Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 37/38 (1901)
Heft: 24
Sonstiges

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 21.02.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

262

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XXXVII Nr. 24.

Der Trager ,,Cottancin zum Beispiel, mit doppel-
tem Wulst erlaubt sonst kaum =mjms 7ulissige Ausfiihrungen.
Besondere, ebenfalls in armiertem Beton erstellte Hourdis-
Platten, werden fertig geliefert und zunichst, zur Erleich-
terung der Bauarbeiten, auf den oberen Wulst verlegt, um
sodann auf die untere Trigerflansche herabgelassen zu
werden; letztere kann sichtbar bleiben.

In der Schweiz noch wenig bekannt, ist dieses System
in Frankreich und namentlich in Algerien stark verbreitet.

Eine &hnliche, wenngleich in Form und Ausfiihrung

Ein neues System von armiertem Beton.
(System Siegwart.)

hélzer eingekeilt (siehe Fig. 1 S. 261), auf denen der Blind-
boden, oder auch direkt das Parkett befestigt wird. Handelt
es sich um einen Plattenbelag, Mosaik u. dgl., so wird dieser
Bodenbelag direkt auf den Cementbalken in eine Mortel-
lage gebettet. Soll, wie das jetzt hiaufig der Fall ist, ein
Korkteppich oder Linoleum gelegt werden, so wird der
hierzu notwendige Gips-Estrich tiber einer Lage Sand her-
gestellt, um dem Gipse den nétigen Spielraum zu gewéhren.

Wird schliesslich ein fugenloser Guss aus Eubdolith
oder dergleichen gewiinscht, so kénnen die Hohlbalken mit
rauher Oberfliche geliefert werden und der Guss
wird direkt auf denselben erfolgen.

Die untere Fliche derBalken kann tiber Keller-
rdumen in ibhrem hellgrauen, glatten Aussehen ge-

lassen werden, fiir andere Riumlichkeiten wiirde
ein einfaches Abfilzen mit Gips geniigen.

Die Beschaffung geeigneter Formen fiir den
Guss der Siegwart’schen Balken war mit grossen
Schwierigkeiten verkniipft; nach zahlreichen Ver-

suchen ist es aber dem Erfinder allem Anscheine
nach gelungen diese Frage endgiiltig zu 16sen.

Eine ebenso einfache als sinnreiche Vorrichtung
gestattet die Armierung zu spannen und wihrend
des Gusses genau auf ihrem Platze zu erhalten.
Kurz nach dem Gusse kann mit geringer Miihe und

Fig. 2. Kombination mit leichten Profilen

72 Normalbalken; & leichte Balken;

von der soeben erwihnten verschiedene Idee liegt der
Deckenkonstruktion zu Grunde, von der wir heute den
Lesern der Bauzeitung zu berichten haben.

Herrn Architekt Siegwart in Luzern ist es nach
langen, eingehenden Versuchen gelungen, einen armierten
Cementbalken zu konstruieren, der alle Vorziige der bis-
herigen Beton-Eisenkonstruktionen zu besitzen scheint und
gleichzeitig die eingangs angefiihrten Uebelstinde vermeidet.

Die Siegwartdecke (Fig. 1 S. 261) setzt sich aus einer
Reihe hohler Balken zusammen. Die seitlichen Wandungen
derselben sind durch Einlage von sechs Zugeisen armiert,
deren zwei horizontal verlaufen, wihrend die andern vier
gegen die Auflager der Balken hin ansteigend verlegt sind.
Die beiden Seitenflichen der Balken sind der Linge nach
gerippt und die nach oben offenen Zwischenfugen werden
nach dem Versetzen ausgegossen, sodass durch den ein-
gegossenen Mortel ein inniger Zusammenhang zwischen den
einzelnen Balken erzielt wird.

