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Abb. 4. Ausfihrungsentwurf zum Bezirksgebiude Hinwil. Architekten H. VOGELSANGER und E. SCHWARZENBACH, Ziirich
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Abb. 1. Bezirksgebiude Hinwil. — Lageplan Masstab 1 : 2000

Zimmer fiir Angestellte eingerichtet, wéhrend das Untergeschoss
neben Waschkiiche und Vorratskeller den Gemeindearrest enthélt.

Das Wohnhaus fiir den Bezirkchef und den Stationierten
der Kantonspolizei umfasst zwei normale Vierzimmerwohnungen
mit den erforderlichen Nebenrdumen und einer gemeinsamen
Waschkiiche im Untergeschoss. Die Erstellung dieses Gebdudes
empfiehlt sich namentlich deshalb, weil die Anwesenheit der
Polizisten auch ausserhalb der Arbeitszeit in mdoglichster Néhe
des Bezirksgebiudes erwiinscht ist, und weil dadurch die Polizei
vom Wohnungsmarkt unabhéngig wird.

Die Baukosten (Preisstand August 1944) werden unter Ein-
schluss einer Sicherheitsmarge von 5°/, fiir allféillige weitere
Verteuerungen wie folgt veranschlagt:

Hochbauten einschliesslich Mobiliar . 1286000 F'r.

Gefdngnishof, Zufahrtstrassen und
Umgebungsarbeiten . 170 000 F'r.

Landerwerb . 44 000 Fr.

Total 1500000 Fr.

Stimmen zum schweiz. Strassenbauprogramm

«Strasse und Verkehry verdffentlicht in Bd. 30 (1944) Nrn. 16
bis 18 zahlreiche Aeusserungen zu dieser Frage. Die Ergebnisse
des Berichtes der Fachkommission des Eidg. Oberbauinspekto-
ratesl), die als eine mit umfassender Kenntnis der Probleme
aufgestellte Grundlage fiir den Ausbau unseres Strassennetzes
gewiirdigt wird, haben Befiirchtungen seitens der Bahninteres-
senten gerufen. Sie vermuten, dass eine Verkehrshypertrophie
zu unproduktiver Anlage anderweitig dringend bendtigter Gelder
filhren konnte. Strassenunterhalt ja, Ausbau nur nach erwie-
sener Notwendigkeit, nicht auf ungewisse Zukunft hin. Die
540 Mio Fr. fiir den kiinftigen Ausbau nur der Hauptstrassen
entsprechen dem seinerzeitigen Abwertungsgewinn, oder einem
mehrjihrigen Wehrsteuerertrag. Bei 7 Mia Fr. Schuldenlast des
Bundes sind 1/, Mia fiir Sorglose ein Bruchteil, fiir die Einsich-

1y Ausfiihrlich besprochen durch C. Andrece in SBZ, Bd.123, S.61* (1944).

