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schweizerischen Bahnen eine Verzinsung von 2,2°/, ab. In den zwei
Jahrzehnten nach Beendigung des Weltkrieges wurden schétzungs-
weise 2,4 Mia Fr. in unserem Strassennetz investiert. Ohne das
Aufkommen des Motorfahrzeuges héitten nach Vorkriegsmasstab
und unter Beriicksichtigung des gesunkenen Geldwertes in dieser
Zeit nur etwa 600 Mio aufgebracht werden miissen; der Unter-
schied betrdgt 1,8 Mia. Der Motorwagen tridgt die Hélfte der
jédhrlichen Aufwendungen, aber erst, seit 1935/36 der Benzinzoll
erhoht wurde. Die Kapitalrechnung des Motorfahrzeugverkehrs
ist somit mit mindestens 1 Mia belastet. Bei gleicher Verzinsung
wie bei den Eisenbahnen wire bei gleichen finanzdékonomischen
Wettbewerbsbedingungen der Motorfahrzeugverkehr jahrlich mit
22 Mio belastet. Da dessen Kapitalschuld jahrlich um 47 Mio
ansteigt, wire die Zinslast jahrlich um 1 Mio vermehrt. Daraus
ergibt sich fiir den Motorfahrzeugverkehr gegenwirtig ein jahr-
licher Wettbewerbsvorsprung von rund 70 Mio F'r.

Der Verfasser weist sodann auf die bahnfremden Lasten der
SBB hin, die im Landesinteresse iibernommen werden mussten,
und daher vom Bund getragen werden sollten. Die bevorstehende
Sanierung soll jedoch hier ausgleichend wirken, wodurch aber
die erwdhnten Ungleichheiten der Wettbewerbsbedingungen nicht
beriihrt werden. Eine wettbewerbsméssige Gleichstellung von
Schiene und Strasse ist aber nach Meyer gar nicht erforderlich;
sie wiirde nur den gesamtwirtschaftlichen Interessen schaden.
Es ist jedoch notwendig, sich der ungleichen Wettbewerbsbedin-
gungen klar zu werden, ansonst der volkswirtschaftliche Wert
der Verkehrsmittel stets falsch beurteilt wird.

Ein Ausgleich der Wettbewerbsbedingungen ist ausgeschlos-
sen, da dabei der Motorfahrzeugverkehr erliegen wiirde, wiahrend
das volkswirtschaftliche Interesse ihn verlangt. Es ist auch zu
beachten, dass die Bediirfnisse des Militdrs wie auch des Frem-
denverkehrs gute, moderne Strassen verlangen, und dass ohne
den Beitrag des Motorwagens die 6ffentliche Hand deren Lasten
allein zu tragen hétte. Das militdrische Interesse verlangt auch
einen entsprechenden Wagenpark. Beide Verkehrsapparate sind
wirtschaftlich und militdrisch unentbehrlich. Fiir den Fall von
Konkurrenzkonflikten ergibt sich aber, dass die offentliche Ver-
kehrsbedienung, ruhe sie auf der Eisenbahn oder auf dem Auto-
mobil, schutzwiirdiger ist als der Privatverkehr.

Der Motorfahrzeugverkehr hat infolge der rechtlich und
finanziell ungleichen Stellung die Tendenz, sich stérker auszu-
breiten als seiner natiirlichen Wettbewerbsfihigkeit entsprechen
wiirde. Obgleich die Wettbewerbsbedingungen zwischen den bei-
den Verkehrsmitteln aus hoherm, volkswirtschaftlichem Interesse
ungleich sein miissen, liegen in diesem Zustand Gefahren, die
dort beginnen, wo durch die an sich begriissenswerte Ausbreitung
des privaten Motorfahrzeugverkehrs die o6ffentliche Verkehrs-
bedienung bedroht wird. Es muss zwischen beiden ein Gleich-
gewicht bestehen. Wo dieses erschiittert wird, muss die Verkehrs-
politik zu Gunsten des Offentlichen Verkehrsmittels eingreifen,
und zwar kann dies nicht generell, sondern muss von Fall zu
Fall durch organische Verkehrsteilung geschehen. Dabei muss
es immer um Massnahmen gehen, die den Schutz des unersetz-
lichen offentlichen Verkehrsmittels bezwecken.