Die Hohe der Balken betrdgt o,12 m bis 0,21 m, die
Breite 0,25 m; falls die lichte Weite des zu iiberdeckenden
Raumes oder die Belastung es notwendig machen sollten,
konnten jedoch ohne Zweifel auch gréssere Profile her-
gestellt werden. Ebenso ist es moglich bei geringer Bean-
spruchung die Konstruktion leichter und billiger zu gestalten,
indem zwischen diese ,Normalbalken“ andere Hohlbalken
von gleicher Hohe, jedoch mit geringerer Wandstirke und
leichterer Armierung eingeschaltet werden. Diese letzteren
versehen dann die Stelle der Hourdis oder anderer
Zwischenfiillung (Fig. 2).

Die im Voraus hergestellten Siegwart’schen Hohl-
balken werden fertig auf den Bauplatz geliefert und ohne
Zuhilfenahme von Stiitzen oder Verschalung, wie gewdhn-
liche Holz- oder Eisentrdger auf den nivellierten Trag-
mauern verlegt. Das eine Ende der hohlen Balken wird
von Anfang an massiv hergestellt, das andere nach dem
Versetzen ausgegossen, um jeder Schwichung des Mauer-
werks vorzubeugen.

Nach dem Ausgiessen der Fugen erhdlt man sofort
festen Boden, der, eventuell durch eine aufgeschobene
Bretterlage geschiitzt, einen geeigneten Arbeitsgrund fiir
die nachfolgenden Bauarbeiten bietet.

Die Fertigstellung der Decken und der Fussboden
bereitet weiter keine Schwierigkeit: Ist ein Parkettboden
vorgesehen, so werden in die Zwischenfugen die Lager-

& leichte Doppelbalken.

ohne Schaden fiir den Balken ausgeformt werden.

Aus dem bisher Gesagten. ergiebt sich, dass
die beschriebene Decke grosse und unbestreitbare
Vorzlige besitzt, die sich folgendermassen zusammen-
fassen lassen:

Die im Voraus erstellten Balken bieten eine weitgehende
Gewdhr fiir gute Ausfiihrung, eine Thatsache die nicht genug
betont werden kann und unter allen Gesichtspunkten als ein
ganz besonderer Vorzug zu betrachten ist; sie werden
durch jeden beliebigen Baumeister oder Maurer versetzt
und zwar ganz nach Bedarf, ohne Zeitverlust und ohne
besondere Geriistung.

Hinsichtlich ihrer Tragfihigkeit beruhen die Siegwart-
Balken auf denselben Prinzipien wie die meisten anderen
Beton-Eisenbauten und stehen diesen hierin in keiner Weise
nach. Dasselbe ldsst sich von ihrer Feuersicherheit sagen.

Da die Balken hohl sind, ist anzunehmen, dass die
Siegwart-Decke auch gegen Schall und gegen Temperatur-
differenzen gut isoliere.

Ein Umstand von etwelcher Wichtigkeit ist schliesslich,
dass die. Decke eine geringe Konstruktionshéhe beansprucht
und erlaubt 0,05 m bis 0,10 m an Deckenstirke zu ersparen.

Der Siegwart-Balken ist vielleicht etwas schwer zu
transportieren; gegen diesen Einwand, der von verschiedener
Seite gemacht wird, ist zu erwidern, dass sich der Transport
allerdings schwieriger gestaltet als bei einfachen Iolz-
balken oder Eisentrigern; fiir grossere Distanzen liesse
sich aber gewiss eine ganz einfache Packung erdenken, die,
eventuell mit Handhaben versehen, erst nach dem Versetzen
der Balken abgenommen und riickversendet wiirde. Erst
die praktische Erfahrung kann zeigen, ob und welche Vor-
sichtsmassregeln sich bei Versendung langer Hohlbalken
dieser Bauart als notwendig erweisen werden.

(Schluss folgt.)

Miscellanea.

