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Miscellanea,

Zum Nordpolflug Amundscns mit der „Norge" im Mai 1926. — 1 ,60000000.

Zürich und Muri (Aargau), Eugen Leuthold von Maschwanden (Zürich),
Hans Lutz von Winterthur (Zürich), Charles Morel von Marnand
(Waadt), Hans Müller von Därstetten und Boltigen (Bern), Paul Müller
von Hospenthal (Uri), Michael Nenadovic von Belgrad (Jugoslawien),
Pascal Oberholzer von Wald (Zürich), Karl Oehler von Zürich, Emil
Oschwald von Schaffhausen, Frans Raat von Soerakarta (Java), Henri
Ramseyer von Eggiwil (Bern), Rudolf Risch von Tschappina
(Graubünden), Fredy Gottfried Ruegg von Basel, Franz Schaub von Hingen
(Baselland), Hans Scheidegger von Zürich, Jean Schildknecht von
Eschlikon (Thurgau), Walter Schmückt von Basel, Otto Schmuki von
Eschenbach (St. Gallen), Willy Schöni von Bolligen (Bern), Silvain
Schrenzel von Paris (Frankreich), Martin Schulze von Basel und
Zürich, Otto Stebler von Seedorf (Bern), Oscar Steiger von Flawil
(St. Gallen), Karl Steigrad von Zürich, Charles ThudLhum von Vernier
(Genf), Wilhelm Wanger von Zürich, Albert Zeindler von Bellikon
(Aargau), Lazarus Zelwer von Kalisz (Polen).

Diplom als Ingenieur-Chemiker: Guido Bolliger von Leutwil
(Aargau), Alexander Brodovvski von Baden (Aargau), Alfred Kunz
von Zürich, Christian Neuweiler von Kreuzungen (Thurgau), Heinrich
Ruf von Buch a. I. (Zürich), Hans Schnyder von Wädenswil (Zürich),
Willy Wildi von Zofingen (Aargau), Edwin Ziegler von Lüsslingen
(Solothurn).

Diplom als Ingenieur-Agronom : Hans Bioetzer von Ferden

(Wallis), Ernst Brütsch von Ramsen (Schaffhausen), Franz Bucher
von Luzern, Pierre Filliol von Genf, Willy Furrer von Pfäffikon (Zürich),
Otto Gaudenz von Schills (Graubünden), Jakob Geering von Oerlikon
(Zürich), Samuel Grandjean von Côte-aux-Fées (Neuenburg), Franz
Häusermann von Zofingen (Aargau), Hans Hoffmann von Zürich,
Jakob Huber von Oberhelfenschwil (St. Gallen), Rudolf Koblet von
Winterthur (Zürich), Gottlieb'Lüthi von Rüderswil (Bern), Ernst Müller
von Winterthur (Zürich), Hans Nebiker von Pratteln (Baselland),
Alfons Scherer von Solothurn, Paul Schmid von Zürich, Albin
Scbwaller von Luterbäch (Solothurn), Ernst Steiner von Dürrenäsch
(Aargau), Hans Thöni von Hasleberg (Bern), Jakob Vontobel von
Winterthur (Zürich), Heinrich Zweifel von Höngg (Zürich), ferner
mit Ausbildung in molkereitechnischer Richtung: Erich Schmid von
Thun (Bern), Alois Zwinggi von Neudorf (LuzernM

Diplom als Fachlehrer in Mathematik und Physik: Arthur
Hess von Huttwil (Bern), Werner Stettier von Hombrechtikon (Zürich),

Diplom als Fachlehrer in Naturwissenschaften : Paul Keller
von Zihlschlacht (Thurgau).

Die Durchdringung Afrikas mit dem Automobil und dem
Flugzeug. In den letzten Jahren ist die Durchquerung der Sahara
und, in weiterem Sinne, die Erforschung zwar nicht unbekannter,
aber bisher schwer zugänglicher Teile des Innern Afrikas ein Problem,

dem sich eine ganze Reihe von Forschungsreisenden gewidmet
haben. Die erste Durchquerung der Sahara, von Touggourt (südöstl.
Algier) nach Tombouctou (Sudan) wurde am 17. Dezember 1922

