Das Elektro-Lokomotivbauprogramm der
Oesterreichischen Bundesbahnen

Autor(en): Pflanz, Karl

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Schweizerische Bauzeitung

Band (Jahr): 73 (1955)

Heft 52

PDF erstellt am: 25.04.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-62044

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-62044

804 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

73. Jahrgang Nr. 52

Trotz ausgezeichneter Organisation hatte dieser Wechsel
der Bauweise grosse Zeitverluste zur Folge, Es wurden acht
Monate notwendig, um 220 m fertigen Stollen bis zum Be-
ginn des Anhydrits zu erstellen. Dieses erwies sich als sehr
standfest, und da der Sohlstollen unterdessen 900 m weit
in gutem Gestein vorgetrieben worden war, entschloss man
sich, wieder mit dem ganzen Querschnitt vorzugehen, was
nun auf ungefihr 700 m in der Ausflihrung des Vollaus-
bruches um den Richtstollen herum bestand. Das Gebirge
war von Km. 2,400 an nach den ersten sehr schlechten 100 m
rasch besser geworden und es zeigte sich, dass die Sondie-
rung, die ja nur mit sehr kleinen Durchmessern ausgefiihrt
worden war, zu unglinstige Ergebnisse gezeitigt hatte.

Wir haben uns natiirlich gefragt, was, wenn mit dem
vollen Querschnitt vorgegangen wird, flir den folgenschweren
Entscheid zu einer anderen Bauweise {iberzugehen, aus-

Das Elektro-Lokomotivbauprogramm der Oesterreichischen Bundesbahnen

Von Prof. Dr. techn. Karl Pflanz, Wien

¢) Schnellzugslokomotiven Reihen 1010 und 1110

Vor einer besonders weit gesteckten Zielsetzung standen
die Konstruktionsdienststellen der OBB in der Frage einer
Schnellzugslokomotive insofern, als mit Ziigen bis zu 700 t
Gewicht in Langldufen Strecken stark unterschiedlichen
Charakters befahren werden miissen. Im Durchlauf Wien—
Buchs nach Bild 1 stellt beispielsweise Saalfelden insofern
einen Bruchpunkt dar, als die Strecke Wien—Saalfelden nur
vereinzelt Hochststeigungen von 10 %, und Geschwindigkeits-
einschrdnkungen durch Gleisbogen geringeren Halbmessers
aufweist, wihrend westlich von Saalfelden schwere Rampen-
strecken von 25 bis 319, Steigung (z.B. Landeck—Bludenz)
mit reinen Talstrecken ohne Geschwindigkeitsbeschriankun-
gen (z.B. Worgl—Innsbruck) abwechseln. Aehnlich liegen
die Verhéltnisse auf der Siidbahn Wien—Villach, die ausser-
dem noch die eigentliche Semmeringbahn Gloggnitz—Miirz-
zuschlag enthidlt. Die heute {iber 100 Jahre alte Semmering-
bahn weist in ihrer Nordrampe zahlreiche Krimmungen von
R = 189 m bei 27 %, massgebender Steigung auf und wird
daher zugférderungstechnisch immer ein Sonderfall bleiben.

Es war naheliegend, fiir ein Programm dieses Ausmasses
zunéchst an eine B('By’-Lokomotive von mindestens 4000 PS
Leistung bei etwa 70 9 der Hochstgeschwindigkeit und 20 t
Achsdruck zu denken, wobei V.. mit etwa 120 bis 130 km/h
anzunehmen gewesen wire. Die Konzeption der By'By/-Reihe
Ae 4/4 der Lotschbergbahn hitte fiir diese Wahl als Grund-
lage dienen koénnen. Wihrend der schon ziemlich weit fort-
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schlaggebend sei. Wenn es moglich ist, den Vollbetrieb unter
Anwendung von Stahlrahmen, wenn auch mit kleiner Vor-
triebsgeschwindigkeit, fortzusetzen, so ist es vorteilhaft, dies
zu tun, wenn die schlechte Strecke nicht ldnger ist als 100 bis
200 m, Der Uebergang zur Bauweise mit Richtstollen hat
ausser der tiefgreifenden und kostspieligen Aenderung des
Bauvorganges den Nachteil, eine auf etwa fiinf Monate zu
schitzende Zeit vergehen zu lassen, bis die verschiedenen
Arbeitsstufen auf eine gewisse Linge verteilt sind, bevor also
der erste Meter Stollen fertiggestellt werden kann. Dieser
anfédngliche Zeitverlust kann nur wettgemacht werden, wenn
die schlechte Strecke lang genug ist, um die Bauweise sich
auswirken zu lassen, d. h. ihr Zeit zu lassen, einen Tagesfort-
schritt von 4 bis 5 m zu erreichen, der erzielt werden kann,
wenn die ganze Baustrecke entwickelt ist.