Die Hauptfrage bei einer wissenschaftlichen Durchleuchtung
der Verkehrswirtschaft wird immer sein, welches Verkehrsmittel
die primdr schutzwiirdige Verkehrsbedienung am rationellsten
besorgt. Auch diese Frage kann nicht generell, sondern nur durch
Detailstudien fiir jeden Einzelfall beantwortet werden. Zeigt das
Studium im Einzelfall, dass eine Eisenbahnlinie durch einen
Autokurs nicht ersetzt werden kann, dann muss sie als das beste
zur Verfiigung stehende o6ffentliche Verkehrsmittel so weit ge-
schiitzt werden, dass sie sich wirtschaftlich iber Wasser halten
kann. Wenn sich aber ein Automobildienst als zweckméssiger
erweist, dann muss er an die Stelle der Bahn treten. Unter Um-
stdnden wird auch dieser Automobildienst des Schutzes vor dem
privaten Motorfahrzeug bediirfen.

Durch den Konkurrenzschutz soll angestrebt werden, dass
die offentliche Verkehrsbedienung von dem dafiir geeignetsten
Verkehrsmittel sicher und zuverldssig besorgt werden kann.
Dies ist nur moglich, wenn die Konkurrenz privater Verkehrs-
mittel soweit eingeddmmt wird, dass die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel ihr finanzielles Gleichgewicht aufrecht erhalten konnen.
Daraus folgt, dass die im Sinne der organischen Verkehrsteilung
zu treffenden Massnahmen den einzelnen Bahnunternehmungen
mit selbstindiger Rechnungsfiithrung angepasst werden miissen?).
Den vom Standpunkt der 6ffentlichen Verkehrsbedienung uner-
setzbaren Bahnen soll nur ein Minimalschutz zugestanden wer-

?) Es sei in diesem Zusammenhang darvauf hingewiesen, dass im Jahre
1940 eine bewziigliche Untersuchung betr. die siimtlichen Privatbahnen des
Kantons Ziirich im Auftrage der Ziircher Regierung durch Ing. H. Hiirli-
mann, Direktor der Frauenfeld-Wil-Bahn durchgeftihrt wurde, die in
einem gedruckten Gutachten niedergelegt ist.

den, der ihnen bei sparsamer Betriebfiihrung die wirtschaftliche
Selbsterhaltung ermdéglicht. Innerhalb dieser Grenzziehung muss
sich der private Motorfahrzeugverkehr maximal ausdehnen kon-
nen. Wiirde der erwédhnte minimale Schutz nicht gewéhrt, so
konnte geschehen, dass man eine Anzahl von Bahnen untergehen
liesse und erst nachtrédglich erkennen wiirde, dass die von ihnen
geleisteten Dienste vom Automobil nicht voliwertig iibernommen
werden konnen; denn es ist ein hervorstechendes Merkmal im
Verhéltnis Schiene/Strasse, dass der private Motorfahrzeugver-
kehr die Eisenbahn zwar auf das allerschirfste konkurrenzieren,
im allgemeinen jedoch nicht ersetzen kann.

Um eine «organische Verkehrsteilung» rechtlich zu ermog-
lichen, ist nach Ansicht des Verfassers ein neuer Verfassungs-
artikel 37quater notwendig, fiir den er folgenden Wortlaut
vorschlidgt: «Der Bund ordnet die Giiterbeférderung durch moto-
risch betriebene Transportmittel sowie die entgeltliche Personen-
beforderung nmach volkswirtschaftlichen Grundsdtzen. Dement-
sprechend sorgt er imnsbesondere dafiir, dass die o6ffentliche
Verkehrsaufgaben erfiillenden Verkehrsmittel in ihrer Existenz
geschiitzt werden.» Gestiitzt auf diesen Verfassungsartikel sollte
ein Rahmengesetz klar machen, wo das Problem liegt. Alles
Uebrige wire der Ausfiithrungsgesetzgebung vorzubehalten.

Dies ist kurz zusammengefasst das Wichtigste vom Inhalt
der erwdhnten Arbeit von Dr. H. R. Meyer. Wir haben darauf
verzichtet, in diesem Auszug die in der Arbeit einen grossen
Raum einnehmenden Auseinandersetzungen mit der Dissertation
von Dr. Kauer, der das Problem vom Interessenstandpunkt des
Automobils zu behandeln sucht, und dessen Ausfiihrungen in
der entsprechenden Presse gelegentlich zitiert wurden, zu erwéh-
nen. Sie sind aber von Interesse. Wer sich um das Problem
Schiene/Strasse kiimmert — und wer téte dies heute nicht! —
sollte nicht verfehlen, das vorliegende griindliche und ernste
Buch zur Hand zu nehmen?3). C. Andreae