Schiffshebewerk mit geneigter Ebene bei Foxton in England. An
Stelle einer dort vorhandenen, dem Verkehr nicht mehr geniigenden
Schleusentreppe ist kiirzlich bei Foxton, Leicestershire, am «Grand Junction
Canal» eine Schiffshebewerk mit geneigter Ebene erstellt worden. Der
bis jetzt durch eine einfache Schleusentreppe von Io Schleusen iiberwundene
Hohenunterschied der beiden Kanalhaltungen betrigt 22,86 7z, Die zu
hebenden Kanalfahrzeuge haben allerdings nur sehr geringe Abmessungen
und ein Ladevermogen von nur 33 7 bezw. 70 7 sodass die Anlage wenig
umfangreich ist; trotzdem diirften die praktischen Erfolge solcher wenn
auch noch so kleinen Anlagen Interesse beanspruchen.

Die schiefe Ebene besitzt, nach Mitteilungen der «Deutschen Bau-
zeitung», eine Neigung von I:4 und ist so eingerichtet, dass gleichzeitig
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eine Beforderung von Kanalschiffen bergwiirts und zu Thal erfolgen kann.
Zu dem Zwecke ist die Anlage mit zwei eisernen Trogen ausgeriistet, von
denen jeder gleichzeitig zwei der 33 # oder eines der 7o /Kanalboote
aufzunehmen vermag. Die lichten Maasse der Troge sind: 24,4 2 Linge,
4.6 72 Breite bei einer Tiefe von rd. 1,5 7. Jede der beiden fiir die
Bewegung der Troge bestimmten geneigten Ebenen ist mit acht Lauf-
schienen, die paarweise ‘angeordnet sind, ausgeriistet. Jeder Trog be-
wegt sich auf seinen Laufschienen mittels acht Radsitzen. Beide Troge
sind miteinander durch vier Drahtseile verbunden, welche iiber die am
oberen Ende im Maschinenhause liegenden Seiltrommeln laufen, Die
Bewegung beider Troge muss deshalb gleichzeitig erfolgen und das Ge-
wicht gleicht sich wahrend des Auf- und Absteigens auf der schiefen
Ebene aus, sodass die maschinelle Anlage nur geringen Kraftaufwand
erfordert. Die Lingsachse der schiefen Ebene ist senkrecht zu den beiden
parallel laufenden Haltungen des Kanals angeordnet. Damit jeder Trog
die notwendige gesonderte Verbindung mit den beiden Kanalhaltungen
erhalten kann, sind die Endstellungen der Troge gegeneinander versetzt,
und es ist die schiefe Ebene in zwei parallel neben einander herlaufende
Teile zerlegt.

Am untern Ende dieser schiefen Ebene tauchen die Troge in das
Wasser der unteren Haltung hinein, sodass eine besondere wasserdichte
Verbindung zwischen Trog und Haltung und ein besonderer Abschluss
der Kanalhaltung gegen die schiefe Ebene hin iiberflissig wird. Die
Troge selbst sind an den, den beiden Kanalhaltungen zugekehrten Schmal-
seiten durch Hubthore geschlossen. Die Thore werden zur Aus- und Ein-
fahrt von Schiffen mittels Druckwassercylinder senkrecht angehoben und
dabei in einem portalartic iiber der Ein- und Ausfahrt angeordneten
Gertiste gefihrt. Durch Gegengewichte ist das Eigengewicht der Thore
ausgeglichen. Am oberen Ende der schiefen Ebene findet ein Eintauchen
der Troge in das Oberwasser nicht statt. Die obere Haltung ist daher
gegen die schiefe Ebene durch zwei Thore abgesperrt, deren Bewegung
auf gleiche Weise erfolgt, wie die der Hubthore an den beiden Seiten
der Schiffstroge. Sobald der betreffende Trog dem die obere Haltung
abschliessenden Thor gegeniiber angelangt ist, wird er mittels Druckwasser-
Pressen gegen einen an der #usseren Abschlusswandung der Haltung
angeordneten Rahmen gepresst, sodass eine wasserdichte Verbindung
zwischen Trog und Haltung entsteht, worauf die Kanalhaltung und Schiffs-
trog abschliessenden Thore gehoben werden und die Kanalschiffe aus-
fahren konnen.