Schluss folgt

DK 621.335.1

Schluss von Seite 787

geschrittenen Projektierungsarbeiten entstanden aber noch
zwei zusitzliche Forderungen, ndmlich die weitgehende Scho-
nung des Oberbaues auch bei hochsten Geschwindigkeiten
und die vollig freiziigige Verwendung auch auf Hauptstrecken
mit nur 18 t grosstzuldssigem Achsdruck. Es ist ndmlich in
absehbarer Zeit nicht daran gedacht, die Hauptbahnen zwei-
ter Ordnung Amstetten—Selzthal-—Bischofshofen und Linz—
Selzthal—St. Michael (Gesduse- und Pyhrnbahn) auf 20 t
Tragfiahigkeit auszubauen. Wie schon anhand von Bild 2 er-
wihnt, schloss man sich der heute vielfach bhestehenden Ten-
denz an, die Tragfidhigkeit des Oberbaues nicht voll auszu-
niitzen, d. h. die Projekte wurden auf die Achsfolge Cy'Cy’ bei
18 t Achsdruck umgestellt. Diese Wahl bietet nun auf Haupt-
strecken, die giinstige Richtungsverhédltnisse aufweisen und
Geschwindigkeiten bis 130 km/h gestatten, den Vorteil ge-
ringerer Oberbaubeanspruchung, wahrend anderseits die Voll-
ausniitzung der Tragfdhigkeit des Oberbaues auf den vorge-
nannten Hauptbahnen zweiter Ordnung insofern nicht sehr
ins Gewicht féllt, als ihre Richtungsverhéltnisse ohnehin nur
Hochstgeschwindigkeiten von 80 bis 90 km/h gestatten.

Die gegen die Achsfolge Cy'C,’ vielfach bestandenen und
heute noch nicht véllig iiberwundenen Bedenken hinsichtlich
der zu erwartenden Schienen- und Spurkranzabniitzung wur-
den nicht nur in Oesterreich, sondern auch in anderen Lé&n-
dern durch die Forderung nach moglichst hoher Gesamtzug-
kraft in den Hintergrund gedrédngt. Es haben aber ausserdem

Bild 11, Drehgestell ohne Drehzapfen der Lokomotive Reihe 1010

Bild 10 (links). Kennlinien der Schnellzugslokomotive Reihe 1010
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— Die Verteilung der Grosstddte innerhalb Oester-
— reichs ldsst auch ein Verkehrsaufkommen erwar-
[] D % % % D D % D % D “\ ten, das durch Stddteschnellziige nach dem Typ
_J der Schweizerischen Bundesbahnen bedient werden
e e e W s N N e kann. Da diese Ziige im allgemeinen aber leichter
S i g o =y S MR sein werden, ergaben die Projektstudien, dass zu
\F/,‘ — /\_1\4\\5{& V) %_/ eI\ 9 ihrer Beférderung ein Triebwagen von etwa 2000 PS
R bl 4500 0502050 20— Leistung und 125 km/h Héchstgeschwindigkeit ge-
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Bild 9. Schnellzugslokomotive Reihe 1010. — Alle Typenskizzen Masstab 1:175

nicht nur die Betriebspraxis, sondern auch umfangreiche Mes-
sungen in Frankreich und Oesterreich gezeigt, dass diese Be-
denken bei entsprechend sorgfiltiger Ausbildung des Lauf-
werkes unbegriindet sind.