MITTEILUNGEN

Die Vereinigung schweizerischer Strassenfachminner hat
am 26./27. Juli ihre Hauptversammlung fiir die Geschéftsjahre
1939 und 1940 abgehalten. Als Mitglied des Vorstandes trat alt
Kantonsingenieur M. Ducrey (Wallis) zuriick und wurde durch
seinen Amtsnachfolger P. Parvex (ebenfalls in Sion) ersetzt. Im
Zentrum der Verhandlungen stand die Sustenstrasse, deren gegen-
wirtiges interessantes Baustadium denn auch rund 350 Mitglieder
der Vereinigung nach dem Tagungsort Meiringen zu locken ver-
mochte. Zunédchst horte die Versammlung zwei Referate iiber Vor-
geschichte und Bauarbeiten der Sustenstrasse.!) Dr. W. Bosiger,
Direktor der Sustenstrasse auf Berner Seite, schilderte den Stras-
senbau innerhalb seines Amtsbereiches, wahrend Kantonsingenieur
D. Epp (Altdorf) iiber die Arbeiten auf Urner Seite berichtete.
Beide Vortridge wurden in sehr lebendiger Weise durch vielfach
prachtvolle Lichtbilder illustriert, wobei vor allem Projektionen
nach Farbaufnahmen die Strasse im Rahmen der grossartigen
Berglandschaft zeigten, aber auch die technischen Einzelheiten
weitaus klarer hervortreten liessen, als dies einem Schwarzweiss-
bilde moglich ist. Die beiden Vortrédge ergénzten sich ungewollt
zu einer sehr anschaulichen und vielseitigen Beleuchtung der
allerverschiedensten Aspekte eines solchen Bauwerkes. Aus den
Ausfithrungen Dr. Bosigers heben wir beispielsweise jene Ab-
schnitte hervor, die zeigen, mit wieviel technischer Sorgfalt und
dsthetischem Feinsinn die geringfiigigsten Einzelheiten etwa der
Strassenabschrankungen in Form von Briistungsmauern, Wehr-
steinen oder Radabweisern studiert werden. Von Oberst Epps
Referat erwidhnen wir die Darlegungen iiber die Schwierigkeiten
der Trassierung im Hinblick auf die Lawinen- und die sonstigen
klimatischen Verhiltnisse, sowie die Ausfiihrungen {iiber die
transporttechnischen Probleme, deren einmal gewéhlte Losung
(Ausbau des alten Strédsschens) angesichts der seither einge-
tretenen Treibstoffnot nicht mehr befriedigt, aber nun nachtréig-
lich nicht mehr durch die seinerzeit ebenfalls in Erwidgung ge-
zogene Luftseilbahn ersetzt werden kann. — Der Sonntag war
der Besichtigung des bernischen Teilstiickes der Strasse gewid-
met, das in allen Teilnehmern der Begehung tiefe Eindriicke
landschaftlicher wie technischer Art hinterliess. Ein H#uflein
von etwa flinfzig Unentwegten iiberschritt nach einem Nacht-
lager im Hotel Steingletscher am Montag die Passhohe, um trotz
kaltem Regenwetter auch das urnerische Teilstiick der Strasse
zu besichtigen. An diesem arbeiten sozusagen keine Landeskinder
im engeren Sinne, weil Uri so gliicklich ist, keine Arbeitslosen
mehr zu haben, sodass nunmehr Arbeitskrifte aus den Gross-

3) Vgl. auch den Artikel iiber das Problem Schiene und Strasse in
Nr. 318 und 321 der «NZZ» 1941.
4) Vgl. «SBZ» Bd. 110, S. 124* (1937) und Bd. 115, S. 90* (1940).
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stddten Ziirich, Basel und Genf diese neueste Alpenstrasse auf
urschweizerischem Gebiete weiterbauen. Der Vereinigung schwei-
zerischer Strassenfachménner gereicht der Bau der Sustenstrasse
zu besonderer Genugtuung, weil die von ihr herausgegebenen
Alpenstrassennormen hier zum erstenmal am Neubau einer gros-
sen Passtrasse grundsédtzlich zur Anwendung kommen. Diese
Befriedigung mochte einen grossen Anteil an der ausgezeich-
neten Stimmung haben, die die Tagung beherrschte.

