafiir erhalten
haben, dass die von uns auf Seite 108 zum Ausdruck gebrachte
Auffassung tatsdchlich nur die in den in Betracht fallenden
Kreisen herrschende Meinung wiedergibt.

WETTBEWERBE

Dorfplatz in Vernier (Genf) (Bd. 106, S. 308). Das Preis-
gericht hat unter 36 eingegangenen Entwiirfen folgenden Ent-
scheid gefillt:

I. Preis (700 Fr.) : Entwurf von Arch. H. Frey (Genf).
II. Preis (600 Fr.): Entwurf von Arch. R. Barro (Ziirich).
III. Preis (500 Fr.): Entwurf von Arch. P. Braillard (Genf).
Zum Ankauf fiir je 250 Fr. sind empfohlen:
Entwurf von Arch. L. Hermes, Mitarbeiter E. Hermes (Genf).
Entwurf von Gebr. Boccard (Genf).
Entwurf von Arch. Ch. Liechti (Genf).
Zum Ankauf fiir je 150 Fr. sind empfohlen:
Entwurf von Arch. A. Guyonnet (Genf).
Entwurf von Arch. P. Cahorn (Genf).
Entw. v. Arch. A. Hoechel (Genf), Mitarb. Arch. H. Ellenberger.

NEKROLOGE

Zwei unsern #ltern E.T.H.-Kollegen wohlbekannte friihere
Dozenten sind zur ewigen Ruhe eingegangen:

1 Eugen Meyer, von 1894 bis 1923 Professor fiir Maschinen-
zeichnen, Maschinenbau und Konstruieren (Vorginger von Prof.
M. ten Bosch), geb. 4. Dez. 1857, ist am 20. Mérz gestorben, und

4 Alfr. Stern, von 1887 bis 1928 Professor fiir allgemeine
Geschichte, geb. am 22. November 1846, dessen feinsinnigen Vor-
trag im alten «3d» Viele genossen haben, ist am 24. Mérz d. J.
zu seinen Vitern versammelt worden.

Dankbare Erinnerung an die beiden so verschiedenen Lehrer
wird ihr Bild in der Erinnerung an frohe Studienzeit aufleben
lassen.

LITERATUR

Abhandlungen der Internat. Vereinigung fiir Briickenbau
und Hochbau, 3. Bd., 438 Seiten. Ziirich 1935, Verlag Gebr. Lee-
mann & Co. Preis kart. 30 Fr.

Der 3. Band der «Abhandlungen» der I.V.B.H. hilt sich
auf der gleichen, wissenschaftlich hervorragenden Hohe wie die
zwei ersten Binde!). Es kann kaum der Sinn dieser Buch-
besprechung sein, iiber jede der in diesem Bande vereinigten
21 Arbeiten resiimierend zu berichten, umso weniger, als die
jeder Abhandlung beigegebene «Zusammenfassung» dies in kla-
rer Weise schon getan hat. Das eingehende Studium der Ab-
handlungen ist infolge der redaktionell bedingten &ussersten
Konzentration der mathematischen Ableitungen nicht immer
miihelos, aber doch ohne Zuhilfenahme weiterer Literatur mog-
lich. Diese richtig begrenzte Konzentration bewerten wir als
ein redaktionell ganz besonderes Verdienst, weil sie es moglich
macht, in Form eines relativ schmalen Bandes sowohl dem
Stahl- als auch dem Eisenbetonfachmann eine grosse Auswahl
der interessantesten Probleme darzubieten. Weil diese nun rich-
tungsweisend fiir die nédchste Zukunft sein diirften, rechtfertigt
sich aber doch eine Zusammenfassung des Inhaltes unter einigen

I7) Vet'gfﬁespr‘echtlng in «SBZ» Bd. 103, S. 76; Bd. 105, S. 166.
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