Die Gesamtanordnung der nach diesen Ueberlegungen
entstandenen Cy'Cy’-Lokomotiven Reihe 1010 zeigt Bild 9.
Bei einem Gewicht von 108 t betrigt die Stundenleistung
3880 kW entsprechend 90 km/h, Die Hochstgeschwindigkeit
ist mit 130 km/h festgesetzt. Zur Kraftiibertragung ist der
Brown-Boveri-Federantrieb mit feststehendem Hohlwellen-
stummel vorgesehen. Die Brown-Boveri-Hochspannungssteue-
rung enthidlt 28 Fahrstufen, wie auch die Kennlinien nach
Bild 10 zeigen. Die Schleppleistungen betragen 650 t auf
0%, mit 120 km/h bzw. 450 t auf 23 %, mit 55 km/h, Die
elektrischen Einrichtungen sind eine Gemeinschaftsarbeit der
Firmen Brown, Boveri, Siemens-Schuckert und Elin, wihrend
der mechanische Teil aus dem Werk Graz der SGP stammt.

Es ist allgemein bekannt, dass die rdumliche Auseinander-
setzung zwischen dem mittleren Fahrmotor jedes Drehge-
stelles und dem Drehzapfen bei der Achsfolge Cy'C,’ ein
schwieriges, heute noch keinesfalls befriedigend gelgstes Pro-
blem darstellt. Die beiden ersten Lokomotiven der Reihe 1010
sind mit Versuchsdrehgestellen ohne Drehzapfen nach Bild 11
ausgertistet. Die Zugkraftiibertragung erfolgt durch Lenker
und Winkelhebel. Die Stiitzfedern des Oberkastens sind unter-
einander ausgeglichen und hingen an schrigen Pendeln.
Unter dem Oberkasten-Hauptrahmen quer zur Fahrtrichtung
liegende Traversen sind an ihren Enden mit Bogenfiihrungen
ausgestattet, die an Stelle des Drehzapfens einen ideellen
Drehpunkt ergeben. Die seitliche Zentrierung der Drehge-
stellrahmen erfolgt durch — in Bild 11 nicht sichtbare —
Drucktdpfe mit Reibungsfedern. Die Regelausfiihrung der
Drehgestelle zeigt Bild 12. Ein H-férmig gestalteter Wiegen-
rahmen enthélt den Drehzapfen, der ohne Seitenspiel in einem
Kreuz gelagert ist, das vier, an den Hauptholmen befestigte
Fiisse verbindet. Die Gewichtsiibertragung zwischen Wiegen-
rahmen und Oberkasten erfolgt durch normale, schrigliegende
Schacken.

Die Reihe 1010 ist als Schnelldufer hauptsichlich fiir die
Strecken Wien—Salzburg und Wien—Passau in Aussicht ge-
nommen. Zur Verwendung westlich von Salzburg, auf der
Stidbahn, sowie auf der Pyhrn- und Gesidusebahn wird die
Reihe 1110 entwickelt, die sich von der Reihe 1010 durch die
Zahnradiibersetzung, wahrscheinlich auch andere Motorbau-
form und dementsprechende Hochstgeschwindigkeit von 110
km/h sowie Aenderungen der Bremse unterscheidet. Die ge-
nauen Angaben iiber diese Lokomotivtype stehen jedoch noch
nicht fest.

Bild 12, Drehgestell mit Drehzapfen der Lokomotive Reihe 1010

niigt, der gleichzeitig mit einem Gepidckraum aus-
zugestalten wire, Der urspriinglich bestandene Plan,
den Triebwagen selbst mit Personen- und Gepick-
abteil auszustatten, wurde fallengelassen, weil es sich nicht
um ein Zubringerfahrzeug zu Hauptstrecken handelt. Im
Gesamtaufbau ergab sich nach Bild 13 wieder die Achs-
folge By'Bo’. Der Gepdckraum, fiir den ein Zuladegewicht
von 3,0 t vorgesehen ist, erzwang eine leichte Verschiebung
des schwersten Teiles der elektrischen Einrichtung, nidm-
lich des Hauptumspanners in der Léngsrichtung, wodurch
sich auch bei voller Gepéckzuladung etwas verschiedene Achs-
driicke der beiden Drehgestelle ergeben. Auf Stirnwandtiiren
ist verzichtet, weil sie erfahrungsgemiss bei Geschwindig-
keiten iiber 100 km/h niemals dichtzuhalten sind. Der hintere
Fiihrerstand ist in Form einer entsprechend grossen Nische
als Zugfiihrerabteil erweitert. Die Schreibtischbeleuchtung
des Zugfiihrers wird aber so angeordnet, dass sich Zug- und
Triebwagenfiihrer trotz des gemeinsamen Raumes bei Nacht-
fahrten gegenseitig nicht storen,