Balkenbemessung triimmersicherer Luftschutzriume. Mit
der kin. Energie E falle eine Masse m, (Bombe oder Triimmer-
last) auf die Mitte eines beidseitig aufliegenden Balkens von der
Masse m, . Zur Beurteilung ihrer Wirkung stiitzt sich L. F6ppl
im «Bauingenieury, 1941, H. 13/16 auf eine den sog. Stossverlust
E* schitzende Formel:

B — =

2m,
Lo T
E* ist die wadhrend der «ersten Stossperiode» zur Abplattung
oder Zertriimmerung der aufeinanderstossenden Korper verwen-
dete Arbeit. Sie kommt der kinetischen Energie E umso néiher,
je kleiner das Verhiltnis m,/m, ist, meist ndher bei Bomben-
als bei Triummerfall. Die Arbeit E* wird hauptsdchlich den nach-
giebigeren der beiden aufeinanderprallenden Korper angreifen,
im Fall herabstiirzenden Mauerwerkes dieses, im Fall der Bombe
hingegen vornehmlich den Balken. Beschridnken wir uns auf den
ersten Fall: Der Balken stiitze etwa die betonierte Decke eines
Schutzraumes, der nicht Bomben-, sondern nur Triimmersicher-
heit gew#hren soll. Von der kinetischen Energie E der auffal-
lenden Triimmer geht nur der Anteil
2m,/m,
1+ 2m,/m,
auf den Balken iiber; bei seiner darauffolgenden Durchbiegung
wird A in potentielle Energie verwandelt. Der Balken ist so zu
bemessen, dass er die Formédnderungsarbeit A ohne zu brechen
aufnehmen kann. Zur Beurteilung dieses Arbeitsvermogens zieht
Foppl das nebenstehend
wiedergegebene Tetmajer-
sche Last - Dehnungsdia-
gramm (aus dem Jahre
1885) zu Rate. f ist der
Biegungspfeil in Balken-
mitte. Die Punkte I, II, III
bezeichnen die (statische)
[ Elastizitits-, Fliess- und
w7 Bruchgrenze; die waagrecht,
Last-Dehnungslinie Fir einen in der Mitte die Sen]:(rECht und dle, schief
belasteten I Trdger N19 von 15m Spannweire ~ SChraffierte Fldche ist be-
ziehentlich der bei der be-
treffenden Durchbiegung aufgenommenen Forménderungsarbeit
proportional. Da der Balken lediglich einer unverhofften Triim-
merbelastung standhalten soll, so darf bei diesem einmaligen
Anlass sein volles Arbeitsvermogen ausgeniitzt werden. Nennen
wir es bei statischer Beanspruchung S, dargestellt durch die
schief schraffierte Flidche, so ist, mit 2,5-facher Sicherheit ge-
rechnet, ein Triger mit einem Biegungs-Diagramm zu wihlen,
das der Bedingung

A—FE — E* =

1885 bt

=== Frnax

S >254
geniigt. Da bei dieser Betrachtung das Forminderungsvermogen
den Ausschlag gibt, erscheint fiir triimmersichere Luftschutz-
bauten ein zdher Stahl (37) zweckmissiger als ein Stahl ge-
ringer Dehnung, wenn auch hoherer Festigkeit.

Selbsttitiges Wiedereinschalten von Ueberlandleitungen. In
ldndlichen Freileitungsnetzen sind Kurzschliisse infolge fallender
Aeste, Blitzschlige usw. nicht selten und, wegen der Spérlich-
keit der Selbstschalter, von weitem Einflussbereich. Selbstschalter,
die nach dem Abschalten wieder von Hand eingelegt werden
miissen, sind aber dort nicht am Platz, wo das hierzu notige
Personal sich weit weg befindet. Wohl aber Schalter mit einer
Einrichtung fiir selbsttitiges Wiedereinschalten. In der bekann-
ten selektiven Weise werden aie Ausloszeiten ihrer Ueberstrom-
relais so gestaffelt, dass einzig der den Fehlerort enthaltende
Netzteil abgeschaltet wird, jedoch nur fiir eine einstellbare Zeit.
Der selbsttéitig wiedereingelegte Schalter springt, sofern der
Kurzschluss weiter besteht, abermals auf; nach ldngerer Dauer
wieder eingelegt, allenfalls ein drittes Mal. Dann bleibt er ge-
wohnlich blockiert, bis der Fehler behoben ist. Das automatische
Wiedereinschalten kann (z. B. in Stationen mit mehreren Schal-
tern) elektromotorisch (mit Federkraftspeicher) geschehen. Dies
hat den Vorteil unbeschrinkter Schaltzahl, erheischt jedoch eine
Batterie oder einen Transformator. Billiger ist der mechanische
Gewichtsantrieb, der freilich nach einer gewissen Schaltzahl
wieder aufgezogen werden muss. Einen durch Gewicht betéitigten