tigen aber eine sorgenwiirdige Mehrbelastung. Dr. H. Herold
(Ziirich) vom Vorort des Schweiz. Handels- und Industrie-Vereins
zdhlt sich zu diesen. Strassenbau-Investitionen fordern erhohte
Eisenbahn-Amortisationen, und zwar bei einem schon beéstehen-
den Abschreibungs-Ausfall von rd. !/, Mia allein bei den SBB.
Die Notwendigkeit der Arbeitsbeschaffung diirfe nicht zu ein-
seitig im Strassenbau befriedigt werden. Auch die Umfahrungs-
gefahr durch bessere ausldndische Strassen rechtfertige hoch-
stens bestimmte Notmassnahmen, nicht aber ein iiberdimensio-
niertes Bauprogramm. In gleicher Weise warnt Dr. Born vom
Verband Schweiz. Transportanstalten vor einem Uebermass im
Strassenbau. Die technischen Vervollkommnungen und Produk-
tionsteigerungen koénnten eine gewaltige Entwicklung des Auto-
mobilwesens bringen, die ungeheuren Zerstérungen und Ver-
armungen, die hohe Steuerbelastung lassen aber anderseits ebenso
wahrscheinlich eine langdauernde Zuriickhaltung im Verkehr er-
warten. Die kurzfristigen Verkehrspitzen sollen durch andere
Massnahmen als durch iibergrosse Strassenbreiten beherrscht
werden, vor allem durch geringere Fahrgeschwindigkeit auf den
kritischen Strecken und durch Anlage von Radfahrstreifen und
Wanderwegen. Der Verkehr miisse als Einheit beurteilt werden :
Strasse, Schiene, Luft und Wasser, und nach européischen, nicht
nach amerikanischen Masstdben. Das Programm als Ganzes
kann als Maximalprogramm gelten, obwohl einseitige Strassen-
Verkehrsinteressen es nur als Minimale gelten lassen wollen.
Der Ausldnderverkehr konzentriert sich auf die drei Sommer-
Monate und betrdgt nur rd. Y/,, des Gesamtverkehrs, er erfordert
gute Anlage und Unterhalt unserer Strassen, aber nicht Breite.
Regierungsrat W. Liesch (Chur) hilt die Einschétzung des kiinf-
tigen Strassenverkehrs fir die umstrittene, baulich und finan-
ziell wichtigste Frage. Er sieht im Programm einen Katalog der
Moglichkeiten, die von Fall zu Fall Ausfithrung oder Riickstel-
lung, Ausweitung oder Einschrénkung zulassen. Er begriisst am
Programm die Beachtung der guten Verbindungen der Fremden-
Verkehrszentren untereinander und den Anschluss des Talstrassen-
Netzes an das Alpenstrassennetz und an die Zufahrten aus dem
Ausland. Gedanken eines Siidkantons zum Ausbau unseres Haupt-
Strassennetzes entwickelt sodann Regierungsrat K. Anthamatien
(Sion). Nachdem unsere Bahnen sich eines guten internationalen
Rufes erfreuen, diirfe nun ein entsprechender Ausbau des Stras-
sennetzes nicht fehlen. Ein einziges gutausgebautes Strassenkreuz
sei erforderlich, nicht mehrere grosse Durchgangstrassen, dazu
eine transhelvetische Verkehrstrasse am Alpennordfuss (Genf-
Vevey-Bulle-Spiez-Interlaken-Luzern-Pfaffikon-Chur), die bis auf
kurze Strecken bereits bestehe. Eine Strasse iiber den Rawyl-
Pass soll die grosse Liicke der Nord-Siid-Verbindungen zwischen
Aigle und Gletsch verkleinern. Das Wallis benttige zwei parallel
verlaufende Talstrassen, eine fiir den schnellen Auto- die andere
fiir den internen landwirtschaftlichen Verkehr. Die Gesamtkosten
von 600 Mio Fr. fiir 1860 km Strassenlinge findet Anthamatten
zu niedrig berechnet. Die Bauten sollen auch bei fehlender Ar-
beitslosigkeit geférdert, die Kantone weitestgehend durch den
Bund entlastet werden.

Neben den Bahninteressenten, denen das Programm zu weit
geht und den Behorden, die darin einen goldenen Mittelweg er-
kennen, steht das Feld der iibrigen Verkehrsinteressenten, deren
Wiinsche und Ansichten Regierungsrat Dr. E. Graf (St. Gallen)
zum Ausdruck bringt. Die 11/, Mio Radfahrer haben ihre Ein-
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gabe gemacht. Die Fachverbénde des Autotourismus betrachten
das Programm als minimal und fordern weitere Verbindungs-
Strassen und Umfahrung der Ortschaften. In der SBZ mahne
Prof. C. Andreae') zur Vorsicht und erinnere an die Zeitepoche
ubertriebener Bahn- und Hotelbauten. Beziiglich der Trassierung
neigt Graf zur Ansicht, dass wo immer mdoglich die bestehenden
Strassen verbessert und nicht neue trassiert werden sollten, ab-
gesehen natiirlich von gewissen Verlegungen bei Ortschaften.
Lange gerade Stiicke sind ermiidend und unschén. Die Normal-
Strasse von 2 X< 3,50 - 2 3 1,75 m Fahrbahn- und Radfahrstreifen
sollte weithin geniigen. Der st. gallische Kantonsingenieur kann
sich mit der dreispurigen Fahrbahn, also mit einem gemeinsamen
mittleren Ueberholungsstreifen, nicht befreunden und bevorzugt
die vierspurige Strasse mit mindestens 3,0 | 3,5 | 3,5 4 3,0 =
13 m Fahrbahn | 2 x 1,75 m fiir die Radfahrstreifen, zusammen
16,5 m Breite. (Die Reichsautobahnen haben 2 » 7,5 m!)