Die Stundenleistung betrdgt 1550 kW bei 87,5 km/h, die
Hoéchstgeschwindigkeit 125 km/h. Die Gleichstrom-Schiitzen-
steuerung weist 19 Fahrstufen auf. Zur Kraftiibertragung
wird der Sécheron-Lamellenantrieb verwendet. Hauptrahmen
und Drehgestelle sind in Holmbauweise geschweisst, die Achs-
lagerfiihrungen werden spielfrei nach Bauart SLM-Winterthur
ausgeflihrt. Die Drehgestelle enthalten nach dem Entwurf
der Wiener Lokomotivfabrik AG, eine Wiege mit gefedertem
Drehzapfen, den Wiegenfedern sind kriftige Gummielemente
mit einer besonderen Parallelfiihrung in Serie geschaltet.

e) Personen-Triebwagenziige Reihen 4030 und 4130

Die Notwendigkeit, ausgesprochenen Berufsverkehr zu
bedienen, ist als Folge der Besiedlungsverhiltnisse Oester-
reichs in grossem Ausmass nur in der unmittelbaren Um-
gebung der Stadt Wien gegeben, und zwar besonders an der
Siidbahn, wihrend die Westbahn knapp vor Wien sehr star-
ken Ausflugsverkehr im Gebiet des Wienerwaldes bringt. Die
librigen Grosstddte zeigen aber diesen Verkehrscharakter
nicht so prégnant. Fiir die Typenwahl der Fahrzeuge des
Wiener Lokalverkehrs war es daher naheliegend, auf eine
Bauart zu greifen, mit der auch Fernpersonenziige bedient
werden koénnen. Als Einheit ist ein Vierwagenzug gedacht,
der aus einem Triebwagen der Achsfolge By’ By’ nach Bild 14,
zwel Zwischenwagen und einem Steuerwagen besteht. Die
Stundenleistung betrdigt 970 kW bei V = 66,4 km/h, die
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h. Ausfiihrliche Berechnungen
haben ergeben, dass diese Hochstgeschwindigkeit auch fiir
Fernpersonenziige geniigt, dagegen aber hohes Beschleuni-
gungsvermogen notwendig ist. Die elektrische Einrichtung ist
daher fiir eine mittlere Anfahrbeschleunigung von 0,45 m/s2
ausgelegt. Da ein Triebfahrzeug von fast 1000 kW Leistung
schon aus wirtschaftlichen Griinden als Alleinldufer nicht in
Frage kommt, konnte der zweite Filihrerstand am Trieb-
wagen eingespart werden; man hat ihn am hinteren Ende
des Steuerwagens vorgesehen. Der Zug kann somit als Dop-
pelwagen, d. h. Trieb- und Steuerwagen allein, als Dreiwagen-
zug mit einem Zwischenwagen oder komplett als Vierwagen-
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Bild 13. Gepicktriebwagen Reihe 4061
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Bild 14. Personentriebwagen Reihe 4030. Alle Typenskizzen im Masstab 1:175

zug verwendet werden. Da die Vierwageneinheit mit einem
Platzangebot von etwas mehr als 300 Personen — einschliess-
lich der Stehpldtze — im allgemeinen geniigen diirfte, ist eine
Vielfachsteuerung zur Bedienung mehrerer Einheiten von
einem Fiihrerstand aus nicht vorgesehen,

Um nutzbaren Raum zu gewinnen, ist die gesamte elek-
trische Einrichtung des Triebwagens — mit Ausnahme der im
Dach angeordneten Liifter — unter den Wagenboden verlegt.
Im Triebwagen ist ausserdem ein Gepidckraum mit seitlichen
Schiebetiiren und Notsitzen vorgesehen. Die als Doppel-
schiebetliren Bauart IFE ausgebildeten Einstiege sind etwas
gegen die Wagenldngsmitte gerilickt, um eine gleichméssigere
Verteilung der aus- und einsteigenden Fahrgiste bei starker
Frequenz zu erreichen, Zur Kraftilibertragung wird — grund-
sédtzlich gleich dem Gepacktriebwagen Reihe 4061 — ebenfalls
der Sécheron-Lamellenantrieb verwendet; ebenso werden
spielfreie Achslagerfiihrungen Bauart SLM-Winterthur vor-
gesehen.