Wiedereinschalt-Mechanismus ohne jegliche elektrische Steuer-
kreise hat die Firma Sprecher & Schuh in Aarau herausgebracht;
er ist im «Bulletin SEV» 1940, Nr. 19 von A. Roth beschrieben.
Beim Oeffnen des Schalters wird durch Spannen einer Feder ein
Zeitwerk (mit Wirbelstrombremse) in Gang gesetzt; nach Ab-
lauf der eingestellten Frist gibt dieses die Einschaltklinke frei,
worauf das Gewicht den Schalter schliesst. Die erste Wieder-
einschaltfrist ist im Bereich von 0,3 bis 120 s, die folgenden sind
unabhéngig voneinander zwischen 5 und 120 s einstellbar. Die
Anzahl der Wiedereinschaltungen vor der Blockierung kann man
zwischen 1 und 4 wéhlen. Nach 10 Wiedereinschaltungen muss
das Gewicht mit einer Handkurbel wieder aufgezogen werden.
Eine Oelbremse sorgt, die {iiberschiissige Energie verzehrend,
fiir sanftes Schalten.

Feinstmesstechnik. Ein Leitmotiv der Wélzlagerwerke ist
die Einhaltung der Toleranzen. Von den Priifstellen des SKF-
Konzerns werden daher nach einer Angabe in der «Kugellager-Z»
1940, H. 1, tdglich etwa 7 Millionen Messungen vorgenommen.
In manchen Sonderabteilungen sind mehr Leute im Priifraum
als an den Maschinen beschéftigt. Das genannte Firmenheft
gibt einen Begriff davon, was eine Toleranzgrenze eines Zapfen-
oder Bohrungsdurchmessers von beispielsweise 10 u bedeutet.
Peinliche Regeln, so hinsichtlich der Temperaturgleichheit von
Messgerédt und Priifling, der Handhabung der Instrumente, sind
zu beachten. Neue Bearbeitungsverfahren haben neue Fehler,
diese eine andere Form der Messgeréte, ja besondere Messme-
thoden im Gefolge. Wie tief ein Messfinger in eine glatte oder
gar rauhe Stahloberfliche eindringt, hidngt ausser vom Mess-
druck vom Verrundungsradius der Messpitze ab. Diese Eindring-
tiefe, von der Grossenordnung einiger u, macht eine Normung
der Verrundungsradien notig. Die Tastflichen der Messwerk-
zeuge nutzen sich ab: Sie werden verchromt, mit Einsitzen aus
Hartmetall, sogar aus Diamant versehen. Zur fortlaufenden Ge-
nauigkeits-Kontrolle werden immer feinere Mittel angewandt:
Der Priifer erhidlt statt einer Messlehre deren zwei, die zweite
nur fiir Stichproben; zur Ueberpriifung der Anzeigen dienen
Endmassétze; die Rachenlehrenwaage ermdoglicht ein exaktes
Nachstellen; der Interferenzkomparator ist, mit der Wellenlédnge
einer bestimmten Lichtfarbe als unwandelbarer Masseinheit,
inappellable Priifinstanz. Man wére versucht, von einer Kunst
des Haarespaltens zu reden, hinge nicht von dieser Kunst die
Konkurrenzfihigkeit ganzer Industrien ab, die auf priaziseste
Mechanik angewiesen sind.

