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MARCEL DAXELHOFFER
ARCHITEKT

22. Okt. 1878

150 Moore- (oder Pittsburg-) Oefen. Als eine der grössten Ofenanlagen

zur Erzeugung von Elektrostahl wird die der Timken Roller Bearing
Co. in Canton (Ohio) angegeben, die zwei Heroult-Oefen von 15 t,

einen von 7 t und fünf von 61 Fassungsvermögen umfasst. Im Jahre

1926 sind 41 neue Elektro-Oefen in Betrieb genommen worden.

ffijfraftwerk Ryburg'SchwSrstadt. Die Arbeiten für das neue

Rheinkraftwerk Ryburg-Schwörstadt (vergl. Band 88, Seite 13, 3. Juli

J926) sind wie folgt vergeben worden: das Stauwehr und die
linksufrigen Bauten an Locher $ Cie., Zürich, gemeinsam mit J. J. Rüegg
8) Cie, Zürich; das Turbinenhaus und die

rechtsufrigen Bauten an Ph. Holzmann A.-G.,
Frankfurt, mit Grün 8j Bilf inger A.-G., Mannheim.

Ueber Konjunktur-Voraussage und
Wirtschafts-Rationalisierung in Amerika
wird Mittwoch, 6. April (20,6 Uhr, Hotel Elite,
Zürich), am 5. Diskussionsabend der Kom-
mission für rationelles Wirtschaften der
S F.U. S. A. sprechen Dr. F. Bernet, Redaktor
derSchweizer.AEJ&itgeber-Zeitung. Gästesind
willkomiren.

Nekrologe.
"f* L. M. Daxelhoffer stammte ursprünglich

aus Zürich, von wo die Familie nach
Biel und endlich — 1774 — nach Aubonne
übersiedelte, das dem Verstorbenen als eigentliche

Heimat galt. Dort erledigte er die
Volkschule, in Lausanne das Gymnasium, mit dessen

Maturitätszeugnis er im Herbst 1897 die
E.T.H bezog. Im März 1901 veriiess er die
Schule als diplomierter Architekt. Seine
praktische Laufbahn eröffnete Daxelhoffer im
Bureau Pfleghard § Haefeli (Zürich), aus dem

er nach zwei Jahren in das Architektenbureau
Bösiger sen. in Biel übertrat, wo er sich mit
seinem Kollegen W. Bösiger jun., dem jetzigen
bernischen Baudirektor, eng befreundete. Den

entscheidenden Schritt seines Lebens tat Daxelhoffer im Frühjahr 1905

Kmit- seinem Eintritt in das Berner Bureau Bracher § Widmer, dessen

Teilhaber er später wurde. Reichen Anteil hatte er hier an den

grossen Erfolgen der Firma, und den Lesern der „S. B. Z." ist sein

Name aus Wettbewerbs-Veröffentlichungen sowohl als Preisrichter

(siehe Seite 183 dieser Nummer 1) wie als Bewerber, aber auch aus

den Darstellungen stattlicher Bauten wohlbekannt. Wir erinnern, um

nur einige zu nennen, an den Schweizerhof in Bern, das bernische

Obergericht, die Schweizer. Volksbank, Umbau des Hotel National am

Bundesplatz, dann das Postgebäude Aarau, die Kantons-Bibliothek
in Freiburg, zuletzt das neue Gymnasium auf dem Kirchenfeld in

Bern, u. a. m. Welche Wertschllzung Daxelhoffer in Kollegen-Kreisen

genoss, mögen einige der von seinem Freunde Reg.-Rat W. Bösiger,

namens des S. I. A. ihm gewidmeten Abschiedsworte dartun:
Innere Berufung zur schöpferischen Tat, die glücklich von

einem ausgesprochenen Talent zum Zeichnen begleitet war, Hess in
ihm schon auf dem Gymnasium in Lausanne den Willen entstehen,

