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

Band: 115/116 (1940)

Heft: 20

Artikel: Die Erweiterung des Burgerspitals Zug: Architekt Dagobert Keiser, Zug
Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-51179

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: 04.02.2026

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


https://doi.org/10.5169/seals-51179
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

18. Mai 1940

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

231

Abb. 1. Erweiterungsfliigel des Biirgerspitals Zug, aus Siiden gesehen

Vierachsmotorwagen leichte Serie Reihe Ce s/, (vorl. Nr. 401)

Die Strassenbahn Ziirich besitzt Linien mit starker Frequenz
und vorwiegend ebener Strecke, oder solche, die mit einem 100-
pldtzigen Motorwagen hochstens einen Anhidngewagen nur in
besonderen Fillen, z. B. an Sonn- und Festtagen, benotigen. Die
Studien ergeben, dass fiir diese Verhiltnisse ein ebenfalls 100-pldz-
ziger Wagen, jedoch mit hochstens etwa 12t Tara und entspre-
chend geringerer Motorleistung am glinstigsten wird, der gleich-
zeitig fiir den Fall der nahezu gleichméssig iiber die Betriebs-
zeit verteilten Frequenz den idealen Fahrzeugtyp darstellt. Durch
das niedrige Wagengewicht werden der Energieverbrauch und
der Verschleiss am Fahrzeug und Geleise sehr gering, iiberdies
lisst sich durch hohe Anfahrbeschleunigung und Bremsverzoge-
rung eine grosse Reisegeschwindigkeit erzielen. Die &dusseren
Abmessungen dieses Wagens gehen aus dem Typenbild Abb. 11
hervor; er besitzt folgende technischen Daten:

Tara — min. Adh.-Gewicht: 12000 kg.

Fahrgeschwindigkeit: normal = 36 km/h, geeignet bis 55km /h.

Platzverhdltnisse: 27 Sitzpldtze

73 Stehpldtze

100 Plitze total.

Platzgewicht: 120 kg/Platz (bestimmt fiir Alleinfahrt, héch-
stens ein Anhdnger in besonderen Fillen).

Triebraddurchmesser: 660 mm.

Uebersetzung Motorwelle: Achse — rd. 1:6,93.

Motorleistung: 4 x 45 PS — 180 PS einstiindig,
4 > 38 PS — 152 PS dauernd.

Bremsen: Handbremse auf acht Bremsklétze wir-
kend; Motorbremse als Betriebsbremse; Druckluft-
bremse als Feststell- und Reservebetriebsbremse;
Elektromagnetische Schienenbremse, vier Brems-
klotze zu je 4000 kg Vertikalzugkraft, durch alkali-
sche Akkumulatorenbatterie betdtigt als Notbremse.

Da es sich bei diesem Fahrzeug um eine Erst-
ausfithrung mit so geringem Eigengewicht handelt,
verdienen einige Einzelheiten besonderes Interesse.

Mechanischer Teil. Am Wagenkasten wird ein
Stahlgerippe mit aufgepressten Aluminiumblechen
angewandt, und statt der seitlichen Zugfenster wer-
den Kiemenliifter eingebaut. Infolge der geringen
Tara, und Motorleistung kann mit einfachen, unter
dem Wagen angebrachten Anfahr- und Bremswider-
stinden ausgekommen werden, wodurch das Wagen-
dach soweit entlastet wird, dass der ganze Wagen-
kasten leicht gebaut werden kann. Der iibrige innere
Ausbau ist mechanisch @hnlich dem der vorerwihn-
ten Drei- und Vierachsmotorwagen. Die Drehgestelle
sind nach einer patentierten Bauart BBC so ange-
ordnet, dass die Gehéduse der mit Stirnradgetrieben
und Hohlwellen ausgeriisteten Motoren einen Teil des

Drehgestellrahmens bilden, und die
dusseren Achslager wegfallen. Die
Rider enthalten ebenfalls die Gummi-
federung SAB.