Dr. A. Raaflaub, Sekretédr der «Via Vitay, ist liberzeugt, dass
der Bericht des Oberbauinspektorates im Grossen und Ganzn
das Richtige getroffen und dass sich der Strassenbau der Fahr-
zeugtechnik anzupassen habe, besser noch, ihr vorauseilen sollte.
Trassierung, Kunstbauten, Baulinien, Servitute, Vorkaufsrechte
usw. sollen mit soviel Voraussicht gehandhabt werden, dass der
spéatere Ausbau nicht unnétig erschwert wird. Auch hier gelte
der Grundsatz «gouverner c’est prévoiry.

E. Monteil, Sekretér der «Aspay» (Lastwagenbesitzer-Verband)
schliesst aus der Existenz ungeheuerlicher Produktionsstdtten
fiir Automobile sowohl in Europa, wie in Amerika auf eine erste
Moglichkeit zur Wiederbeschéftigung kriegsgebundener Kréfte
und eine Massenfabrikation, die zuerst in die noch kaufkréiftigen
Gebiete abgesetzt werden wird. Geschéftliche und ideelle Griinde
werden auch unsern Reiseverkehr rasch wieder zu ungekannter
Entfaltung beleben. Weniger optimistisch dagegen sieht er die
Entwicklung des schweren Lastwagenverkehrs, der aus Kon-
kurrenzgriinden aufgebldht war, in Zukunft aber scharf kalku-
lieren miisse und durch Kollektivtransporte mit Sammel- und
Verteilungsstellen abgelost werde. Diese Entwicklung zusammen
mit einer gewissen Auflockerung der Industriezentren gebe dem
Leichtlastwagen eine Zukunft. Autotransportordnung, Tarifvor-
schriften und fiskalische Belastungen miissen aber so ausfallen,
dass sie keine hemmende Wirkung zeigen. Die Wechselwirkung
von Verkehrsentwicklung und Entwicklung der Arbeits- und
Lebensbedingungen befinde sich noch im Anfangstadium, lasse
aber den Hauptteil der Tendenzen vom Luft- und Strassenver-
kehr erwarten.

Nach der Meinung von E. Primault, Generaldir. des ACS,
miisse man erst mit einem Jahrzehnt der Stabilisierung rechnen,
dennoch diirfe unser Strassenbau nicht mehr nachhinken, miisse
die verkehrspolitische Einstellung unserer Behdrden eine positi-
vere werden. Die kriegsbedingte Fabrikationstechnik und For-
schungsarbeit habe die Entwicklung von Jahrzehnten auf wenige
Jahre zusammengerafft. Das Auto der Zukunft werde wesent-
lich schneller, bequemer, sicherer und billiger sein, es werde
Allgemeingut werden wie das Fahrrad und den Kollektivverkehr
zurilickbinden. Das Volksauto kénnte Schrittmacher zum sozialen
Frieden werden. Sogar der Fiskus fahre besser mit Wenigem
von Vielen, als mit Vielem von Wenigen. Sicher wére ein Zuriick-
bleiben hinter den Annahmen des Programms unverantwortlich,
Mangel an Phantasie nicht mehr Vorsicht, sondern Leichtsinn.