Da die Gewichte der beiden gleichzeitig auf den schiefen Ebenen
bewegten Troge sich gegenseitig ausgleichen, so haben die Maschinen
in der Hauptsache nur die Reibungswiderstiinde zu iiberwinden, Als Trieb-
kraft ist eine doppelcylindrige Hochdruck-Dampfmaschine aufgestellt,
die ausser den Seiltrommeln gleichzeitig eine Druckwasser-Doppelpumpe
treibt. ~ Durch letztere wird ein Kraftsammler gespeist, dessen Druck-
wasser zur Bewegung der Thore und fiir die Pressen zum Anschluss der
Troge an die obere Kanalhaltung verwendet wird.

‘Um auf dieser schiefen Ebene in jeder Richtung gleichzeitig zwei
33 Z-Kanalschiffe zu heben, ist eine Zeit von nur 12 Minuten erforderlich,
wogegen die Hebung oder Senkung eines dieser Kanalschiffe auf der
fritheren Schleusentreppe 11!/s Stunden, und die gleichzeitig mogliche
Hebung oder Senkung eines Paares dieser 33 /Schiffe 11/; Stunden in
Anspruch nahm. — Die Leistungsfihigkeit der schiefen Ebene mit zwei
Trogen stellt sich daher, wenn man einen Zeitraum von 15 Minuten
zwischen dem Beginn jeder Hebung und Senkung annimmt, auf 6000 #
fiir den Tag bei zwolfstindiger Betriebsdauer, oder 3000 # in jeder Rich-
tung. Die Betriebskosten fiir einen solchen Verkehr sollen nach den
Erfahrungen der letzten sechs Monate fiir den Tag etwa 30 Fr. betragen.

Schutzvorrichtungen an Strassenbahnwagen. Ueber die von der Ber-
liner Strassenbahn vorgenommenen Versuche zur Feststellung einer geeigneten
Bauart fiir Schutzvorrichtungen an Strassenbahnwagen wird berichtet, dass
die Versuche und die Festlegung der Bauart vom Geh. Baurat Bork und

‘dem Geh. Baurat Professor Garbe unter Mitwirkung der Betriebs- und

Werkstittenorgane  der Strassenbahngesellschaft vorgenommen wurden.
Grundsttzlich - ging man dayon aus, dass an die Schutzvorrichtungen die
nachstehenden Anforderungen zu stellen seien: G
Vor dem Wagen zu Fall gekommene Personen miissen aufgefangen
werden. »
Vor dem Wagen stehend oder gehend angefahrene Pecrsonen sind
durch Vermeidung eines unelastischen Stosses vor schweren Verletzungen
zu schiitzen,
Den in vorgenannter Stellung befindlichen Personen ist Gelegenheit
zu bieten, sich an Griffen, welche an der Vorderwand angebracht sind,
anzuklammern,
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Der erstgenannte Zweck wird — laut einer Mitteilung im «prakt.
Masch.-Konstr. » — durch einen Fangkorb erreicht, dessen vordere Kante'

gegen die Pufferbohle des Wagens etwas vorspringt und sich fiir gew6hn-
lich in der fir das Fahren erforderlichen Hohe iiber dem Strassenpflaster
befindet. Sell die Vorrichtung in Wirksamkeit treten, so wird sie durch
den Fahrer herabgelassen. Dieses erfolgt gleichzeitig mit dem Anstellen
der elektrischen Bremse, kann aber auch durch einen Fusstritt bewirkt
werden. Der zweiten Bedingung wird dadurch entsprochen, dass einerseits
die vorstehenden Puffer bezw. Zugstangenképfe durch Anbringung eines
Gelenkes zum Umklappen unter den Wagen eingerichtet sind, anderseits
die vordere Plaitformwand entweder mit einem elastischen Vorsatzgitter
oder mit einer nur iiber die Pufferbohle sich erstreckenden, federnden
Vorlage ausgestattet ist, An einem der im Betriebe befindlichen Wagen
ist statt der letzteren versuchsweise eine Gummibekleidung angebracht,
Der dritten Anforderung wird durch Anbringung von zwei Handhaben
geniigt, die an der vorderen Plattformwand in handlicher Hohe an-
gebracht sind und sich iiber die ganze Breite des Wagens erstrecken.
Diese Griffe sind zur Abschwiichung der Stosswirkung ebenfalls federnd
angebracht. Die bisher mit diesen Vorrichtungen ausgestatteten zwei
Wagen sind seit anfangs Mai dem regelmissigen Betriebe - iibergeben.
Zunichst ist die Ausristung von fiinfzig Wagen in Arbeit genommen;
sofern sich im regelmissigen Betriebe nicht noch Aenderungen als wiinschens-
wert herausstellen, soll der ganze Wagenpark in derselben Weise ausge-
riistet werden.