Elektrischer Teil. Weitgehende Ge-
wichteinsparungen sind beim elek-
trischen Teil erzielbar. Der mit Peda-
len (ein Fahrpedal rechts aussen, ein
Bremspedal links davon) betétigte
Fahrschalter mit halbdirekter elektro-
pneumatischer Steuerung besitzt 13
Serie- und 8 Parallel-Fahrstufen so-
wie 13 Bremsstufen, und ist unter
dem Wagenfiihrersitz untergebracht.
Der Hauptvorteil dieser Steuerung
ist, dass nur einige wenige Haupt-
kontakte unter Spannung und Strom
abgeschaltet werden, wihrend die
meisten Kontakte stromlos ausge-
schaltet werden und daher entspre-
chend leicht gebaut sind. Die Fahr-
und Bremswiderstdnde werden im
Winter zur Heizung mitbeniitzt. Die
besonders leicht gebauten Schienen-
bremsen werden durch eine Akkumu-
latoren-Batterie von 30 Zellen zu je
45 Ah gespeist, wofiir unabhéngig
vom Fahrschalter noch ein Notschal-
ter dient. Beleuchtung und Neben-
betriebe entsprechen der Ausriistung
des mittelschweren Vierachswagens. Die Inbetriebnahme des
ersten Wagens ist auf Anfang 1941 vorgesehen.

Mit diesen grundsétzlichen Versuchen, einschliesslich denen
mit Trolleybussen, hofft die Stddt. Strassenbahn Ziirich ihren
Betrieb in den nichsten Jahrzehnten soweit zu verbessern und
zu verbilligen, dass sie ihrer Aufgabe, der Stadtbevdlkerung zu
dienen, noch besser gerecht werden kann als bisher. Die Wirt-
schaftlichkeit des Betriebes kann mit dem neuen Rollmaterial

um etwa 20 bis 30¢/, erhoht werden.

Die Erweiterung des Biirgerspitals Zug
Architekt DAGOBERT KEISER, Zug

In der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts erhielten auf
Grund privater Initiative eine Reihe von Hauptorten innerschwei-
zerischer Kantone stattliche Spitalbauten, so Zug, Schwyz, Alt-
dorf. Diese fiir ihre Zeit grossziigig angelegten Spitalbauten
enthielten neben den eigentlichen allgemeinen Krankenabteilungen
als wesentliche Bestandteile auch die sog. Pfrund-Anstalt. Die
Aufnahme in diese Spitdler war in erster Linie den Biirgern der
betreffenden Orte vorbehalten, wobei die Kranken der Kranken-
abteilung, und die alten, pflegebediirftigen Bilirger der Pfrund-
Abteilung zugewiesen wurden. Die Aufnahme der kranken Nicht-
biirger und Ortsfremder erfolgte anfangs nur soweit, als die
Krankenbetten von den Biirgern nicht in Anspruch genommen
wurden. Die Unterteilung des damaligen Spitalbetriebes be-
schrinkte sich einzig auf Trennung der Geschlechter in eine
ménnliche und eine weibliche Abteilung.

Abb. 3. Solarium auf dem neuen Bettenfliigel, Blick gegen Westen
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Im Lauf der Jahrzehnte zeigte sich dann die Notwendigkeit,
vermehrte Krankenabteilungen zu schaffen, womit man dazu
iberging, aus dem Spital die Pfriinder-Abteilungen auszuschei-
den, d. h. die Pfriinder in sog. Biirger- und Alters-Asyle zu iiber-
siedeln. Bis zu diesem Zeitpunkt waren im Spital eigentliche
chirurgische Abteilungen nicht vorhanden; die beziigl. Réumlich-
keiten beschrédnkten sich hochstens auf ein Verbandzimmer im
Zusammenhang mit der Apotheke. Der das Spital betreuende
Arzt wurde aus dem Biirger-Aerzte-Kreis gew#hlt, wobei perio-
dische Wechsel hdufig waren.

Erst im Anfang dieses Jahrhunderts gingen diese Spitiler
dazu iiber, Abteilungen fiir interne und fiir chirurgische Behand-
lung zu bilden, diese vor allem dort, wo der gewé#hlte Spitalarzt
auch chirurgisch titig war. Es wurde dann in diesen Abteilungen
ein sog. Operationsraum eingerichtet. Vorerst beschrinkten sich
die operativen Eingriffe auf mehr oder weniger einfache Fille;
die schwereren wurden den grossen Spitdlern, vor allem unserer
Universitidtsstddte zugewiesen. Die so geschaffenen Réume fiir
die operative Behandlung erwiesen sich in der Folge und weil
meistens abseits liegend, als unzuldnglich, und die tiichtigen
chirurgischen Spitaldrzte in diesen Anstalten verlangten die
Neu-Anlage von eigentlichen zentral gelegenen Operations-
abteilungen. Gleichzeitig erforderte der moderne Spitalbetrieb,
dhnlich den grossen Spitdlern, die Aufteilung in weitere Kranken-
abteilungen.