unter der Leitung von Direktor Haardt der Citroen-Automobilwerke
und Audouin-Dubreuil angetreten, und zwar mit fünf 10 PS-Citroën-
Wagen mit dem Kegresse-Raupenantrieb, über den seinerzeit in der
Fachpresse viel berichtet worden ist. Ausführliche Angaben über
die Konstruktion der betreffenden Wagen sind in „Génie civil" vom
13.März 1923 zu finden. Im gleichen und im folgenden Jahre erfolgten
zwei weitere Vorstösse in andere Sahara-Gegenden, ebenfalls mit
Raupenwagen. Die Jahre 1924 und 1925 brachten sodann nicht weniger
als sieben Expeditionen; die dabei zurückgelegten Strecken sind auf
der Karte auf Seite 102, die wir aus der Pariser „Illustration" vom
9. Januar 1926 verkleinert wiedergeben, mit ausgezogenen Linien
eingezeichnet und mit 1 bis 7 numeriert. Von diesen Unternehmungen
verdienen drei besonders hervorgehoben zu werden. Es betrifft
zunächst die bekannte grosse „Expédition Citroën-Centre-Afrique"
(Ziffer 3 in der Karte) unter der gleichen Leitung, wie jene vom
Dezember 1922. Mit acht Citroën-Raupenwagen verliess sie am
28. Oktober 1924 Colomb-Béchar. In Kampala, am Victoria-See, das

am 15. Apiil 1925 erreicht wurde, unterteilte sich die Gesellschaft
in vier Gruppen, von denen drei die Gebiete der Ostküste erforschten
und am 26. Juni in der Hauptstadt Madagaskars wieder zusammentrafen,

während die vierte Gruppe bis nach Kapstadt fuhr, und, nach
völliger Durchquerung des afrikanischen Kontinents von Norden
nach Süden, erst am 8. September 1925 Tananarive erreichte-

Auf Veranlassung der „Compagnie Transatlantique", die in
Nord-Afrika eine weit verzweigte Organisation für Touristenreisen
besitzt, hatten unterdessen auch die Renault-Automobilwerke die
Frage eines sicheren Verkehrsmittels für die Wüstengegenden studiert
und einen sechsrädrigen Wagen geschaffen, der sich anfangs 1924

auf der Strecke 1 bereits bewährt hatte. Eine Beschreibung dieses
10-PS-Wagens hat u. a. „Génie Civil" vom 29. März 1924 veröffentlicht.

Mit derartigen Wagen wurden die mit 4 und 5 bezeichneten
Strecken unserer Karte zurückgelegt, von denen die letztgenannte
wiederum bis nach Kapstadt führt. Es handelt sich um die
vielbesprochene kühne Reise, die Hauptmann Delingette, nur in
Begleitung seiner Frau und eines Mechanikers, unternahm; vom 15.

November 1924 bis 4. Juli 1925, also in sieben Monaten, legten sie,
unter Ueberwindung zahlloser Hindernisse, die 23000 km messende
Strecke zurück. Ebenso kühn und schwierig war der Streifzug der
Journalisten Tranin und Duverne mit einem normalen 10 PS-Rolland-
Pilain-Wagen, wobei die rd. 15 000 km messende West-Ost-Durchquerung

des afrikanischen Kontinents (Strecke 6 auf der Karte) die
Zeit vom 5. Dezember 1924 bis 26. Februar 1925 in Anspruch nahm.
Die von Tunis aus gegen den Tschad-See, anfangs 1925, mit sechs
Citroën-Raupenwagen unternommene Expedition (Route 7 auf der
Karte) hatte den besondern Zweck, eine geeignete Strasse für die
Wiederaufnahme des Karawanen-Verkehrs zwischen Süd-Tunesien
und dem Tschad-Gebiet festzulegen, welcher Zweck auch vollkommen
erreicht wurde.

Die gestrichelten Linien im Nordwesten des afrikanischen
Kontinents zeigen die in den Jahren 1924 und 1925 mit dem Flugzeug

zurückgelegten Strecken. Die erste Ueberfliegung der Sahara
wurde schon 1920, also lange vor der ersten Durchquerung mit dem
Automobil, unternommen. G. Z.

Zur Nordpolfahrt des Luftschiffs ,,Norge". Im Zusammenhang

mit der Durchquerung der Aequatorial-Gegenden Afrikas mit
dem Automobil sei hier auch der Nordpolfahrt Amundsens mit dem
Luftschiff „Norge" gedacht, zu der wir der „Illustration" vom 22. Mai
die obige Karte entnehmen. Die „Norge ist ein halbstarres Luftschiff
vom Typ der italienischen Marine, das durch Oberst Nobile, der
auch dessen Leitung übernahm, zur Nordpolfahrt besonders
eingerichtet wurde. Bei 106 m Länge weist sie einen Gasinhalt von
18500 m3 auf und kann bis 10,5 t Nutzlast aufnehmen. Sie erreicht
mit drei Motoren 115 km, mit zwei Motoren 70 km Stundengeschwindigkeit.