Architekt zu werderÄAn der E.T. H. in Zürich, wo er uns alle
überragte, entfaltete sich sein schönes Talent. Dabei nahm er den Faden

da auf, wo er gerissen, und knüpfte sein Schaffen dort an, wo die

Entwicklung der Baukunst zu Ende des 18. Jahrhunderts stehen

geblieben. Freude an der Tradition entsprach seiner Herkunft. Achtung

vor den handwerklichen Leistungen der Alten gebot ihm sein

bescheidenes Wesen. Die selbständige Verwertung des Gewürdigten

aber, die ihm eigen war, Hess unter Aufwand eines eigenen grossen

Könnens die schönen Bauten entstehen, die sich teils in den Gassen

unserer Stadt befinden und sich ebenbürtig den historischen
Bauwerken des alten Bern hier einreihten. In der geschäftlichen Betätigung

des lieben Verstorbenen war. niemals der Wille zum Erwerb mass.

gebend, sondern stets der Beweggrund bestimmend, das Projekt
sachlich abzuklären, das Bauwerk gediegen und schön zu gestalten.

Aber auch in unsern Herzen hat sich unser Freund ein Denkmal

errichtet durch seine selbstlose treue Art, die er im Verkehr mit
Freunden ebenso sehr zu Tage legte wie in seiner geschäftlichen

Betätigung. Architekt Daxelhoffer war kein Mann der grossen Gesellschaft,

aber ein am Geschicke anderer teilnehmender guter Mensch, der

£
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nie versagte, wenn er um Mitarbeit oder unäiRat angegangen wurde. —

Nun ruht auf alle Zeiten die formgestaltende, schöpferische Hand

unseres Freundes. Sein Wirken aber bleibt in so manchen schönen

Bauwerken der Nachwelt erhalten und den Namlp Louis Marcel Daxelhoffer

wird die Geschichte der Baukunst unseres Landes nennen. —

f Leon Fulpius. Le 28 Fevrier 1927 s'est «Steint ä Geneve,
ä l'äge de 87 ans, L6on Fulpius, architecte.

Depuis de tres nombreuses ann6es il avait installe son bureau
dans une ancienne rue de Geneve. Quand les architectes de la

generation qui a suivi rendaient visite ä son
fils Mr. Frantz Fulpius, ils saluaient en passant
Mr. Leon Fulpius qui etait toujours installe ä

sa table de travail. On s'inclinait respectueuse-
ment devant cethomme ägß, car on savait que
sa vie durant, il avait donn6 ä tous l'exemple
du devoir. On appreciait son esprit de m6-

thode, sa preeision, ainsi que son sentiment
de l'equite. On le savait intransigeant avec sa

conscience, 6pris de son imitier et patriote
ardent II s'int6ressait ä toutes les questions
d'architecture de sa ville natale qu'il a tant
aimee. — 11 fut expert ou arbitre dans une

quantite d'affaires; ä cöte de sa nombreuse

clientele il y a bien des architectes qui se

rendaient ä la rue des Chaudronniers pour
lui demander un avis ou un conseil. Ces

dernieres annees on s'adressait ä son fils qui
suit dignement l'exemple de son pere.

Leon Fulpius fut un des premiers eteves

de Semper, ä l'Ecole Polytechnique F6d6rale;
il fut diplöme en 1862. Apres un stage ä Paris,
et une collaboration avec son pere jusqu'en
1870, il installait un bureau d'architecte ä

Geneve, et ä partir de cette date il edifia de

nombreuses constructions privees, en particu-
lier desvillas et des maisons locatives. Depuis
1896 il a travailI6 avec son fils Mr. Frantz
Fulpius. Citons parmi les constructions edifiöes

en collaboration: l'Ecole des Casemates, l'Orphelinat des Bougerles,
la Clinique de Florissant et des Hotels ä Divonne.

L6on Fulpius fut President de la Section de la S. I. A. de

Geneve de 1904 ä 1907. II fut prösident de la Parolsse protestante
de St-Pierre de Geneve et d6put6 au Grand Conseil durant deux

periodes legislatives.
Que notre Collegue Mr. Frantz Fulpius, architecte, veuille bien

trouver dans ces quelques lignes le temoignage de Sympathie de

tous ses collegues. M. T.

t A. Radovanovich. Am 24. März lfd. J. verschied in Uetikon

am See Ing. Andreas Radovanovich, der, durch den Zauber der

Schweiz und ihrer Institutionen angezogen, dies Land zu seiner
zweiten Heimat gemacht und im Kreise seiner Fachgenossen hohes