Elektrische Schnellbahnen. In dem Berichte der Studiengesellschaft
fiir elektrische Schnellbahnen iber das Geschiftsjahr 1900 sind einige
Angaben iiber die in Vorbereitung befindlichen Versuche enthalten. —
Der Oberbau der Militireisenbahn, auf der die Versuche mit Genehmigung
der Heeres-Verwaltung gemacht werden sollen, wird auf das sorgfiltigste
reguliert und an Stellen, wo es notwendig erscheint, entsprechend verstirkt.
Als Betriebsstrém ist Drehstrom von etwa 10000 bis 12000 Volt Spannung
gewihlt worden, der von drei oberirdisch gefithrten Kupferleitungen den
Fahrzeugen zugefihrt werden soll. Hierbet wird bemerkt, dass Siemens
& Halske bereits durch eingehende Versuche nachgewiesen haben sollen,
wie es mogiich ist, hochgespannten Strom von solchen Leitungen abzu-
nehmen und im Wagen auf die niedrigere Spannung zu transformieren.
Als Stromquelle soll die Krafterzeugungsstiitte der Berliner Elektricitits-
werke an der Oberspree dienen. Zu dem Versuche sind zwei Motorwagen
in Aussicht genommen, die mit den erforderlichen kriftigen 'Maschinen
ausgeriistet und Raum fiir 40 und 50 Personen bieten werden. Fiir die
Konstruktion der Wagen und ihre Ausriistung wurde angenommen, dass
mit einer Geschwindigkeit bis zu 200 472 in der Stunde gefahren werden
solle. Dementsprechend erhilt jeder Wagen vier Motoren, mit zusammen
1100 bis 3000 P. S., nebst den erforderlichen Transformatoren, Schalt-
apparaten u.s. w. Jeder Wagen ist etwa 22 72 lang, erhilt je zwei drei-
achsige Drehgestelle und wird rund 9o # wiegen. Die Wagen werden von
der Firma van der Zypen & Chartier, der Allgemeinen Elektricititsgesell-
schaft und der A.-G. Siemens & Halske in der Weise gebaut, dass jede
der beiden Elektricititsfirmen fiir einen der von der erstgenannten Firma
hergestellten Wagen die elektrische Ausriistung liefert. Man glaubt noch
im Laufe des Sommers mit den Versuchen beginnen zu konnen, Es wird
sich dabei nicht allein darum handeln, die W;agen und die elektrischen
Einrichtungen fiir eine grosse Geschwindigkeit zu erproben, sondern es
werden auch dariiber Erfahrungen zu sammeln sein, wie sich der vorhandene
Oberbau beim Betriebe mit schweren elektrischen Fahrzeugen und bei
Anwendung grosserer Geschwindigkeiten als der bisher iiblichen verhilt,
und wie gegebenenfalls ein hierfiir geeigneter Oberbau auszubilden sein
wiirde, Fiir die Versuche kommen allerdings noch so viele, unbekannte
Umstiinde in Betracht, dass es zur Zeit nicht iibersehbar ist, ob man auf
der vorhandenen, fir den bisherigen gewohnlichen Eisenbahnbetrieb ge-
bauten Versuchstrecke auf die volle Geschwindigkeit von 200 %7z wird
gehen konnen.