Mit 16 Personen an Bord verliess das Luftschiff am 11. Mai
1926 vormittags 10 Uhr die Kings Bay auf Spitzbergen; am folgenden
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Tage um 13 Uhr überllog es den Pol, und am 15. Mai, 13 Uhr Green-
wicher Zeit, nach Zurücklegung von rd. 4000 km in einer Flughöhe
von 400 bis 800 m, landete es in Teller (Alaska). Zwei Tage vorher
hatte der amerikanische Leutnant Byrd, mit einem Dreimotoren-
Fokker-Flugzeug, als erster ebenfalls den Nordpol überflogen.

Das elastische Verhalten des Viaduc de la Recoumène.
Interessante Beobachtungen sind nach den „Annales des Ponts et
Chaussées" (Nr. 1, 1926) am neuerstellten Viaduc de la Recoumène

gemacht worden. Der auf der Linie von Puy à Nieigles-Prades der
Compagnie P. L. M. gelegene Viadukt überbrückt die tiefe Schlucht
der Recoumène, eines Nebenflusses der Loire, im Plateau Central,
in 65,6 m Höhe über dem Flussbett. In einer Steigung von 21,5%o
und einer Kurve von 325 m Halbmesser liegend, besitzt er acht
gleiche Oeffnungen von je 25 m Weite; die innere Leibungsfläche
der Gewölbe, sowie die Stirnflächen sind Kegelflächen, die Gewölbe
sind im Scheitel 1,14 m stark, die höchsten Pfeiler am Pfeilerhals
3,67 m stark. Die Pfeiler sind aus Basaltbruchsteinmauerwerk erstellt.

Die an diesem Bauwerk durchgeführten Messungen sollten
vor allem Aufschluss geben über das elastische Verhalten dieses,
als mehrstieliger Rahmen mit bogenförmigen Riegeln zu betrachtenden
Systems. Schon während des Pfeilerbaues hatte es sich gezeigt,
dass die sehr schlanken Pfeilerschäfte sehr elastisch nachgiebig
waren. Ein erster Versuch wurde durchgeführt, als die Pfeiler bereits
bis an die Gewölbekämpfer hochgemauert, und die Gerüste für die
Gewölbe eingebaut waren. In diesem Bauzustand wurden zwischen
den Pfeilerköpfen drei und vier Kabel gespannt, die in Oeffnungs-
mitte durch eine an einem lotrechten Kabel angehängte Belastung
beansprucht wurden. Der gleiche Versuch wurde wiederholt, nachdem

die Gewölbe ausgeführt und die Lehrgerüste abgesenkt waren.
Ferner wurden nacheinander zuerst Gewölbe4 und hernach Gewölbe 3

mit einer aufgebrachten Last von 10 t pro m Gleis belastet.
Beobachtet wurden hierbei die Bewegungen der Pfeilerköpfe und der
Gewölbescheitel.

Die auf Grund der Messergebnisse ermittelten Werte des
Elastizitätskoeffizienten bestätigen die Abnahme von E mit wachsender
Beanspruchung; diese Abnahme betrug mehr als die Hälfte beim
Anwachsen der Belastung von 1 t auf 10 t/m. Das Mauerwerk erwies
sich nicht als vollkommen elastisch und gehorchte nur unvollkommen
dem Hookeschen Gesetz. Beispielsweise betrug bei der ersten
Versuchsreihe E 150 t/cm2 für eine gegenseitige Verschiebung der
Pfeilerköpfe von 0,4 mm, und sank auf 126 t/cm2 bei einer
gegenseitigen Verschiebung von 1,6 mm. Von besonderem Interesse ist
die graphische Darstellung der Messresultate, woraus der zeitliche
Verlauf der Formänderungen, namentlich die auch anderorts vielfach
beobachtete, beträchtliche Nachwirkung ersichtlich ist. Jy.