In dhnlichen Gedankengéingen bewegt sich der Beitrag von
J. Britschgi (Genf), Direktor des TCS. Er sieht als Hauptfak-
toren zukiinftiger Entwicklung: den Fahrzeugbestand des In-
und Auslandes; die Kosten der Fahrzeughaltung; die allgemeine
Wirtschaftslage; den Flugverkehr; die Widhrungsverhéltnisse;
den Zustand der Strassen. Schlechte Strassen forderten auch
die Bahnen nicht, sondern bewirkten nur den Abzug des Auto-
Reisenden in Gebiete mit besseren Strassen.

Dass Fremdenverkehr und Strassenbau in einem wichtigen
Zusammenhang stehen, geht aus den Ausfiihrungen von Dr. W.
Hunziker (Bern), Direktor des Schweiz. Fremdenverkehrs-Ver-
bandes, hervor. Das Bediirfnis nach Ausspannung und Erholung
wird sich der leidenden Menschheit mit elementarer Gewalt be-
méichtigen, Kranke und Verwundete werden Jahre hindurch in
grosser Zahl erwartet, all dies erfordert wirtschaftspolitische
Vorsorge. Etwa die Hélfte aller Uebernachtungen werden wieder
auf die Auslandgéste entfallen. Rund 30 °/, davon waren schon
vor dem Kriege Autogéste und diirften, vorsichtig geschitzat,
auch spater wieder auf diese entfallen. Daraus erwéchst uns die
Verpflichtung, unser Strassennetz mindestens ebenbiirtig zum
durchschnittlichen ausldndischen auszubauen und das fiir alle
Hauptstrassen, nicht nur fiir die grossen Durchgangstrassen.
Der Fremdenverkehr erfordert jedoch ein Ausbauprogramm, da-
rin die Strassen nur einen Teil bedeuten, ihr Ausbau wird also

Abb. 2. Zahnradrahmen der osterreichischen 1-F-1-Lokomotive

in erster und letzter Linie von den verfiigharen Mitteln abhingig
bleiben.

Die Hotellerie, bzw. deren Sprecher M. Riesen (Basel), Dir.
des Schweiz. Hoteliervereins, verlangt im Interesse der Beschaf-
fung auslédndischer Devisen, zur Erholung unserer eigenen Sub-
stanz, alle Mittel zur Hebung und Durchsetzung des internatio-
nalen Verkehrs. Eines davon ist die grossziigige Anpassung
unserer Strassen. Die Bahn miisse durch eine griindliche finan-
zielle Sanierung in die Lage versetzt werden, sich fiir eine be-
stimmte Klasse von Reisenden und Waren anziehend zu machen.
Die Touristenbahnen wiirden vom verstdrkten Reiseverkehr auf
alle Fille profitieren.

Nach Ansicht von Ing. H. Vuillewmier (Bern) ist es wichtig,
den Spitzenverkehr als Grundlage der Baumasse beizubehalten,
genau wie bei andern technischen Anlagen; denn wo dieser nicht
bewiltigt werden kann, verliert die Anlage an Wert. Im Gegen-
satz zu andern, sieht er auch fiir den grossen Wagen und den
Gesellschaftswagen eine weitere Entwicklung, die u. U. sogar
zur Ausscheidung von Sonderstrassen zwingen konnte, zumin-
dest aber eine Minimalbreite von 9 m erforderlich mache. Die
Zukunft gehort niemandem, sie verlangt eine stetige Anpassung
an die zeitlichen Erfordernisse. Ungerecht sei die starke Bela-
stung der Automobilisten mit den Strassenkosten, wéhrend die
Million Radfahrer und die vier Millionen Fussgéinger nur indi-
rekt durch ihre Steuern einen bescheidenen Beitrag leisten, ganz
zu schweigen von allen andern Verkehrs- und Versorgungsein-
richtungen, die die Strassen mitbeniitzen, von den Anstdssern,
denen die Strasse Mehrwerte und Erleichterungen verschafft,
die in keinem Verhéltnis zu ihren Beitrdgen stehen. Die Strassen
sind nicht wegen der Autos allein erforderlich, sondern fiir Alle
und Jeden von Nutzen und stets als produktive Anlage zu be-
werten.