Von den vorgenannten Personen-Triebwagenziigen wer-
den vier Ziige, bei sonst gleichem wagenbaulichen Teil, mit
Siemens-Gummiringfederantrieben und Siemens-Hochspan-
nungssteuerung ausgestattet. Die Reihenbezeichnung wird
4130 lauten, die Hochstgeschwindigkeit ist mit 130 km/h fest-
gelegt. Diese Zlige konnen den entwicklungsmissigen Aus-
gangspunkt einer ausgesprochenen Schnelltriebwagentype
bilden, falls sich der Bedarf dafiir spédter herausstellt.

f) Schwere Verschublokomotive Reihe 1062

Die Verwendung &lterer Streckenlokomotiven fiir Ver-
schubzwecke ist auch bei elektrischer Traktion nur in sehr be-
schrinktem Ausmass moglich; ebenso kommt die Verwendung
von Verschublokomotiven im Streckendienst bestenfalls nur
vereinzelt flir Sammelgiiterziige in Frage. Diese Einschréin-
kungen ergeben somit fiir den schweren Verschubdienst ein
Triebfahrzeug mit moglichst guter Ausniitzung der Ad-
hidsion, relativer Unempfindlichkeit der elektrischen Einrich-
tungen gegen hohe Anfahrstromstirken, feingestufter Steue-
rung im unteren Bereich und besonders guten Sichtverh&lt-
nissen vom Fiihrerstand, widhrend die fiir hohere Geschwin-
digkeiten kennzeichnenden Bedingungen zur Erreichung guter
Laufeigenschaften in den Hintergrund treten.

Die Eigenart des schweren Verschubdienstes war mass-
gebend fiir die Konzeption der Verschublokomotive Reihe 1062
nach Bild 15. Der Antrieb erfolgt {iber eine Blindwelle und
Kuppelstangen; sorgfiltiger Massenausgleich gestattet auch
bei dem vergleichsweise kurzen, festen Achsstand von 3,75 m
eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im fallweisen
Streckendienst. Die Leistung betragt 757 kW bei V =
18 km/h. Die Anfahrzugkraft ist mit 19 000 kg festgelegt und
ergibt bei 68 t Gewicht eine Reibungsausniitzung von 280 kg/t.
Dieser vergleichsweise hohe Wert kann angewendet werden,
weil beim Verschubdienst vorwiegend mit Anfahrten im ge-
raden Gleis zu rechnen ist, wobei gilinstige Aufstandsver.

forscht, doch wiirde ihre Ab-
klarung sicher dazu beitragen,
das Anfahrverhalten von Trieb-
fahrzeugen schirfer zu beurteilen. Ausserdem ist eine leichte
Verschublokomotive der Achsfolge B im Studium.

g) Schnellzugslokomotive Reihe 1241 (Projekt)

Den Stiickzahlen der Tabelle 1 ist zu entnehmen, dass
von den Cy’ Cy’-Reihen 1010 und 1110 in der Gesamtplanung
zusammen 130 Lokomotiven in Aussicht genommen sind. Im
Hinblick darauf, dass die BB schon 47 Stiick C,’ Cy'-Lokomo-
tiven der Reihe 1020 (frither Reihe E 94) im Betrieb haben,
ergibe dies insgesamt 177 Fahrzeuge mit sechs ziehenden
Achsen. Wenngleich diese Lokomotiven beziiglich der Zug-
kraft- und Leistungscharakteristik wesentliche Unterschiede
aufweisen, erscheint die Anzahl von 177 doch etwas zu hoch,
und es besteht daher die Absicht, auf den schon vor der Ent-
wicklung der Reihe 1010 bestandenen Plan einer By’ By'-Loko-
motive von etwa 4000 bis 4500 PS Leistung mit einer Stiick-
zahl von etwa 60 zuriickzugreifen (Bild 16). Der derzeitige
Beschiiftigungsstand der Fahrzeug- und Elektroindustrie er-
moglicht es, etwa Anfang 1956 mit Detailarbeiten dieses Pro-
jektes zu beginnen. Da die Unterbringung der verlangten
Leistung einen Achsdruck von wahrscheinlich 20,5 t ergeben
wird und die Hochstgeschwindigkeit 125 km/h betragen soll,
stellt sich neuerdings die Frage der Oberbaubeanspruchung
unter diesen Voraussetzungen. Verldssliche Unterlagen zu
dieser Frage liegen nicht vor. Es ist daher beabsichtigt, als
Vorstudie fiir die Reihe 1241, eine Lokomotive der Reihe 1141
mit dem Messwagen flir Laufsicherheitspriifung des Loko-
motivversuchsamtes Minden der Deutschen Bundesbahn lauf-
technisch zu untersuchen.