Wéhrend grosse Spitdler sich die Riumlichkeiten dieser
neuen Abteilungen, durch eigentliche, voneinander unabhingige
Neubauten beschafften, z. B. im Pavillon-System, mussten sich
die mittelgrossen in Riicksicht auf die zur Verfiigung stehenden
beschrédnkten Anlage- und Betriebs-Mittel auf Umbau- und Anbau
beschrédnken. Als gute und vorbildliche Losungen von Umbau
und Erweiterung mittelgrosser Spitalanlagen der Inner-
schweiz diirften die von Architekt Dag. Keiser in Zug
in den letzten Jahren projektierten und unter seiner
Bauleitung erstellten, das Biirgerspital Zug, das Kran-
kenhaus Schwyz und das Kantonspital Uri in Altdorf
genannt werden.

Abb. 9. Schnitte A-B und C-D, 1:400

Abb. 4. Die Anfahrten an der Riickseite des Spitals

drei Trakte liegt die zentrale Treppenanlage mit gerdumiger
Halle, Bettenlift und Personal- und Wischelift, so, dass auf
jedem Geschoss von einem Punkt am Lift aus die ganze Anlage
bis in den Hintergrund der Korridore, somit auch alle optischen
Rufsignale liberblickt werden. Diese klare Uebersichtlichkeit
ist ein grosser Vorzug der Gesamtanordnung. Der ankommende
Patient gelangt von der Vorfahrt (Abb.4 und 6) durch den
Haupteingang zur Anmeldung (Abb. 15, S. 235), dann iiber die
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den Erfordernissen des rationellen und modernen

Krankenhausbetriebes weitgehend gerecht geworden ist.
Der Entwurf ist hervorgegangen aus einem beschrink-
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ten Wettbewerb im Jahre 1933, den als Fachpreisrichter
die Architekten H. Weideli (Ziirich), J. Meier (Wetzi-
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kon) und A. Higi (Ziirich), sowie die Chefdrzte Dr.
Heller (Kantonspital Luzern) und Dr. Miiller (Kanton-
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spital Uri) beurteilt hatten!). Damals wurde auch die

Frage abgekldrt, ob die Erweiterung besser durch
Um- und Anbau oder aber durch einen Neubau an
anderer Stelle vorzunehmen sei. Mit Riicksicht auf
die erheblich hohern Kosten eines Neubaues empfahl das Preis-
gericht den Anbau eines Siidfliigels an das aus dem Jahre 1857
stammende, 1908 etwas modernisierte Biirgerspital, nach dem
preisgekronten Entwurf von Arch. Dag. Keiser und unter seiner
Leitung.

Wie den hier gezeigten Pldnen zu entnehmen, blickt die
Hauptfront des Altbaues gegen ‘Westen, die des Betten- -Fliigels
der Erweiterung dagegen gegen Siidwest, mit Aussichtsrichtung
auf den Pilatus. Ein kiirzerer Verwaltungs- und Operations-
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trakt erstreckt sich von der Riickseite des Altbaues gegen die
neue, an die Bergseite verlegte Zufahrt.
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Abb. 5. Gesamtbild aus Siidosten, Riickseite mit dem Operationsfliigel