Die Interessenten des Autoverkehrs sehen in jeder Beziehung
zuversichtlich in die Zukunft. Sie beurteilen das Programm als
minimal, weil es nur den inldndischen Fahrzeug-Zuwachs be-
riicksichtigt und keine neuen Strassen vorsieht. Praktisch wird
die Grenze geordneter Verkehrsabwicklung sicher tiefer liegen
als die theoretischen Werte; unsere Landerwerbskosten verun-
moglichen absolute Kreuzungsfreiheit und Verkehrstrennung.
Der vom Oberbauinspektorat vorgesehene Ausbau erforderte
innert 15 Jahren rd. 1500 Mio Fr., dazu kommen 1 °/, Unterhalt-
Kosten und rd. 2/, der bisherigen jédhrlichen Aufwendungen fiir
die vom Ausbau nicht erfassten Strassen. Die Vertreter der
Bahnen rechnen dem Motorfahrzeug 80 ¢/, der gesamten Strassen-
Kosten an, wihrend die Autoverbidnde hochstens 50 °/, anerken-
nen. Dieser strittige Punkt kann nur dann mit Erfolg diskutiert
werden, wenn beide Seiten von gleichen Voraussetzungen aus-
gehen. Der Redaktor Dr. L. Derron (Zirich) will diesen Versuch
machen. Die Kantone haben in den letzten 15 Jahren vor dem
Kriege fiir das Strassenwesen rd. 1150 Mio Fr. ausgegeben; denen
540 Mio Fr. Einnahmen aus Benzinzollviertel, Bundessubventio-
nen und Verkehrsabgaben und rd. 610 Mio Fr. an andern Steuer-
mitteln gegeniiberstehen. Die 540 Mio Fr. oder 47 ¢/, diirfen mit
Recht als vom Motorfahrzeugverkehr aufgebracht gelten. Von
den 1500 Mio zukiinftigen Ausgaben werden 830 oder 55 ¢/, als
Motorfahrzeug-Anteil und 670 oder 45 ¢/ als Allgemein-Steuer-
beitrag geschétzt. Dabei gelten die Strassenbauten als vorziig-
lichste Objekte der Arbeitsbeschaffungs-Massnahmen und als
Mittel zur Weckung der Verkehrsbediirfnisse, zur Dezentralisie-
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Abb. 1. Normalspurige Adhisions- und Zahnrad-Tenderlokomotive der Wiener Lokomotivfabrik Floridsdorf. — Typenskizze 1 : 100

rung der Industrien und Auflockerung der Wohngebiete. Gute
Strassen verringern die Unfallschdden, die Betriebskosten der
Fahrzeuge, die Staubbeldstigung und férdern Handel und Gewerbe
in vielfdltiger Art. Und da sie nicht von heute auf morgen be-
gonnen werden konnen, sondern langer Vorbereitungsarbeit be-
diirfen, ist ein Programm eben unumginglich. Aber auch die
Nachteile sollen nicht unerwéhnt bleiben. Die Bedingung, dass
der ausserordentliche Bundesbeitrag nur zur Bekdmpfung der
Arbeitslosigkeit ausgerichtet wird, kann sich fiir relativ gut
beschéftigte Kantone nachteilig auswirken. Der Riickgang der
Einkiinfte aus dem Motorfahrzeugverkehr erschwert den Kan-
tonen die Aufbringung von 60 °/ der Kosten. Die Alpenstrassen
werden unabhingig von einer Arbeitslosigkeit mit zwei Drittel,
die Talstrassen als Arbeitsbeschaffungsobjekte nur mit zwei
Finftel unterstiitzt. Aus verkehrspolitischen Griinden miissen
die kantonal durchzufiihrenden Korrektions- und Ausbauarbeiten
nach einem Landesprogramm und technisch einheitlich durchge-
fiihrt werden, und das selbst bei fehlender Arbeitslosigkeit.
Abschliessend entwickelt Prof. E. Thomann (E.T.H.) einige
Gedanken zum Strassenausbau im Lichte der Nachkriegsver-