Ansehen genossen hat. Es sei daher gestattet, seiner an dieser

Stelle mit einigen Freundesworten zu gedenken.
Radovanovich stammt aus der sogen. Militärgrenze unserer

vielsprachigen, heute zertrümmerten östlichen Nachbarmonarchie
und studierte begeistert Maschinenbau unter Prof. Radinger in Wien.
Nachdem er mehrere Jahre bei der Prager Maschinenbau - A.-G.

vorm. Ruston £j Cie. in Prag tätig gewesen, erregte seine glänzende
konstruktive Begabung die Aufmerksamkeit von Skoda, der ihn als

Chefingenieur seiner bekannten Geschützfabrik in Pilsen engagierte,
in welcher Stellung er bis zum Jahre 1897 verblieb.

Radovanovich war ein hervorragender Repräsentant der von
Radinger und Riedler in Wien angebahnten konstruktiven Richtung.
Obschon er mathematische Hilfsmittel mit Leichtigkeit handhabte,
bestand der Grundzug seiner Begabung doch im intuitiven Erfassen

der konstruktiven Gestaltung und der kinematischen Funktion der

Maschine, wie sich dies in der auch heute noch anziehenden, für
seine Zeit überaus eleganten Durchbildung der Ventilsteuerung der

damaligen Damotoaschine früh offenbarte. Eine schöpferisch
veranlagte reiche Phantasie ermöglichte ihm, einen erfinderischen
Grundgedanken in äusserst reizvollen Varianten weiter zu entwickeln.
Diese Phantasietätigkeit war ihm offenbar Bedürfnis und hoher

Genuss, denn auch in seinem schweizer Refugium verfolgte er wachsam

die Entwicklung des Maschinenbaues und steuerte mannigfach



190 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG [Bd. 89 Nr. 14

scharfsinnige Erfindungsgedanken bei, wobei Erwerbsabsichten keine
Rolle spielten, da er so gut wie nichts für deren wirtschaftliche
Ausnutzung unternahm. Neben dem Technischen umfasste sein
Interesse ebensosehr die Kunst, insbesondere die Musik und
allgemein menschliche Probleme. Das altösterreichische Erbe lebhafter
geistiger Bewegung und Aussprache machte Diskussionen mit ihm

zu anregenden Stunden. Er war eine gütige und zugleich starke
Natur; seine Freunde werden des anfeuernden Impulses, der von
seinem Wesen ausging, dankbar gedenken. A. S.

•f E. Stettier, Kontrollingenieur beim Eidgen.
Eisenbahndepartement, ist am 25. März nach kurzer schwerer Krankeit im Alter
von 64 Jahren gestorben.

Wettbewerbe.

Blindenheim in Kilchberg bei Zürich. Aus einem auf drei«

von der Bauherrschaft vorgeschlagenen Architekten beschränkten
Wettbewerb zur Erlangung von Plänen für ein „Emilienheim" für alte
Blinde am Lettenholz in Kilchberg ist Arch. Ernst F. Burckhardt in
Zürich als Sieger hervorgegangen. Laut Ausschreibung ist dieser
mit der Planbearbeitung und Bauausführung zu betrauen, während
die beiden Nichtprämiierten (die zusammen fünf Projekte eingereicht
hatten I) mit je 450 Fr. entschädigt werden. Das Preisgericht bestand

aus Direktor Rüetsch-Keller, sowie den Arch. Heinrich Oetiker und
Peter Meyer. Wir werden den prämiierten Entwurf veröffentlichen.

Literatur.

Verstärkung, Umbau u. Auswechslung von Eisenbahnbrücken.
Von Dr.-Ing. K. Schaechterle, Stuttgart. Mit 430 Abb. und
zahlreichen Zahlentafeln. Berlin 1926. VDI-Verlag. Preis geb. 20 M.

Einleitend bemerkt derVerfasser, dass die Brückenverstärkungen
und Umbauten zu den schwierigsten und reizvollsten Aufgaben des

Bauingenieurs gehören. Dieser Ansicht kann wohl allgemein
beigepflichtet werden, und daher wird es in Fachkreisen lebhaft begrüsst
werden, dass der auf diesem Gebiet des Bauwesens erfahrene Verfasser

*Wmt entschlossen hat, in konzentrierter Form einen Ueberblick über
das Gebiet der Brücken-Verstärkungen und -Umbauten zu veröffentlichen.