Das Kunstlicht im Innenraum. W. Arndt erdrtert in «ETZ»
1941, H. 21 massgebende Gesichtspunkte fiir die Beleuchtung von
Wohn- und Arbeitsrdumen. Kiinstliche Beleuchtung kann billiger,
gleichméssiger, blendungsfreier sein als Tageslicht; trotzdem ist
dieses vorzuziehen, da der Mensch zum Gedeihen Sonne braucht.
Ein Fabrikleiter, der diesen psychologischen Umstand miss-
achtete, wére schlecht beraten; die menschliche Arbeit wird eben
durch die Stimmung wesentlich beeinflusst. Auf diese hat auch
die kiinstliche Beleuchtung Riicksicht zu nehmen. Emsige Arbeits-
lust wird in einem Betrieb nicht durch isolierende Platzbeleuch-
tung gefdrdert, sondern durch eine allgemeine Aufhellung des
ganzen Raums, z. B. durch grossflichige Oberlichter, Flichen-
leuchten oder Leuchtstoffrohren, womdglich unter Ausnutzung
von hellen Wéanden und Decken, die, bestrahlt, ein diffuses Licht
verbreiten. Tiefstrahlenden Leuchten hoch oben an dunkler Decke,
die als punktformige Lichtquellen ein hartes, schattenreiches
Licht werfen, stellt Arndt z. B. eine moderne Beleuchtung einer
Montagehalle durch eine Oberlichtraupe fiir Tages- und Kunst-
licht gegeniiber. Wohnriume haben anderen Erfordernissen zu
geniigen; hier kommt auch die behaglichere Platzbeleuchtung zu
ihrem Recht.

Einheitstrassenbahnwagen will man in Deutschland einfiih-
ren. Die Vorteile einer solchen Normung liegen auf der Hand,
die Schwierigkeiten ihrer Durchfiihrung allerdings auch. Am
weitesten ist die Vereinheitlichung im wagenbaulichen Teil ge-
diehen, wihrend fiir die elektrische Ausriistung sowohl die An-
forderungen der Besteller wie die Konstruktionen der Liefer-
firmen zu verschieden sind, als dass genormt werden konnte.
Vieles ist bekanntlich hier auch noch in Entwicklung. Das Ziel
der Normung umfasst zwolf Typen: je ein Zwei-, Drei- und Vier-
achsermotor- bzw. Anhingewagen fiir Normal- und fiir Meter-
Spur. Nach einem Aufsatz mit weiteren Einzelangaben der «Ver-
kehrstechnik» Heft 11/12, 1941, und der «RDT» vom 3. Juli sind
die ersten dieser Einheitswagen im Bau.

Infrarotlampen fiir Heizung und Trocknung. Ein Auszug
aus «Electr. Eng.» vom Januar 1941 im «Bulletin SEV» 1941,
Nr. 5 weist auf die in USA aufgekommene Verwendung von
Infrarotlampen (drying lamps) fiir industrielle Heizung und
Trocknung hin. Von gewdhnlichen Glithlampen unterscheiden
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sich diese 250-, 500- und 1000 W-Lampen durch die niedrigere
Strahlungstemperatur, die den ldngerwelligen Teil des Spek-
trums heranzieht und eine hdhere Lebensdauer gewéhrt. Sie
werden z. B. in zylindrischen Spiegeln aus einem zur Reflexion
von infraroten Strahlen geeigneten Material, wie Aluminium,
montiert in Form von Strahlungstrommeln, -Binken oder
-Winden. Thre rasch zunehmende Verbreitung verdanken diese
Heizelemente ihrem geringen Raumbedarf und der leichten Be-
wegungsmoglichkeit, dem Wegfall der Anheizzeit, den niedrigen
Anschaffungs- und Betriebskosten.

In einer Nut geleimte Holzbalken. Das Bestreben mog-
lichster Materialersparnis bei auf Biegung beanspruchten Holz-
balken hat in Anlehnung an die im Stahlbau iiblichen Gurt- und
Stegquerschnitte zu verleimten I-Typen gefiihrt!). Bei einer
solchen neuen Ausfithrungsart wird das an den Schmalseiten
leicht konisch zugearbeitete Stegholz bzw. Stegbrett in eine ent-
sprechende Nut der Gurtholzer eingeleimt («Die Bautechnik»
vom 7. Mirz 1941). Es ergibt sich dadurch eine vorteilhafte Ver-
breiterung der Leimfuge und eine entsprechende Verringerung
der Leimspannung. Versuche zeigten einen einwandfreien Zu-
sammenhang zwischen Gurtungen und Steg und es erfolgte der
Bruch, entsprechend dem gewé&hlten Querschnittverhidltnis Gur-
tung - Steg, stets in dessen Mitte infolge Ueberwindung der Holz-
scherfestigkeit. Im Durchschnitt ergab sich in den &ussersten
Gurtfasern eine Biegespannung von 380 kg/cm?® und eine Scher-
beanspruchung in Stegmitte von 38 kg/ecm?

Personliches. Am 5. d. M. vollendete alt Rektor der E.T.H,,
Prof. Dr. Fritz Baeschlin, unser geschétzter und verdienter Pra-
sident der G.E. P., sein 60. Lebensjahr, wozu wir ihm, wohl auch
namens seiner Kollegen, herzlichen Gliickwunsch entbieten!