kehrsgestaltung. Es entspreche einfach dem Gesetze des Pendels,
wenn nach der Kriegssperre ein méchtiges Sehnen und Reisen
in die andere, unversehrte Welt anhebe, selbst bei allfdlliger
Verarmung Europas. Zur Aufnahme dieser Tausende von Gisten
bediirfe es noch vieler Vorkehren, unter denen Strasse, Velo-
streifen und Wanderweg nicht an letzter Stelle stehen diirfen.
Das Ausbau-Programm als Niederschlag jahrelanger Bestre-
bungen verdiene volle Wiirdigung. Die Fahrzeugindustrie wird eine
der wichtigsten und raschestens umgestellten Industrien sein und
Unmengen von Fahrzeugen werden allein schon aus dem Armee-
besitz an Private, vielleicht zu Schleuderpreisen, abgestossen.
Zu diesem gesteigerten Reisebediirfnis des Auslandes gesellt
sich das hohe interne Reisepotential. Das vorgelegte Programm
kann also niemals als iiberdimensioniert, sondern nur als absolut
notwendig beurteilt werden. Daneben sollen Wanderwege und
ein Velostreifennetz keineswegs vernachldssigt werden. Die auch
im Berichte des Oberbauinspektorates gestellten Forderungen
nach Trennung von Schnell- und Langsamverkehr, Ortsumfah-
rungen, Unter- und Ueberfiihrungen, kreuzungsfreien Anschliissen
werden erneut unterstrichen. A E.

Normalspurige Adhidsions- und Zahnrad-HD-Tenderlokomotive der ehem. Oe.B. B.

Die starke Zunahme des Erzverkehrs auf der Linie Eisen-
erz-Vordernberg in der Steiermark, die mit der Abt’schen Zahn-
stange ausgeriistet ist, zwang die ehemalige Oe.B.B. zur Verle-
gung eines schwereren Oberbaues und zur Inbetriebsetzung von
Lokomotiven mit 18 t Achsdruck. Die Wahl fiel auf eine Maschine
mit der Achsanordnung 1-F-1 (Baureihe 974), die auf 26/, Stei-
gung und bei einer Geschwindigkeit von 10 km/h eine Zugkraft
von 20 t an den vier Zahnkridnzen, und von 12,5t an den sechs
Kuppelachsen ausiiben kann. Das Zuggewicht fiir die Hochst-
steigung von 71 /oo ist auf 300 t festgelegt, womit diese Loko-
motive wohl die stirkste Zahnraddampflokomotive ist (Abb. 1).

Um die genannte Leistung zu erreichen, wurde ein Kessel
von 1800 mm Durchmesser mit 5200 mm langen Siederohren,
mit einer direkten Heizfldche von 210,8 m? und einer Ueberhitzer-
heizfldche von 72,5 m? und einer Rostfliche von 3,9 m? verwen-
det. Ein Schmidt’scher Ueberhitzer speist iiber zwei am Heiss-
dampfsammelkasten angeordnete Regler die beiden Triebwerke
mit Dampf von 16 atii. Ein Notabschluss im Dom ist vorgesehen.

Zwei Zylinder von 400 mm Bohrung und 500 mm Hub trei-
ben auf das Zahnradtriebwerk. Diese innen liegenden Zylinder
bestehen aus Stahlguss; sie sind in eine entsprechende ge-
schweisste Rahmenkonstruktion eingepresst. Die dusseren Zylin-
der von 610 mm Durchmesser und 520 mm Hub sind aus Stahl-
guss und in fiblicher Weise mit dem Rahmen verbunden, sie
wirken auf die dritte Triebachse. Entgegen der Praxis der Oe. B.B.
sind mit Riicksicht auf die Riggenbachbremse fiir beide Zylinder-
gruppen Kolbenschieber und Heusingersteuerung angeordnet
worden.