Besonders wertvoll sind in diesem Buch die umfangreichen
Angaben, die Schaechterle auf Grund der im Betrieb festgestellten
Erfahrungen macht.

Das Buch gliedert sich in die fünfAbschnitte: Vorbemerkungen,
Verstärkungsarten, Auswechslung eiserner Bahnbrücken, Ersetzung
eiserner Tragwerke durch Wölbbrücken, Verstärkung und Umbau von
Pfeilern und Widerlagern.

Die allgemeinen Richtlinien für die planmässige Durchführung
von Verstärkungsarten stellt der Verfasser recht übersichtlich wie

folgt zusammen: „Um ein Bahnnetz planmässig für den schweren
Verkehr auszubauen, braucht man nicht nur grosse Mittel, sondern

auch Zeit Die Ausstattung mit schwerem Oberbau und starken
Brücken kann nur allmählich erfolgen. Die Brückenverstärkungen und
Geleiseumbauten einer Strecke müssen mit Rücksicht auf den Betrieb
auf längere Zeit verteilt werden. Während der Ausführung von
Verstärkungsarbeiten muss langsam gefahren werden; eine Einschränkung

der Fahrgeschwindigkeit auf der Baustelle auf 25, 15 oder in
besonders schwierigen Fällen auf 5 km/h lässt sich nicht umgehen.
Häufen sich solche Langsamfahrstellen auf einer Strecke, so ist die
pünktliche Einhaltung des Fahrplans unmöglich. Es lässt sich auch
nicht verhindern, dass die Brückenverstärkungen mit Geleiseumbauten
auf der Strecke, oder mit baulichen Veränderungen auf den Bahn-
nöfen zeitlich zusammenfallen, die ebenfalls Zugverspätungen,
Betriebserschwernisse oder Betriebstörungen zur Folge haben. Für jede
Strecke ist zur Vermeidung von Misständen ein Verstärkungsprogramm
mit genauer Zeitrechnung für jede Baustelle so rechtzeitig aufzustellen,
dass die Langsamfahrstellen im Fahrplan berücksichtigt werden können.

Der Betrieb wird am wenigsten belästigt, wenn die Brücken-
Verstärkungen ausserhalb des Betriebes ausgeführt werden. Die
einfachste Art ist der Ausbau der alten, schwachen Ueberbauten und
der Ersatz durch Neukonstruktionen. Die Auswechslungen können
fast immer In Zugspausen vorgenommen werden. Beim Umbau von
mehreren gleichen Ueberbauten kann man sich darauf beschränken,

nur einen der alten Ueberbaue durch einen neuen zu ersetzen. Der
alte Ueberbau wird dann in der Werkstätte oder ausserhalb des

Betriebs auf der Baustelle verstärkt und gegen das folgende Trag¬

werk ausgewechselt. Umbauten werden meist teurer als Verstärkungen
und sollten bei der herrschenden Geldknappheit nur ausnahmsweise

gewählt werden. Anderseits sind Verstärkungsarbeiten im Betrieb,
die längere Zeit in Anspruch nehmen, nur dann gerechtfertigt, wenn
sich dadurch nennenswerte Ersparnisse erzielen lassen. Bei den
wirtschaftlichen Kostenvergleichungen müssen die erhöhten
Betriebsaufwendungen mit eingerechnet werden, so für die Sicherungsmass-
nahmen (Anschluss an das Strecken-Fejpsprechnetz, dauernde
Bewachung des Geleises durch einen Betriebsbeamten und für das

Langsamfahren, sowie das gelegentliche oder regelmässige Stellen
der Züge. Bei zweigeleisigen Bahnen wird man umfangreichere Ver-

stärkungsarbeiten ausserhalb des Betriebes unter teilweiser Sperrung
eines Geleises, vornehmen; auch hierbei sind die Kosten für die

Aenderungen an Geleisen, Stellwerken und Signalen sowie sonstige
Massnahmen zur Gewährleistung der Betriebsicherheit zu
berücksichtigen. Für Verstärkungsarbeiten unter dem rollenden Rad ist
diejenige Ausführungsart vorzuziehen, bei der die Geschwindigkeits-
einschränkung vermieden oder auf ein Mindestmass eingeschränkt
werden kann. Bei den zahlreichen kleinen Ueberbauten kommt die

Verstärkung unter dem Betrieb schofpwegen der Betriebserschwerung
kaum in Frage.