Museum im „Segerhof" in Basel. Ein patriziales Bürgerhaus

des ausgehenden XVIII. Jahrhunderts, am Blumenrain Nr. 19,

durch Legat an das historische Museum Basel übergegangen, ist
vorsichtig renoviert und zum Museum eingerichtet worden. Man hat
Hausrat jener Zeit darin aufgestellt, ausserdem eine Sammlung
historischer Musikinstrumente. Auch hier liegt wieder ein erfreuliches
Zeichen für die fortschreitende Dezentralisierung des Museumswesens

vor, denn im echten Rahmen ihrer Zeit kommen auch alle jene
Objekte vortrefflich zur Geltung, die mehr kultur- und sittengeschichtlichen,

als kunsthistorischen Wert besitzen, und die in grossen
Museen doch nur als verstopfende Nebensache wirken. Die entsetzliche

Anhäufung von Material, und seine Aufstellung in künstlich
ihrer Zeit „angepassten" Räumen, wie z. B. im Landesmuseum, ist
das sicherste Mittel, den Geschmack des Besuchers zu verderben,
und ihn vom Besuch abzuschrecken. Man wird mit der Zeit dazu
kommen, in eigentlichen Museen nur noch verhältnismässig wenige,
aber hervorragende Stücke auszustellen, und den Rest, soweit er
nicht überhaupt nur für Studienzwecke wichtig ist, und also in Form
einer „Studiensammlung" magaziniert werden kann (sehr viel kann
magaziniert werden!) an solche Museums-Dependancen abzutreten,
wo sich dann ganz von selber die Milieu-Wirkung einstellen wird,
die man in allen den modernen Rittersälen und Krypten vergeblich
anstrebt. Und wenn sich dann auch gleich noch eine ganze Spezial-
sammlung abtrennen lässt, wie hier die Musikinstrumente: umso
besser. Die Hauptzierde des Hauses ist ein Salon im I. Stock, in
Eiche getäfert, mit wohlerhaltenen Aubusson-Panneaux und Möbeln
mit ebensolchen Ueberzügen. Dazu höchst vornehm eine sparsame,
untadelig präzis in Eichenholz geschnittene Ranke, mit Tierszenen
(wohl aus den Fabeln La Fontaines), jeweils als Superaporte. P. M.

Schweizerische Bundesbahnen. Als Ersatz für den aus der
Generaldirektion der S. B. B. zurücktretenden Präsidenten Joseph Zingg
wählte der Bundesrat gemäss dem Antrag des Veiwaltungsrates der
S. B. B. als neues Mitglied Ingenieur Hans Etter, von Bischofszell
(Thurgau). Etter wurde im Jahre 1874 in Schaffhausen geboren. Nach
Absolvierung der Kantonsschule Frauenfeld und der Technischen
Hochschule München trat er in den Dienst der Gotthardbahn, wo
er bald in den Rang eines Bahningenieurs vorrückte. Im Jahre 1912
wurde er zum Stellvertreter des Oberingenieurs der Generaldirektion
der S. B. B., und im Jahre 1917 zum Oberingenieur befördert. Seit
1922 ist er Direktor des Kreises II (früher V) der S. B. B. in Luzern.
— Zum neuen Präsidenten der Generaldirektion wählte der Bundesrat
Ingenieur Anton Schrall, von Bellinzona, seit 1922 Mitglied der
Generaldirektion.

In seiner Sitzung vom 31. Juli erklärte sich der Verwaltungsrat
damit einverstanden, dass sich die S. B.B. an einer zu gründenden
„Schweizer. Express A.G" („Sesa") beteiligen, der sie den
Transportergänzungsdienst (Camionnage) mit Kraftwagen und andern geeigneten
Beförderungsmitteln übertragen wird. Ferner ermächtigte der
Verwaltungsrat die Generaldirektion, mit Rücksicht auf die gesteigerte
Konkurrenz durch Automobile, die Tarife einzelner Wagenladungsklassen

auf Entfernungen bis zu 100 km beträchtlich zu ermässigen.
Auf Zweck und Organisation der „Sesa" kommen wir zurück.