Der Zahnradrahmen (Abb.2) ruht in drei Punkten auf der
zweiten und vierten Kuppelachse und greift ,\ férmig iiber die
Triebachse hinweg. Die beiden Zahnréderpaare selbst liegen zwi-
schen der 2. und 3. bzw. 3. und 4. Kuppelachse, um pro Zahn-
stangenlamelle je nur einen Eingriff zu erhalten. Die Zugkréfte
werden iiber zwei Stosstangen auf den Zylinderquertridger iiber-
tragen, wihrend der Hilfsrahmen in Pendeln aufgehingt ist.
Diese sind ihrerseits in einer Gusstahlkonstruktion aufgehéngt,
die die beiden Obergethmannlager je einer Tragachse verbindet.
Der Antrieb der beiden Zahnridder erfolgt iiber eine einschienige

Kreuzkopffithrung mit kugeligem Lager und Schubstange auf
ein hochliegendes Vorgelege (Uebersetzung 2:1) und von da mit
schridgen Kuppelstangen auf die Zahnréder.

Die Lokomotive ruht in sechs Punkten auf dem Laufwerk,
wobei die ersten drei plus Triebachse und die letzten vier Achsen
je eine Gruppe bilden. Die Laufachsen sind als Adamachsen mit
-+ 95 bzw. + 80 mm Seitenspiel ausgebildet. Die zweite und
fiinfte Kuppelachse sowie die Triebachse sind im Rahmen seit-
lich fest, wdhrend die 1., 4. und 6. Kuppelachse | 25 mm bzw.
-+ 7 und - 13 mm Seitenspiel besitzen. o

An Bremsen!) sind eine Riggenbachbremse, Druckluft- und
Handbremse, sowie eine Zahnradlamellenbremse vorhanden; der
Zug kann wahlweise mit der Druckluft- oder Hardybremse ge-
fiihrt werden. Aus Platzriicksichten musste das Bremsgestidnge
selbst in drei Gruppen aufgeteilt werden; die Handbremse wirkt
dabei nur auf die drei hinteren Kuppelachsen. Die rechte und
linke Hilfte des Gestdnges der drei vorderen Kuppelachsen be-
sitzen einen Druckluftausgleich, werden aber wie die hintere
Gruppe von eigenen Bremszylindern betétigt. R. Liechty

MITTEILUNGEN

Eidg. Technische Hochschule. Die E.T.H. hat nachfolgen-
den Studierenden das Diplcm erteilt:

Als Architekt: Butticaz, Jean Louis, von Puidoux, Chatelard und
Jongny (Waadt). Riklin, Alfons, von Ernetschwil (St. Gallen). Schlosser,
Roland, von Basel. Wyss, Albert Edouard, von Teuffenthal (Bern).

Als Bauingenieur: Aeschlimann, Willy, von Burgdorf (Bern). Bach-
mann, Franz, von Winikon (Luzern), Baumgartner, Hugo, von Winter-
thur (Ziirich) und Oensingen (Solothurn). Behrens, Carl Fredrik, von
Aker b. Oslo (Norwegen). Bohler, Walter, von Rheinfelden (Aargau).
Bratianu, Vintila, von Bukarest (Ruméinien). Bruderer, Jean, von
Speicher (Appenzell A.-Rh.), Brunner, Konrad, von Oberrieden (Ziirich).
Goedkoop, Albert Jakob, von Amsterdam (Holland). Grombach, Hans,
von Ziirich, Gruet, Marco, von Genf. Hinggi,Werner, von Dulliken (Solo-
thurn), Heyman, Lambertus, von Heemstede (Holland). Huonder, Anton,
von Zirich und Disentis (Graubiinden), Matter, Frédéric Daniel, von
Moosleerau (Aargau). Mesmer, Alfred, von Muttenz (Baselland). Miiller,
Bduard, von Biel (Bern). Pfister, Hans Beat, von Wetzikon (Ziirich).
Rima, Alessandro, von Mosogno (Tessin). Schriever, Willy, von Indiana-
polis (U.S. A.). Stridssler, Hansjakob, von Biilach und Hiintwangen
(Ztirich). Sulser, Alexander, von Wartau (St. Gallen), Tavernaro, Eduard,

1) In Abbildung 1 der Klarheit halber bis auf zwei Bremsklotze
weggelassen, Red.
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