Treppe oder den Bettenlift auf das ihm zugewiesene Geschoss
(Abb. 12 und 13); an der Siidecke liegt in jedem Geschoss ein
aussichtsreicher, heller Tagraum (Abb. 14); im {ibrigen ist die
Aufteilung den Grundrissen abzulesen. Sehr zweckméissig ist
die gesonderte Zufahrt zum tieferliegenden Wirtschaftshof an
der Riickseite des Altbaues, in unmittelbarer Ndhe der Zentral-
kiiche und der Vorratsrdume. Auf dem hier nicht gezeigten
2. Obergeschoss des Neubaufliigels ist die Wochnerinnen-Abtei-
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lung untergebracht, mit 20 Betten  in
5 Einer-, 3 Zweier- und 2 Viererzimmern
und 20 Bettchen in drei Sduglingszimmern,
nebst den nétigen Zubehdrrdumen. Im auf
dieser Hohe aufgestockten Altbaufliigel
liegen die geburtshilflichen Rdume, sowie
die der Aerzte und Schwestern usw. Im
Mittelbau fand eine Hauskapelle von 55 m?
Grundfldche und 4,70 m lichter Hohe Raum.
Auf dem 3. Geschoss liegt im Neubautrakt
die Allgemeine Frauenabteilung mit eben-
falls 20 Betten und einem Kinderzimmer;
der Altbau wurde nur noch auf der Ost-
seite hochgefiihrt zur Unterbringung von
14 Schwestern in 8 Einer- und 3 Zweier-
zimmern. Das Dachgeschoss endlich, Grund-
riss Abb. 11, sowie Abb. 3, dient als prich-
tiges Solarium, teils fest liberdacht, teils
durch bewegliche Storen abschirmbar. Als
nordéstlicher Windschutz wirkt eine Flucht
von Abstellriumen, in denen u. a.Reserve-
betten untergebracht
sind, die in zweck-
méssiger Weise und
auf kiirzestem Weg
iiber den Bettenlift
an die jeweils ge-
wiinschte Stelle in
die Krankenabteilun-
gen geschafft werden
konnen.

Baukonstruktionen

Dije Berechnungen
fiir die Eisenbeton-
arbeiten lieferte das
Ingenieur-Bureau A.
Wickart, Ziirich.

An den Neubaukor-
pern sind die &us-
sern Umfassungs- und
Raum-Trennwénde in
normalen Backstei-
nen; sie sind in ihrer
Stdrke nur soweit

Abb. 7. Erster Stock

Die Erweiterung des
Blrgerspitals Zug
Arch. DAG. KEISER, Zug

Abb. 6. Erdgeschoss

Alle Grundrisse 1 : 550

Altbauteile schraffiert.

(87 Neubauteile scnwarz
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Abb. 13. Treppen-Halle, vom Personen-Lift in den Korridor des Altbaues

bemessen, als sie zur Tragfdhigkeit der zu iibernehmenden
obern Lasten zu dienen haben. Fiir die Isolierung dieser Wénde
gegen Kilte, Wirme, Raum- und Trittschall wurden nach
Fertigstellung der Rohbaumauern Leichtbauplattenwénde in
Zellton aufgefiihrt. Die Bodenkonstruktionen sind Eisenbeton-
Hohlsteinkorperdecken. TUnter den in Felsenit-Mortel herge-
stellten TUnterlagsboden ist eine Glasseidenmatte eingelegt;
damit erhalten wir schwimmende Unterlagsbdden fiir die Auf-
nahme der Inlaid- und Gummi-Beldge, jene in sdmtlichen
Patienten-, Tag- und Verwaltungsrdumen, diese in den Korridoren
und den Vorpldtzen. In den Toilettenrdumen und Badzimmern
liegen Boden in Steinzeugplatten, die Wénde sind mit glasierten
Wandplatten bekleidet. Die Tragkonstruktion fiir die Operations-
rdume iiber dem Durchgang sind Stahl-Skelett und verkleidet,
aussen mit Backstein und innen mit Isolierplatten in Zellton.

Fiir moglichst gerduschlosen Betrieb der sanitidren Installa-
tionen ist dadurch Sorge getragen, dass sdmtliche Steig- und
Abfalleitungen in eigene Hohlrdume in den Kastenwinden zwi-
schen Korridor und Patientenzimmern verlegt wurden; die sekun-
dédren Leitungen zu den Toiletten liegen hinter den Isolierplatten,
desgleichen die umfangreichen Leitungsrohren fiir die elektr.
Schwach- und Starkstromleitungen. Ueberall ist dafiir gesorgt,
dass sédmtliche Installationsleitungen in den Wé&nden verdeckt
angelegt sind. Es ist das dadurch moéglich geworden, dass der
Architekt fiir die Ausfithrung der Rohbauarbeiten den Unter-
nehmern bereits die Werkpldne 1:20 aufgezeichnet zur Verfii-
gung stellen konnte. Darin sind an Hand der ausgefiihrten
Montageplidne alle Leitungen der Installationen vorher einge-
zeichnet worden.