5. Zusammenfassung

Der Entschluss, grundsétzlich auf allen Hauptlinien der
Oesterreichischen Bundesbahnen elektrische Traktion einzu-
fiilhren, soweit diese Linien nicht schon im elektrischen Be-
trieb stehen, hat im Zusammenhang mit den entsprechenden
Finanzplanungen erstmalig in der Geschichte des osterreichi-
schen Elektrifizierungsbaues auch die Moglichkeit gegeben,
Triebfahrzeuge in Stiickzahlen von mehreren Hundert zu
bestellen bzw. im voraus festzulegen. Trotz weitgehender Aus-
wertung von Erfahrungen, die riickgreifend mehr als drei
Jahrzehnte umfassen, sind bei einem so grossen Bauvorhaben
Risiken nicht zu vermeiden. Die technische Entwicklung
des Elektro-Lokomotivbaues kann noch keineswegs als abge-
schlossen bezeichnet werden. Sie schreitet im Gegenteil rasch
fort und zwar auf Wegen, die in manchen Einzelheiten sogar
bemerkenswert verschieden sind. Es wird auch notwendig
sein, neu gewonnene Erkenntnisse und Erfahrungen unge-
siumt flir den Weiterbau zu verwenden, so dass die letzten
Fahrzeuge einer Baureihe den ersten nie véllig gleichen. Die-
ser naturgegebene Entwicklungsfluss darf aber niemals eine
Planung verzogern, die grosse Zeitrdume {ibergreifen soll.
Trotz der wesentlich universelleren Verwendbarkeit der elek-
trischen Lokomotive im Vergleich zum Dampfbetrieb war es
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nicht zu vermeiden, dass eine Anzahl neuer Lokomotivtypen
festgelegt werden musste. Es ist moglich, dass schon allein
die Anzahl dieser Bauformen Gegenstand der Kritik auch durch
engere Fachkreise sein wird. Dem sei aber schon heute ent-
gegengehalten, dass Typisierung und Fortschritt immer na-
tiirliche Gegner sind und nur ein Ausgleich beider die giinstig-
sten Losungen bringt.

Adresse des Verfassers: Prof. Dr. techn, K. Pflanz, Bundesmini-
sterium fiir Verkehr, Elisabethenstr. 9, Wien I.

MITTEILUNGEN

AG. Brown, Boveri & Cie.,, Baden. Die Republik Oester-
reich iiberreichte durch ihren Bundesminister fiir auswirtige
Angelegenheiten Dr. W. Boveri das «Grosse Goldene Ehren-
zeichen fiir Verdienste um die Republik», und E. Zaugg, De-
legierter des Verwaltungsrates, das «Grosse Silberne Ehren-
zeichen filir Verdienste um die Republik». Die beiden Herren
erhielten diese Auszeichnungen als internationale Wirt-
schaftcfiihrer, E. Zaugg ausserdem als Président der 1948
gegriindeten Neuen Oesterreichischen Brown, Boveri AG. in
Anerkennung dafiir, dass die genannte Gesellschaft am Wie-
deraufbau Oesterreichs massgebend beteiligt war.

Personliches. Dr. W. Boveri, Préasident des Verwaltungs-
rates der AG. Brown, Boveri & Cie., Baden, wurde von der
Universitit Bern zum Dr. phil. h. c. ernannt, in Anerken-
nung seiner Verdienste um die Férderung der Atomforschung
und ihre friedliche Anwendung. -— Dr. sc. techn. W. Dubs
und Ing. E. Meier, beide bei Escher Wyss AG., Ziirich, wur-
den zu Oberingenieuren ernannt.