Die Verstärkungsarten der grössern Brücken sind vielseitiger,
sowohl bezüglich der Verstärkung der Fahrbahnteile als der Haupt-
tragweike. Sie können trotz grosser Verschiedenheiten im einzelnen

in folgende Gruppen zusammengefasst werden:
I. Behelfsmässlge Verstärkung durch Stützen und Entlastungs-

vorrichtungen.
II. Verstärkung eiserner Ueberbauten durch Einbau von festen

Zwischenstützen.
III. l|||tärkung von Blechträgern und von Brücken mit gegliederten

Hauptträgern durch Vergrösserung der vorhandenen Querschnitte
(Aufnieten von Flacheisen, Gurtplatten, Winkel- und sonstigen
Profileisen), durch Auswechseln einzelner Teile, durch Einfügen
weiterer Teile, Queraussteifungen und Verbände, Verbindungsbleche

und Querschotten bei Drucfgliedern, Fachwerkstäbe zur
Unterteilung des Hauptsystems, Zwischenquerträger, Entlastungsträger.

IV. Verstärkung durch angehängte oder aufgesetzte Entlastungs-
bogen (dritte Gurte).

V. Verstärkung durch weitere Hauptträger.
VI. Zusammenbau getrennter Träger über mehrere Oeffnungen zu

durchlaufenden Tragwerken.
VII. Verstärkung durch Einbau in Beton.

Jedes Bauwerk erfordert eingehende Untersuchungen über die
verschiedenen Verstärkungsmöglichkeiten. Ausserdem ist der Nachweis

zu führen, dass die Verstärkung des alten Bauwerks billiger ist
als die vollständige Auswechslung. Die eingehende Prüfung aller
dieser Fragen ist schon wegen der hohen Baukosten angezeigt. Man

muss versuchen, aus den bestehenden Anlagen herauszuholen, was
irgend herauszuholen ist Die umfangreichen Vergleichsuntersuchungen
und Berechnungen können erfolgreich und ohne Zeitverlust nur von
einem auf dem Sondergebiet erfahrenen Ingenieurpersonal durchgeführt

werden. Die geistige Verarbeitung der Aufgaben in dem Sinne,
mit dem geringsten Aufwand möglichst viel zu erreichen, ist aber
heute lohnender und wichtiger denn je.

Die Verstärkung unter dem Betriebsgeleise ist im allgemeinen
erst bei Stützweiten über 20 m wirtschaftlich. Man braucht für jede
Baustelle eine vollständige Werkstatteinrichtung, die bei kleinen
Brücken nicht voll ausgenützt werden kann. Die Werkstattwagen
der Brückenschlosser reichen für Verstärkungsarbeiten nicht aus;
auf der freien Strecke können sie ausserdem nicht nahe genug an
die Brücken herangebracht werden. Das Hin- und Herfahren von
angepassten Verstärkungsteilen zwischen der Baustelle und dem
nächstgelegenen Bahnhof oder der nächstgelegenen Brückenwerkstätte kann

nur ausnahmsweise in Betracht kommen. Trotz der unentbehrlichen
und kostspieligen Einrichtung der Baustelle werden die Arbeiten auf

der Baustelle teuer, einesteils wegen der Rücksichtnahme auf den

Betrieb und wegen der Unterbrechung der Arbeiten durch den

Zugverkehr, andernteils durch die Baustellenzulagen für Monteure und
Facharbeiter. Der E||||lg§reis für die Tonne Neubaustoff wird bei

Verstärkungen etwa doppelt so hoch wie bei Neubauten. Wenn also
die Verstärkung einer schwachen Brücke an Ort und Stelle
wirtschaftlicher sein soll als die Auswechslung gegen einen neuen Ueberbau,

so darf das Gewicht der Verstärkungsteile höchstens die Hälfte
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