Ausstellung der Kiinstler-Kolonie in Darmstadt. (Mitgeteilt.) Im Vorder-
grund des allgemeinen Interesses steht zur Zeit die am 15. April d. Js. er-
offnete Ausstellung der Kiinstler-Kolonie in Darmstadt, eine architektonische
Schopfung des Professors Joseph M. Olbrich, die so eigenartig auf den
Besucher wirkt, wie bisher noch keine. — Wer auch noch so ausstellungs-
miide ist, wird dort durch das Originelle und Interessante, welches ihm
auf seiner Durchwanderung der Hiuser der einzelnen Kinstler oder im
Ausstellungsparke selbst begegnet, immer wieder von neuem gefesselt und
angeregt werden. Olbrich ist jedenfalls einer der interessantesten und
eigenartigsten Architekten, ein Bahnbrecher fiir die moderne baukiinst-
lerische Bewegung, zu dessen Schopfungen auch das geniale Ausstellungs-
gebiude der Wiener Secession zihlt. Von dem Grossherzog Ernst Ludwig
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von Hessen wurde Olbrich zur Erbauung und kiinstlerischen Ausgestaltung
der Kiinstler-Kolonie in Darmstadt berufen und fest durchdrungen von
seinem einmal gesteckten Ziele, nicht wankend und weichend hat er trotz
vielfacher Anfeindungen in zweijibhriger Arbeit ein Werk geschaffen, das
sein Programm verwirklicht: mit wie einfachen Mitteln der Schénheit in
der Kunst gedient werden kann. Neben der Architektur gab ihm das
grosse Gebiet des Kunsthandwerks ein unbegrenztes Feld, seine Absichten
zu verwirklichen und mag manches auch auf den ersten Blick befremdend
wirken, bei piherer, eingehender Betrachtung wird sich niemand dem
eigenen Reize entziehen konnen, der iiber dieser Schopfung liegt, die alles
umfasst, was den Begriff «das Haus» nicht nur aufbaut, sondern auch
schmiickt und beseelt.
umfassende Uebersicht iiber die Architektur und das Kunstgewerbe der
Ausstellung in Darmstadt enthilt, wird im Verlage von Ernst Wasmuth in
Berlin erscheinen und schon am 18. d. Mts, zur Ausgabe gelangen.

Das einzige Werk, welches eine geschlossene und

Monats-Ausweis iiber die Arbeiten im Albula-Tunnel fir den Monat
Mai 1901:
Gegenstand Nordseite Siidseite l Zusammen
Soklenstollern :
Gesamtlinge Ende Monats . 72 1205 1168 2373
Monatsfortschritt . . .o — 1315 131,85
Tiéglicher Fortschritt . m — 4423 4,23
Fertiger Tunnel:
Gesamtlinge Ende Monats . 2 1116 350 1466
Monatsfortschritt . . . 84 78 162
Avrbeiterzakl, tiglich. Durchschnitt:
im Tunnel . Sy s o 290 233 523
ausserhalb des Tunnels 157 74 251
zusammen S S 447 307 754
Gesteinsverhdltyisse vor Ort Casanna- Granit-
schiefer 1
Wassersudrang,amTunnelausgang
gemessen Sek.// 240 44

Auf der Nordseite ist die Gewolbemauerung in der Zellendolomit-
partie bis auf den letzten 4 72 langen Ring geschlossen, an Widerlager-
mauerwerk sind noch 13 72 zu erstellen. Die Verhiltnisse an der Gesteins-
grenze sind wegen dem starken Wasserzudrang und breiartigen Material
dusserst schwierig und gestatten nur ein langsames Vorgehen.

Auf der Szdseite war der Monatsfortschritt im Granit ein befrie-
digender. Zu Pfingsten blieben die Arbeiten wihrend 24 Stunden einge-
stellt, zur Verifikation der Achsenabsteckung.