Zur Geschichte der Dampfturbinen-Lokomotive. Als
erste Vorläufer der Dampflokomotive werden bekanntlich die
Entwürfe und Probeausführungen von Dampffahrzeugen von Edgeworth
(1768) und Cugnot (1769) genannt.1) In einer chronologischen
Zusammenstellung der Erfindungen auf dem Gebiete der Strassen-
Motorfahrzeuge erwähnt nun die Zeitschrift „Modern Transport"
vom 5. Juni neben dem im Jahre 1698 von Papin in Cassel hergestellten
Dampfwagenmodell mit Kolbermaschine, ein im Jahre 1665 von
einem Missionar in China, dem Jesuitenpater Verbiest, gebautes
Fahrzeugmodell, bei dem ein Schaufelrad durch einen Dampfslrahl
angetrieben wurde. Uebrigens stammt weiter die Idee eines
Reaktions-Fahrzeuges von Isaac Newton (1680)')¦ Es ist bemerkenswert,
dass, wie bei den ersten stationären Dampfmaschinen, dem Reaktionsrad

von Hero von Alexandiien und dem Dampfrad von Branca,
so auch in der Traktion die Turbine früher als die Kolbendampfmaschine

im Gedankenkreis der Erfinder auftaucht. R.

„Weckbeton". In „Beton und Eisen", Heft 7/1926, bespricht
Prof. Dr. Ing. Schönhöfer das von ihm seit Jahren studierte
„Weckverfahren". Es beruht darauf, dass z. B. Schlacken und andere
Verbrennungsrückstände, aber auch alter, abgebundener und erhärteter
Zement und Beton durch Zerkleinern, Quetschen und Kneten in
Kollergängen, Eigenschaften eines Bindemittels entwickeln, „geweckt"
werden kann. Die aus dem Kollergang hervorgehende weiche Masse
lässt sich formen und erhärtet ähnlich wie Zementkunststein, dem
das neue Produkt ebenbürtig sein soll, während der aus altem Beton
gewonnene Weckbeton geeignet scheint, die Stelle von Magerbeton
einzunehmen. DerVeifasser verspricht sich eine grosse Bedeutung
des Verfahrens für die Zementwaren- und Kunssteinindustrie, sowie
für die wirtschaftliche Verwendung von Abbruchmaterial. Man darf
auf das von ihm angekündigte, mit Versuchsergebnissen belegte Buch,
und auch auf die Ergebnisse der Praxis gespannt sein.

Schweizer. Verein von Gas- und Wasserfachmännern.
Vom 21. bis 23. August hält der Verein in La Chaux-de-Fonds unter
dem Vorsitz von Gaswerkdirektor F. Escher (Zürich) seine 53.

Jahresversammlung ab. Für die ordentliche Vereinsversammlung, die am
Sonntag den 22. August vormittags stattfindet, sind folgende
Vorträge in Aussicht genommen: Ingenieur P.Jaccard (LaChaux-de-Fonds)
über „Un essai de destination intégrale en Suisse", Dr. Jeannet,
Geolog (Neuenburg) über „L'Hydrologie du Jura", Prof. Dr. E. Ott
(Zürich-Schlieren) über Versuche über Innenkorrosion von Gasröhren,
und Direktor J. Ruf (Solothurn) über den Neubau des Gaswerks
Solothurn. Der Montag wird einem Ausflug an den Lac des Brenets
und den Saut-du-Doubs gewidmet.

Nekrologie.

t Thomas Luchsinger. In der Nacht vom 2. auf den 3. August
starb, 53 jährig, Ingenieur Thomas Luchsinger, Kultur-Ingenieur des

Kantons Glarus. Ein Nachruf wird folgen.
'J S. Roll's Enzyklopädie des Eisenbahnwesens.



102 SCI IWEIZERISCHE BAUZEITUNG [Bd. 88 Nr. 6

Die Durchdringung Afrikas mit Automobil
und Flugzeug. - Masstab 1 :50 000000.

(Die gestrichelten Linien nach Madagaskar sind
Schiffstrecken als Fortsetzung der Automobil¬

strecken, keine Fiugs'recken.)

der Chemiker scheint
ihr Minimum erreicht
zu haben, die Architekten

studieren in
annähernd unveränderter
Zahl. Stark zurückgegangen

ist der Prozentsatz

der Ausländer, und

zwar schon vor dem

Kriege: 1909 waren es

37%, 1922 nur noch
14%. Seither hat sich
ihr Anteil, wohl mit als

Folge der Wieder-Auf-
hebung der

Studiengebühren - Erhöhung
für Ausländer, wieder
etwas gehoben, auf rd.
18 %> also auf die
Hälfte des
Ausländerprozentsatzes von 1909.