Sowohl die Haupttreppe wie auch die Nebentreppe im Neu-
bau-Bettenfliigel sind freitragend in poliertem Kunststein. Eine
Isolation der Treppen gegen Tritt-Schall konnte erspart wer-
den, weil diese Treppenhduser durch Korridore und Vorpldtze von
den Patientenrdumen getrennt liegen. Die Wandbekleidungen
in den Krankenzimmern-, Tages- und Verwaltungsrdumen sind
Salubra- und Ombre Color-Tapeten, wogegen die Korridor-Winde
und Decken Oelfarbanstrich auf Calicotbespannung zeigen. Das
Erdgeschoss des Altbaues weist gegeniiber dem des Neubau-
korpers eine um 35 cm geringere Hohe auf. Sie ist im I. Stock
durch die Anlage einer 7 m langen, also sehr flachen Rampe
im Korridor gegen die septische Abteilung ausgeglichen. Die
Abdeckung sdmtlicher Dachfldchen erfolgte durch Rollband-
kupferbleche.

Die Gesamt-Baukosten der Spitalerweiterung betragen ein-
schliesslich Umgebungsarbeiten sowie Architekten-Honorar, Bau-
leitung und Baufiihrung Fr. 1305626,35

Der Voranschlag lautete auf Fr. 1206 000.—

Die Ueberschreitung im runden Betrag von 100000 Fr. ist
durch nachtriglich beschlossene Mehr-Ausfiihrungen am Neubau-
korper und vermehrten Ausbau im Altbau zuriickzufiithren. Im
Voranschlag waren fiir den Neubaukorper (ohne Spezialinstalla-
tionen) 55,10 Fr./m? eingesetzt ; dieser Betrag konnte eingehalten
werden.

Abb. 12. Korridor des neuen Bettenfliigels, vom Lift aus

MITTEILUNGEN

Der Albert-Kanal in Belgien, der noch kurz vor Kriegsaus-
bruch dem Betrieb iibergeben werden konnte, verbindet mit 127
km Linge Liittich an der Maas mit Antwerpen, bzw. mit dem
Meer. Durch den Juliana-Kanal ist der Zusammenhang mit dem
holldndischen Kanalnetz und Rotterdam geschaffen, durch die
Maas und Mosel mit den franzdsischen Wasserstrassenverbin-
dungen bis Nancy. In der Interessenzone des neuen Kanals liegen
die limburgischen Kohlenbecken mit rd. 20 Mio t heutiger Jahres-
forderung, die Eisen- und Industriegebiete des Ostens und die
Salinen von Nancy. Das Kanalsystem hat daher in seiner Bedeu-
tung als Verteilungsfaktor von Kohle und Industriegiitern vom
Meer bis weit in das Landesinnere, eine gewisse Aehnlichkeit
mit dem des Rheins. Dabei {iberragt aber der Albert-Kanal mit
seiner Transportfdhigkeit von 2000 t - Schiffen (100/12/2,8 m)
weit die des deutschen Mittellandkanals und der Rhein-Main-
Donauverbindung fiir ihre 1000 t-Kdhne und den Rhein-Herne-
Kanal mit Schiffsgrossen bis 1350 t. Der hohen Leistungskapa-
zitdt entspricht die Grosse der Arbeit. Die Kanalsohle hat in
einzelnen Sektionen eine Breite von 26 m bei einer gegen Kanal-
mitte von 3,50 m auf 5,00 m steigenden Wassertiefe, wodurch
die Kreuzung grosster Kdhne ermoglicht ist. Auf 15 km Lénge
musste der Kanal in Aufschiittungen gefiihrt werden, was Ddmme
von Talsperrencharakter zur Folge hatte. Anderseits waren Ein-
schnitte in ungiinstigstem Material mit Tiefen bis 65 m zu iiber-
winden. Der Hohenunterschied von der Maas bis Antwerpen be-
trdgt 56 m, der mittels einer Schleuse von 5,70 m und fiinf
Schleusen von je rd. 10 m Hubhohe iiberwunden wird. Sie sind
als Zwillingstyp von je 16 m Breite und 136 m Lé&nge bei 15 m
Troghohe und 4,25 m kleinster Wasserfiillung ausgebildet und
mit Stemmtoren abgeschlossen. Auf gleicher Fundamentplatte
liegt noch eine dritte Schleuse von 7,50 m 1. W. fiir die ortsiib-
lichen 600 t-Ké&hne. Die Zwillingsschleusen geniigen dem grossten
Kanalschifftypus und Schiffziigen von vier Kidhnen von 600 t
samt Schlepper. Fiir die Ueberfitlhrung der Komunikationen waren
39 Briicken notwendig, darunter vier ausschwenkbare im ant-
werpener Hafengebiet. — Da es leider nétig geworden ist, solche
Friedenswerke auch von militdrischen Gesichtspunkten zu beur-
teilen, so bleibt zu erwidhnen, dass der gewaltige Wasserweg
mit all seinen militdrischen Spezialvorkehrungen, neben seiner
hohen volkswirtschaftlichen Bedeutung, auch ein wichtiges
Element der belgischen Landesverteidigung gebildet hat.