Die Umwandlung von hochgespanntem Wechselstrom in Gleichstrom
niedriger Spannung kann auf zwei Wegen erfolgen: Man kuppelt entweder
einen Hochspannungs-Wechselstrommotor mit einer Gleichstrom-Dynamo-
maschine, oder man erniedrigt zunfichst die Spannung des Wechselstromes
in einem Transformator und wandelt den niedrig gespannten Wechsel-
strom in einem Drehumformer in Gleichstrom um. Nach der Zeitschr.
des Ver. d. Ing. giebt H. G. Sott iiber den Wirkungsgrad beider Umwand-
lungsatten folgende Zahlen an:

T —— _
Hoch- ich-
Transfor- |Dreh-Um- Zu- sganunfjnus- Etl:(;;h_ zu-
mator | former | sammen ! s‘tﬂgfnhrﬁgtlur Dynamo | Sammen
Voll belastet 97,5 93,0 90,67 95,0 92,0 87,4
3/4 Rt 975 92,5 89381 94,0 91,0 85’54
g » 96,0 ,| 90,0 86.40 92,0 88,5 81,42

Hiernach ergiebt die vorherige Erniedrigung der Spannung im
Transformator einen erheblich giinstigeren Wirkungsgrad fiir die Ueber-
tragung; bei verringerter Belastung wird dieses Verhiltnis noch giinstiger,
sodass bei halber Belastung der Unterschied 59/ betrigt.

Geb#ude fiir die schweizerische Landestopographie und die eidg.
Eichstidtte. Der schweizerische Bundesrat verlangt von der Bundesversamm-
lung einen Kredit von 660000 Fr, fir die Erwerbung eines Bauplatzes
und die Ausfihrung eines Baues fir obgenannten Zweck, indem er darauf
hinweist,dass sowohl das eidg. topographische Bureau, als auch die Eichstitte
zur Zeit durchaus ungeniigend und unzweckmiissig untergebracht sind. Als
Bauplatz ist eine der Einwohnergemeinde Bern gehérende, nordlich vom
«Schiinzli» auf dem Spitalacker befindliche Liegenschaft in Aussicht ge-
nommen, die einen Flicheninhalt von 2943 72® hat und zum Preise von
20 Fr.. fir den #22® erhiltlich ist. Der massiv auszufihrende Bau soll
aus einem nach Norden gerichteten Hauptfligel und zwei nach rickwiirts
gekehrten, niedrigeren Seitenfliigeln bestehen,

1

Stddtische Unterpflaster-Bahnen in Berlin. Der Magistrat von Berlin
hat beschlossen, sich mit dem Entwurfe einer Unterpflaster-Bahn in der
Hauptverkehrslinie vom Nettelbeckplatz bis zum Belle-Aliance-Platz, die
die Stadt von Norden nach Siiden durchkreuzen wird, niher zu befassen,
Die Linie soll einerseits an die bereits projektierte Strecke Potsdamerplatz-
Alexanderplatz Anschluss erhalten, anderseits durch die Belle-Aliance- und
Yorkstrasse nach Schoneberg gefiihrt werden, Mit den Entwurfsarbeiten
fir die neue Linie sollen dem Vernehmen nach die Herren Ph, Holz
mann & Cie. in Frankfurt a. M. beauftragt werden,

Schweizerische Bundesbahnen. Der schweizerische Bundesrat hat
beschlossen, die Wahlen simtlicher Mitglieder des Verwaltungsrates, der
Kreiseisenbahnriite, im
schweizerischen Bundesblatt bekannt zu geben; die librigen Wahlen der
Bundesbahnverwaltung werden in dem von ihr herausgegebenen Publi-

der Generaldirektion und der Kreisdirektionen

lationsorgan veroffentlicht.
Die Normalspurbahn Uerikon-Bauma eriffnete ihren regelmissigen
Betrieb am 1, d. Mts.
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Konkurrenzen.