NEKROLOGE

i David Kundert, Ing. S.I1. A, G. E.P., von Ziirich, geb.
am 17.Juli 1883, Eidg. Polytechnikum 1902 bis 1906, ist am
10. Dezember nach kurzer Krankheit zur ewigen Ruhe ein-
gegangen. Nachdem er bis 1935 bei Locher & Cie. (Ziirich)
tdtig gewesen war, wirkte er seither in verschiedenen Stel-
lungen hauptséchlich als Bauleiter von Wasserkraftanlagen.

i Alfred Walther, Dipl. Ing., Dr. h. ¢, von Ziirich, geb.
17. Sept. 1886, Eidg. Polytechnikum 1905—1909, Professor
flir Betriebswirtschaftslehre der Universitit Bern, als S.I. A.-
und G. E. P.-Kollege vielen unserer Leser wohlbekannt, ist am
15. Dezember nach langer schwerer Krankheit gestorben,

i Daniel Allemand, Masch.-Ing. G.E.P., von Evilard,
geb. 28. April 1891, ETH 1910—1914, seit 1935 Betriebs-
ingenieur in Firma Renfer & Co. in Biel, ist am 13. Dezember
gestorben.

1 John Rochaix, Ing. Agr. G. E. P., von Genthod, geb. am
2. Mérz 1879, Eidg. Polytechnikum 1898 bis 1901, ein fiih-
render Landwirt der Westschweiz, ist am 16. Dez. gestorben.

WETTBEWERBE

Primarschulhaus mit Turnhalle und Kindergarten im Siid-
quartier in Burgdorf. Zu diesem beschrdnkten Projekt-Wett-
bewerb waren alle in Burgdorf ansdssigen Architekten ein-
geladen. Es wurden rechtzeitig 9 Entwiirfe eingereicht. Das
Preisgericht (Architekten: Hans Reinhard, Bern, Peter Inder-
miihle, Bern, Peter Lanzrein, Thun, W. Schwaar, Bern, als
Ersatzrichter) beurteilte die Arbeiten mit folgendem Ergeb-
nis:

1. Preis (2300 Fr.) A. Keckeis, Burgdorf

2. Preis (2200 Fr.) E. Bechstein, Burgdorf, Mitarbeiter H.
Zesiger und O. Konig

3. Preis (1200 Fr.) And. Wahlen, Burgdorf

4. Preis (1000 Fr.) Ernst Liechti, Burgdorf

5. Preis ( 800 Fr.) Max Hirschi, Burgdorf

Ausserdem erhédlt jeder Projektverfasser eine feste Ent-
schiddigung von 750 Fr. Die Verfasser der beiden erstpri-
miierten Projekte werden eingeladen, ihre Entwiirfe zu iiber-
arbeiten. Die Arbeiten sind noch ausgestellt im Gemeindesaal
im Schulhaus Kirchbiihl bis Samstag, den 31. Dezember, aus-
genommen am Weihnachtstage, von 10 bis 12 und von 13.30
his 20 h.

MITTEILUNGEN AUS DER G.E.P.
Tagebuch von der
Hundertjahrfeier der ETH

Zur Uebersicht empfiehlt sich ein Blick auf das Pro-
gramm, welches in SBZ 1955, Nr. 36, S. 543, zu finden ist.

Sonntag, 16. Oktober 1955

Ausschussitzung der G.E.P. im Zunfthaus zur Saffran
unter Teilnahme des Schulratsprédsidenten, des Rektors, der
Ehrenmitglieder Pfleghard, Baeschlin, Ammann, Andreae und
folgender Auslandvertreter: Szavits (Jugoslawien), Musquar
(Luxemburg), Schildknecht (Argentinien) und Constantin
(Brasilien). Der Prisident prisentiert zwei Ueberraschungen:
Das Festabzeichen, das er zusammen mit unserm Mitglied
P. Huguenin in Le Locle geschaffen hat, und das den Anwe-
senden in goldener Ausfiihrung iiberreicht wird sowie die
zwei ersten Exemplare des Buches, das die G. E. P, der ETH
am 21. Okt. als Festgabe liberreichen wird. Nebst den Ein-
zelheiten beziiglich der Hundertjahrfeier werden verschiedene
Punkte des Programmes der nichsten Generalversammlung
in den Niederlanden besprochen, zu deren Erlduterung
Masch.-Ing. M. Gebhard anwesend ist. Die Ausschussitzung
erweist sich als festlicher Auftakt der Jubildumswoche.