Kollege P. Nissen, Oberingenieur des Eidg. Starkstrom-
inspektorates, ist nach fast 40-jéhriger Tétigkeit bei dieser wich-
tigsten Institution des S.E. V. von seinem Posten zuriickgetreten.
Sein Nachfolger ist Obering. E. Blank.

Das Jenner-Kinderspital in Bern hat ein neues Absonderungs-
haus erhalten, das nach den Plédnen der Architekten Zeerleder
und Wildbolz errichtet worden ist. Der viergeschossige Bau misst
5892 m3 (zu einem Preis von 92 Fr.). Die Ingenieurarbeiten stam-
men von Ing. R. Eichenberger. Verpflegung und Heizung werden
vom Altbau aus bedient.

NEKROLOGE

+ Dr. h. c. Sidney W. Brown, der letzte der vier Griinder der
Firma Brown, Boveri & Cie. in Baden, ist am 1. August im
77. Lebensjahr gestorben. Nachruf und Bild folgen.

LITERATUR

Chemie fiir Bauingenieure und Architekten. Das Wichtigste
aus dem Gebiet der Baustoff-Chemie in gemeinversténdlicher
Darstellung. Von Dr. Richard Griin. 144 Seiten, Format
16/24, mit 58 Textabbildungen. Berlin 1939, Verlag Julius Sprin-
ger. Preis 13 Fr., geb. Fr. 14,85.

Das kleine Lenrbuch und Nachschlagewerk vermittelt in
cinfacher und einpridgsamer Form vom chemisch-physikalischen
Standpunkt aus ein allgemeines Bild iiber Gewinnung, Beschaf-
fenheit, Anwendung und Verhalten der wichtigsten Baustoffe.
Es werden die Natur- und Kunststeine, die Bindemittel, die
Metalle und schliesslich die organischen Baustoffe, Klebemittel
und Anstriche kurz besprochen, sowie auf die vorkommenden
Bauschiden und deren Bekidmpfung hingewiesen. Das allgemein
verstindlich beschreibende Werk ist unbeschwert von Zahlen-
material, spezifischer Chemie und allzu reichlichen Literatur-
angaben; es ecignet sich in dieser Form vorziiglich zur ersten
Orientierung der Studierenden und Baupraktiker. A. Voellmy

Schweiz. Bauzeitung. Die Bénde 1 bis und mit 52, also die
Jahre 1883 bis und mit 1908, hat sehr schon und dauerhaft ge-
bunden abzugeben O. Berger, Landstrasse 31, Wiirenlos b. Baden
(Aargau). Ebenso «Die Eisenbahn», Jahrginge 1880 und 1881.

Eingegangene Werke; Besprechung vorbehalten:

Die wirkliche Mechanik des Geschehens im_Lebenden und Toten.
Von J. P. Arend. Zirich und Leipzig 1941, Rascher Verlag. Preis
geh. Fr. 12,50.

Der Ausbau der Julier-Route, 1935—1940. Von A. Sutter. Ober-
ingenieur des Kantons Graublinden, Mit 113 Abb. Chur 1940, Sonder-
druck aus «Strasse und Verkehr».

Das Schweizerische Strafgesetzbuch. Textausgabe mit Erliuterungen
und Verweisungen. Von Dr. jur. Oscar Hirdy, Rechtsanwalt und
aarg. Notar, Bezirksanwalt in Ziirich. (Erginzungsband zum «Rechts-
bulg‘h der Schweiz».) Zirich 1941, Polygraphischer Verlag. Preis geb.

)

T Vgl «SBZ» Bd. 116, S. 233, Mitteilung iber Grobholzleimungen.

Fiir den Textteil verantwortliche Redaktion:

Dipl. Ing. CARL JEGHER, Dipl. Ing. WERNER JEGHER
Zuschriften: An die Redaktion der «SBZ», Zirich, Dianastr. 5, Tel. 34 507

Gesellschaft Ehemaliger Studierender
1 der Eidg. Technischen Hochschule

Einladung zur Generalversammlung 1941
am 7. September in St. Gallen
9.30 h im Grossratsaal

TRAKTANDEN :
. Begriissung durch den Présidenten.
. Protokoll der letzten Generalversammlung.
. Geschiftsbericht des Generalsekretérs.
. Finanzbericht des Quéistors iiber die Rechnungen 1938/40
und Budget 1941.
5. Wahlen.
6. Zeit und Ort der nédchsten Generalversammlung.
7. Verschiedenes.
Geschiftsbericht und Finanzbericht werden den Mitgliedern
beim Eintreffen in St. Gallen eingehéndigt.