Ueber die Bewaffnung von Jagdeinsitzern enthilt «Z.VDI»
1939, Nr. 41 einen Ueberblick von P. Madlener. Die Schnelligkeit
der Lageveridnderungen bei Luftkdmpfen erheischt eine grosse
Feuerdichte, eine mit einem einzigen Handgriff des Piloten-
Schiitzen beherrschbare Feuergebung und eine Zielvorrichtung,
die das Zielen zu einem Teil des Lenkens macht. Die Waffen
sind im Flugzeug starr so eingebaut, dass sich die Geschoss-
bahnen auf der vom Auge des Piloten ausgehenden Visierlinie
in «<Kampfentfernung» kreuzen. Das durch ein Reflexvisier (mit
in Sehrichtung gespiegeltem Kreiskorn) ermoglichte Zielen be-
steht also darin, das Flugzeug so zu stellen, dass fiir die Dauer
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Betrieb stehenden Wagen die gummigefederten Radsédtze SAB
(siehe Abb. 8) eingebaut. Die Blattfedern weisen ein selbst-
schmierendes Spezialprofil auf, und sind sehr angenehm in der
Wirkung. Sdmtliche mechanischen Einzelteile sind derart durch-
konstruiert und normalisiert, dass geringste Unterhaltkosten ent-
stehen; die Bolzen und Biichsen aller beweglichen Teile sind
oberfldchengehirtet.

Der eingebaute Nockenfahrschalter weist sechs Serie- und
fiinf Parallelfahrstufen und acht Bremsstufen auf. Die letzte
Bremsstufe ist die Notbremsstellung, bei der ausser den mit
Gegenstrom (600 V) gespeisten Motoren noch die vier Schienen-
Bremsen eingeschaltet, und mit belastetem Wagen Verzogerungen
bis zu etwa 3,5 m/sec? auf ebener Strecke erreicht werden. Die
Schienenbremsen konnen auch durch einen Notschalter unab-
héngig vom Fahrschalter betétigt werden. Die Akkumulatoren-
Batterie von 48 Zellen zu je 45 Ah wird durch den Kompressor-
Stromkreis verlustlos geladen und speist auch die Magnetspulen
der Tiirbetdtigung sowie die Signaleinrichtungen dazu. Die Be-
leuchtung enth&lt 20 Lampen zu je etwa 30 Watt, die Heizung
ist mit 2500 Watt fiir normale Félle ausreichend. Der Wagen be-
sitzt eine optische Signalanlage und akustisches Notsignal.

Die Fahreigenschaften des Dreiachsmotorwagens sind in der
Geraden und in den Kurven selbst vorziiglich, wéhrend die
Einfahrt in diese etwas weniger sanft ist als bei einem Vier-
achsmotorwagen. Infolge der parabelformigen Kurveneinldufe
ist dieser letztgenannte Unterschied allerdings nur wenig fiihlbar.
Da nur zwei eigentliche Tragachsen mit Motorantrieb ausge-
niitzt werden konnen, sind der Leistungsfdhigkeit des Dreiachs-
Motorwagens gewisse Grenzen gesetzt, sodass er fiir Linien mitt-
lerer Frequenz am wirtschaftlichsten wird.
Vierachsmotorwagen Reihe Ce i/, (vorl. Nr. 351)