Primarschulhaus in Moutier (Bd. XXXVII, S. 74, 86, 93, 110, 130,
141, 153).
13. Juni gepriift und beschlossen, von der Erteilung eines ersten Preises

Das Preisgericht hat die 48 eingereichten Entwiirfe am 12. und

abzusehen. Dagegen hat es folgende Preise zuerkannt:
IL. Preis (800 Fr.), Motto: «ABC». Verfasser: die Herren Dufour
& Bawdin, Architekten in Genf.
III. Preis «ex aequo» (600 Fr.). Motto:
Alfred Lanzyeirn aus Thun, in Paris.
IIL Preis «ex aequo» (600 Fr.). Motto: Solothurner Wappen (gez.).
Verfasser: Herr “Hans Dasern, Architekt in Bern,

«Birs». Verfasser: Herr

Bebauung des westlichen und siidwestlichen Teiles von Linden. Der
Magistrat von Zindesr (Hannover) schreibt zur Erlangung von Entwiirfen
fiiv die Bebauung des westlichen und siidwestlichen Teiles der Stadt einen
allgemeinen Wettbewerb aus; die Einreichungsfrist liuft mit 1. Oktober
d. J. ab.
750 und zweimal 500 Mark. Die zu den Entwiirfen erforderlichen Unter-
lagen konnen vom Stadtbauamt in Linden gegen Einsendung von Io Mark

Zur Verteilung gelangen vier Preise im Betrage von 1000,

bezogen werden.

Nekrologie.

t Friedrich Adolf Siewerdt.
Ingenieur 4. Siewerd?, Direktor der Maschinenfabrik Oerlikon, zur Ruhe
bestattet worden, der daselbst am 7. Juni einem Schlaganfalle erlegen war.
Ein Leben, das von Anbeginn bis zum Schlusse voll Arbeit und freadigen
Schaffens gewesen ist, hat damit seinen jihen Abschluss gefunden, und

Am letzten Montag ist in Oerlikon

ein Mann ist aus dem Kreise der schweizerischen Maschinentechniker
geschieden, dessen Name weit und breit einen guten Klang hatte und mit
der Entwickelung des schweizerischen Maschinenbaues in den letzten
30 Jahren eng verkniipft war,

Siewerdt wurde am 11. Oktober 1837 zu Waldenburg im Konigreich
Sachsen geboren, wo sein Vater eine Schmiede und Bauschlosserei betrieb.
Frii'h lernte er des Lebens Ernst kennen, denn noch bevor er zur Schule
ging, nahm ihn sein Vater in die Schmiedewerkstatt und er musste schon
neben der Alltags-Schule eine strenge Lehrzeit durchmachen. Dabei ent-
wickelte sich in ihm friihzeitig der Sinn fiir mechanische Probleme, der
durch den in der Werkstitte nebenbei betriebenen Bau von Turm- und
Spieluhren reichlich Nahrung fand, So wuchs der Knabe heran, ohne
das frohliche Spiel der Jugend auch nur gekannt zu haben.
Schulbildung erhielt er in der Alltags-Schule seines Geburtsortes, die
technische Fachbildung an der Werkmeisterschule in Chemnitz ; hier genoss
er auch besonderen Unterricht im technischen Zeichnen.

Noch nicht zwanzig Jahre alt, kam er mit einem Wochenlohn von
3 Thaler 25 Silbergroschen, in die Maschinenfabrik Sozderman & Stier
in Chemnitz, deren Werkzeugmaschinen schon damals vorteilhaft bekannt
waren. Der Aufenthalt in dieser Fabrik sollte fiir Siewerdts Laufbahn
bestimmend sein, denn hier entfaltete sich zuerst sein praktischer Sinn und
sein hervorragendes Talent fiir den Werkzeugmaschinenbau, auf welchem
Gebiete er spiter so Bedeutendes geleistet hat, Nach kurzem Aufenthalt
in zwei andern Etablissements gleicher Art kam er im Jahre 1863 in die
Schweiz und zwar zuniichst auf das technische Bureau der Maschinen-
fabrik Bell & Cie. in Kriens. Als das Kriegsjahr 1866 die voriiber-
gehende Einstellung der Fabrik mit sich brachte, siedelte der junge

Die erste
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