Da bei den Bau-Ingenieuren

die Ausländer-
Frequenz von rd. 22%
für 1909 auf etwa

HVä% für 1925, also
ebenfalls auf ungefähr
die Hälfte gesunken
ist, muss der Grund für
den Rückgang um etwa
Vi seit 1913 anderswo
liegen. Vermutlich wirft
hier die überhandnehmende

Berufsschutz-
Gesetzgebung im
Ausland, unter der wohl in erster Linie unsere jungen Bauingenieure
zu leiden haben, ihre Schatten voraus. Auch ist zu sagen, dass die

Anstellungsverhältnisse des Bau-Ingenieurs mehr als die seiner

Kollegen der andern Fakultäten von den wirtschaftlichen Umständen
des Staates und der Gemeinden als seiner Arbeitgeber abhängig sind.

Bei den Diplomanden ist der hohe Prozentsatz der
„Durchgefallenen" 1909 bis 1912 wohl auf die Einführung der Studienfreiheit
(1909), bezw. auf missverständliche Auffassung des Freiheitbegriffs
zurückzuführen. Noch heute muss in manchen Fällen die Studiendauer

infolge der Studienfreiheit verlängert werden.

Diplomerteilung.
Die E.T. H. hat laut „Bundesblatt" vom 28. Juli nachfolgenden,

in alphabetischer Reihenfolge aufgeführten Studierenden auf Grund
der abgelegten Prüfungen das Diplom erteilt:

Diplom als Architekt: Jean-Jacques du Pasquier von Neuenburg

und Fleurier, José Guardia von Cochabamba (Bolivia), Hans

Häring von Winterthur (Zürich), Franz Hausbrand von Halle a. S.

(Deutschland), Markus Hottinger von Zürich, Martin Junker von
Zürich, Ernst Leuenberger von Lützelflüh (Bern), Paul Mathys von
Bern, Walter Meyer von Altstetten (Zürich), Rudolf Mock von Basel,
Alfred Perl von Brunn (Tschechoslowakische Republik), Frithjof Stoud
Platou von Oslo (Norwegen), Kurt Alfred Rieser von Bern, Alfred
Roth von Wangen a. A. (Bern), Walther Schaad von Oberhallau
(Schaffhausen), René Schmid von Diessenhofen (Thurgau), Oscar
Strub von Halten (Solothurn), Jean-Paul Stucki von Wimmis (Bern)
und La Chaux-de-Fonds (Neuenburg).

Diplom als Bauingenieur: Christian Bänziger von Lutzenberg
(Appenzell A.-Rh.), Umberto Bernardi von Zürich, Hans Bosshard
von Zürich, Walter Busch von Zürich, Placido Dosso von Postua
(Italien), David Gabathuler von Wartau (St. Gallen), Hermann Jose-
lowitz von Geroldswil (Zürich), Hannes Kaufmann von Basel, Hans
Meier von Ölten (Solothurn), Georges Vallat von Pruntrut (Bern).

Diplom als Maschineningenieur: Werner Breitinger von Zürich,
Hugo Drotschmann von Zürich, Marcel du Bois von Genf, Jakob
Gehring von Zürich, Martin Glarner von Luchsingen (Glarus), Conrad
Hausammann von Romanshorn (Thurgau), Walter Hefti von Hät-
zingen (Glarus), Gerhard Herzog von Zürich, Heinrich Hösli von
Ennenda (Glarus\ Hans Kanziger von Koppigen (Bern), Walter Keller

AJi T U R Q U

Smyrne?--•

Ar, .zm.mi

l 1 ToGharda.a
'olombBecharj oOuargl.

\ EIGolea*... -
ßengh

Sb/dAlBÄS*'' Ben. Abb r. Luden Saiti •tffnnsLOr
xChadaTié.s

Suez'le Caire
(TAin Meiar

r o ; a e sr E R Rf%,
Adrarl

Taour-irt,

AX.XX

"jtU / o//? Satan I \ i
ir>rlm. fPoliqnadb /

W s u 1 JlS v °

,n.nA n ^_ '.oCtiat

/T / »J»"V;JnEM.
/SI »i"*" TJPV

¦ / U.Î aTamanrfiasset,')* *v

/ /M TinZaouLen ,** X.