*

G.E.

0N

Werte Kollegen!

Nachdem die kriegerischen Ereignisse schon die anldsslich
der LA geplant gewesene Tagung der G.E.P. verunmdiglicht
hatten und auch das vergangene Jahr dazu ungeeignet war,
glaubt der Ausschuss nun doch einem lebhaften Bedlirfnis vieler
Kollegen zu entsprechen, wenn er mit unserer Generalversamm-
lung nicht linger zuwartet. So ruft er alle Ehemaligen auf,
recht zahlreich in St. Gallen zu erscheinen, wo wir seit 43 Jahren
nicht mehr  getagt haben, und wo uns die dortigen Kollegen
einen zeitgemiss einfachen, aber nicht minder herzlichen Empfang
bereiten werden.

Mit kollegialem Gruss
Der Ceneralsekretér:
Carl Jegher

Der Préasident:
C. F. Baeschlin

PROGRAMM:

Samstag, 6. Sept. Sammlung der Teilnehmer auf dem Bahnhof-
platz bis spétestens 15.30 h zu Besichtigungen :

Gruppe 1: Sitterbriicken der BT, SBB, neue Krézernbriicke
usw. Unterwegs Erfrischungsschoppen. Etwa 18 h
Riickfahrt mit Tram ab Stocken.

Gruppe 2: Rundgang durch die Stadt, Klosterkirche, Stifts-
bibliothek u.a.m.

Gruppe 3: Zweigstelle St. Gallen der EMPA, Leder u. Textilien.

19.00 h: Kurs-Zusammenkiinfte mit Nachtessen in selbst
zu wiahlenden Lokalen.

20.30 h: Gesellige Zusammenkunft mit Unterhaltungsabend
im «Schiitzengarten».

Sonntag, 7. September

9.30 h: Generalversammlung im Grossratsaal.

11.00 h: Frithschoppen.

12.15 h: Gemeinsames Mittagessen im «Schiitzengarten».

14.25 h: Abfahrt nach Vogelinsegg. Riickfahrt nach Be-
lieben auf die Schnellziige Richtung Ziirich.
Die in St.Gallen Zuriickbleibenden treffen sich zum
Nachtschoppen in der «Walhallay.

Montag, 8. Sept. Exkursionen nach Wahl. Abfahrt sémtlicher
Gruppen 9.05 h in Richtung Rorschach:
Gruppe 1: Ad. Saurer-Werke in Arbon (Riickfahrt 15.30 h).
Gruppe 2: Dornier-Flugzeugfabrik Altenrhein.
Gruppe 3: Fabrik Geodit. Instrumente Hch. Wild, Heerbrugg.
Nachmittags Fahrt mit dem neuen Trolleybus der Rheintal.
Strassenbahnen nach Altstédtten und zuriick.
Riickfahrtmoglichkeit fiir alle Exkursionsteilnehmer ab Ror-
schach 16.30 h mit Schnellzug Richtung St. Gallen-Ziirich.
&

Preis der Festkarte 12 Fr. fiir Samstag und Sonntag, mit
Bahnfahrten und Nachmittags-Schoppen, Abendunterhaltung
(ohne Konsumation), Frithschoppen, Mittagessen (mit Getrédnk)
und Ausflug nach Vogelinsegg (ohne Konsumation).

Preis der Karte fiir eine der drei Montags-Exkursionen 8 Fr.
(Fahrgeld ab und bis St. Gallen, Mittagessen ohne Getrénk).

Zimmerpreise (Zimmer, Frithstiick und Bedienung) Hotel
1. Kategorie Fr. 7,25 bis 830; 2. Kat. Fr. 6,50; 3. Kat. Fr. 5,25.

Zimmerbestellung durch das G.E.P.-Quartierbureau auf der
den Mitgliedern zugehenden Anmeldekarte. Einzahlungen bis
30. August auf Postscheck-Konto G.E.P.-Gen.-Vers. St. Gallen
IX 8511; diese Karten werden durch die Post zugestellt. Spiter
Anmeldende beziehen und zahlen ihre Karten im Bhf. St.Gallen,
Wartsaal II. K1, Samstag von 12.00 bis 18.00 h.

Das Organisationskomitee
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