Montag, 17. Oktober 1955

Um 10.15 Uhr beginnen die ersten Vorlesungen des Fort-
bildungskurses; in derjenigen des Alt-Rektors vertritt der
Prédsident symbolisch die G.E.P. Von Stunde zu Stunde
nimmt die Zahl der Horer zu, um schon am Abend in den
Vorlesungen von Prof. Eggert und Prof. Scherrer die Horsédle
zu lberfiillen. In der Graphischen Sammlung hingegen
herrscht anlédsslich der Eréffnung der Ausstellung «100 Jahre
ETH» eine angenehm lockere Besetzung durch das Publikum,
welches den Worten des Schulratspriasidenten und des Biblio-
thekdirektors lauscht und anschliessend die an fesselnden
Dokumenten reichen Wénde und Vitrinen mustert. Als Er-
ginzung dazu gibt es in der Aula eine ebenfalls sehr reich-
haltige, von Dr, A.Pfister aufgebaute Ausstellung des Sem-
per-Nachlasses zu sehen.

Dienstag, 18. Oktober 1955

Im Fortbildungskurs werden die allgemeinen Vorlesungen
der Abteilungen fiir Mathematik, Physik und Naturwissen-
schaften zu Ende gefiihrt, und es beginnen die besondern Vor-
lesungen fiir Architekten, Maschineningenieure und Chemiker
sowie fiir Kultur- und Vermessungsingenieure.

Am Abend findet um 20 Uhr im Zunfthaus zur Zimmer-
leuten, wo 1869 die Wiege der G.E.P. stand, der G.E.P.-
Auslandabend statt (der einzige Anlass am Jubildum, an
welchem die Stimme des Auslandes ausgiebig zum Wort
kommt), Unter den hundert Anwesenden sind etwa 30 Stu-
denten. Der Prisident, der vorgingig mit den Auslandver-
tretern und einigen Ausschussmitgliedern zu Nacht gegessen
hat, begriisst den Kreis der Anwesenden und gibt das Wort
zuerst an Dr. 0. H. Ammann (New York), welcher seiner-
seits die Ehemaligen und die aktiven Studenten herzlich will-
kommen heisst. Der Nimbus seiner Personlichkeit teilt sich
unwillkiirlich der Atmosphédre mit. Dr. H. Riiegg (New York)
fliihrt die von seinem Vorredner entworfene Skizze der Ver-
héltnisse in den USA weiter und schildert besonders die M&g-
lichkeiten zur Entfaltung der G.E.P, In den USA sind an-
gesichts der grossen Distanzen verhidltnisméssig wenig ge-
meinsame Veranstaltungen mdoglich. Einmal im Jahr aber
will Dr. Riiegg auf jeden Fall einen gemeinsamen Abend
durchfiihren, der durch einen erstklassigen Referenten sein
Profil erhalten muss, und dies ist ihm seit 1951, da er die
Vertretung libernommen hat, auch gelungen; es haben jeweils
70 bis 90 Ehemalige an diesem Abend teilgenommen, und
Dr. Riiegg ist der guten Zuversicht, dass auf diese Weise die
Entwicklung der Gruppe USA noch Fortschritte machen wird.
Die Absolventen amerikanischer Hochschulen bringen grosse
Opfer fiir ihre Schulen; das gleiche kann man auch von den
G. E. P.-Mitgliedern erwarten, wofiir ihre Beteiligung an der
Jubildumsspende Zeugnis ablegt (66 220.— Fr. aus den USA).

Ganz andern Charakter tridgt das Leben der Ortsgruppe
Rio, liber welches F. E. Constantin berichtet. Es spielt sich ab
innerhalb des Circolo Academico Suizo, der 1920 gegriindet
wurde und seither jeden dritten Mittwoch des Monates 50 bis
70 Personen vereinigt, wobei hauptsichlich der Geselligkeit
gehuldigt wird. Achnlicher Art ist das Leben der Gruppe
Sao Paulo, von der O. Berry einiges erzidhlt, Der Zusam-
menhang ist dort etwas loser als in Rio, die Berufsarbeit nimmt
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