Dualle

-t Etienne S A &

y JAFRIQUE OC^f/l
^st / Tornbouclou^^r:

"%, ' s/^'
E. *^J SOUDA N/yvF f\fi>

"^"^-^.Ê-^ëz^v-j or
¦*£& ,.¦ "tjapiaWy^ ,~ * /Jt^^ttt
'rPtsj*. .y V/iSik3ssorr*Bçboa

TtBESTl
fegueba

"M TmZaouLen f*r X.
uL*—0,,, ** vequeba
F"31? ..--' Bttau rfKALt FRANÇAISE.'
k I i nU tvlCO/X*.y,> „, fi C &,&!.¦' /fJJAnsongo o P NgourU • / \
Sr"'z,eifehvi N,aïi.q"2A£u.„/-

M
\\xx-y

AWA'l.'X.

™Wfe=»-
¦lisjala

Abeche
k-->

g El fache
•

^tBzyzmf.laMd V ü ElObcidbssö Mongoamy
Kann

LoitoetI Diculasstr I A/ '.SOMALIE
^S.. ANGLS.C

ouppoosaft
r(ÖEiE$V-;;'HR> ¦

O V O [Cil/N o\FLA/ç)ia

A B\Y S SLEOWE iave ?M
PorLo Novo afin

<^o ILDIRE Pû3isla
aboua

CvCaTnof:
flQUl

r4äf
jessojP-û/y/

Bouta 3ull3bOU8j

¥^^ .TERRITOIRE
Fï Porta

™fe)^^^EnlEb Ï1POD

Aurotnobilrahrren KENJA

nugsrrecken - -J 0ry «OStlJ> ig
Kaidoglranç9«flünchass

^Léopo/dv/tte¦A'Za.i KiqomE

2000f\m £.Dodo
Abe i .', 57,-ii;-i

L-T3n§'Spik3 (mpapoua

ringauak
...Z ¦: t>\

urons
lisâpaUMIl

f A N
8engiie//j

l.Nyas
Ail -y.

W"S«î««%,i Mata m
llyr
06]P£> ctlin W

- -. i
S UD-OU

i Vindtioeti

ST 0/3jlawayo*•*

,l|Ç!t n.6J«Joh3nnesÉ

FRICA1M

afekii,
fe/K

» d>7*5
apDÛ C"OK

eCap

von Neukirch (Thurgau), Max Koenig von Bern, Theodor Küchler

von Zürich, Oscar Kuser von Zürich, Charles Mehl von Haguenau
(Frankreich), Arthur Messmer von Schaffhausen, Paul Naef von
St. Gallen, Leif Nobel von Oslo (Norwegen), Frode M. A. Onarheim

von Oslo (Norwegen), Paul Pénigot von St. Louis-lès-Bitche (Frankreich),

Viktor Pirsch von Esch-sur-AIzette (Luxemburg), Leif Reich

von Ed-Wermland (Schweden), Fritz Roesch von Limpach (BernS

Knud Grüner Rosenthal von Skive (Dänemark), Maurice Ruedin von
Le Landeron (Neuenburg), Reinhard Rychner von Aarau (Aargau),
Othmar Schnyder von Kriens (Luzern), Ernst Seewer von Winterthur
(Zürich), Hans Vogler von Weiningen (Zürich), Hendrik Jan Walkate

von Kampen (Holland), Alfred Welz von Zürich, Niels Erik Wernberg-
Möller von Kopenhagen, Jacques Zucker von Wettswil (Zürich).

Diplom als Elektroingenieur: Walter Amstad von Beckenried

(Nidwaiden), Willy Bänninger von Winterthur (Zürich), Max Baumann

von Basel, René Bechler von Trüb (Bern), Philippe Bérard von Genf,
Simon Bérard von Genf, Pierre Berger von Neuenburg, Ennius Härmen

Bergsma von Semarang (Java), Jean Charvoz von Genf, Guido
Dassetto von Alba (Italien), Jan Deketh von Holland, Jan van Dullemen

von Haag (Holland), Heinrich Egli von Affoltern a. A. (Zürich), Paul

Egloff von Gottlieben (Thurgau), Charles Ehrensperger von Frauenfeld
(Thurgau), Robert Fischler von Möhlin (Aargau), Max Frey von
Winterthur (Zürich), Franz Gerber von Langnau i. E. (Bern), Oskar Gloor
von Schottland (Aargau), Pierre Grand von Vevey und Ecoteaux
(Waadt), Hans Jacot von Le Locle (Neuenburg), Léon Junod von
Mutrux (Waadt), Paul Kalogeras von Athen (Griechenland), Otto
Krauer von Zürich, Karl Küntzel von Basel, Walter Laubacher von
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