Auf einigen Vorortlinien mit Steigungen bis zu etwa 60 ¢/,
die heute noch mit Zweiachsmotorwagen betrieben werden, hat
die Frequenz seit Jahren derart zugenommen, dass einerseits
das Rollmaterial dusserst beansprucht werden muss, anderseits
gerade die gute Frequenz einen besonders wirtschaftlichen
Strassenbahnbetrieb mit Grossraumwagen ermdoglicht. Aus den
Streckenverhéltnissen, der verlangten Zugsleistung (zwei An-
hédnger zu je 6 t Tara und 10t Brutto, spdter ein Grossraum-
Anhénger mit 7,5 t Tara und 15 t Brutto), sowie der angestrebten
Reisegeschwindigkeit von 18 bis 19 km/h ergibt sich, dass ein
Vierachsmotorwagen von rd. 17 t Tara und etwa 290 PS einstiin-
diger Motorleistung diesen Anforderungen in idealer Weise ent-
spricht. Mit Riicksicht auf die grosse in Frage kommende Fre-
quenz muss ein mindestens hundertplédtziger Wagen, davon 27
Sitzplédtze, vorgesehen werden, mit folgenden techn. Daten:

Tara — min. Adh.-Gewicht: 17000 kg.

Fahrgeschwindigkeit: normal — 36 km/h, max. 55 km/h,

Platzverhéltnisse: 27 Sitzplitze

73 Stehplitze

100 Plétze total.

Platzgewicht: 170 kg/Platz (geeignet zur Fiihrung von zwei
Anhéngewagen bis auf etwa 70 ¢/, Steigung).
Triebraddurchmesser: 720 mm.
Uebersetzung Motorwelle-Achse: 1 : 5,69.
Motorleistung: 4 < 72 PS — 288 PS einstiindig,
4 > 55 PS — 220 PS dauernd.

Abb. 2. Erweiterungsfliigel des Blirgerspitals Zug, aus Westen

Bremsen: Handbremse auf acht Bremsklotze wirkend; Mo-
torbremse als Betriebsbremse; Zweikammerluftbremse als Fest-
stell- und Reservebetriebsbremse; Elektromagnetische Schienen-
Bremse, vier Bremsklotze zu je 4000 kg Vertikalzugkraft, durch
alkalische Akkumulatorenbatterie betédtigt als Notbremse.

Die allgemeine Ausfithrung des Wagens entspricht den beim
Dreiachsmotorwagen angewandten Grundsédtzen. Die beiden Dreh-
gestelle der Spezialbauart SWS besitzen Achslager die nur durch
die Federn gefiihrt werden, der Wagenkasten ist durch eine
besonders giinstig konstruierte Wiege auf die Drehgestelle abge-
stiitzt. Die Réder erhalten die Gummifederung SAB die hier
besonders vorteilhaft wirkt, da Motoren der Tatzenlagerbauart
verwendet werden.

Die elektrische Traktionseinrichtung MFO enthélt eine elek-
tropneumatische Hiipfersteuerung mit 13 Serie-, 11 Parallel-
Fahrstufen und 16 Bremsstufen, die erlauben, die Fahrgeschwin-
digkeit vollkommen stosslos zu regulieren und die Adhésion in
allen Fiéllen ganz auszuniitzen. Dabei sind je zwei Motoren eines
Drehgestells dauernd in Serie geschaltet. Fiir die Anfahrt und
als letzte Geschwindigkeitserhhung wird die Shuntung der Mo-
torfelder angewandt. Am Hand-Steuerkontroller sind jeweils nur
die ersten und letzten Fahrstufen einer Gruppe gerastet, auf den
Bremsstufen dagegen alle Stufen, aber nur
schwach. Die Notbremsung wie die Betéti-
gung der Schienenbremsen erfolgt grund-

sédtzlich gleich wie beim Dreiachsmotor-

wagen. Die elektropneumatische Hiipfer-
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gruppe befindet sich auf der linken Wagen-
unterseite zwischen den Drehgestellen. Die
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Akkumulatorenbatterie besitzt 50 Zellen zu
je 60 Ah. Die librigen elektrischen Neben-
einrichtungen entsprechen der Ausriistung

des Dreiachsmotorwagens, einzig die Heiz-
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leistung wurde beim Vierachsmotorwagen
auf 3600 Watt erhoht.

Die Fahreigenschaften des Vierachs-
motorwagens sind allgemein als sehr gut
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bekannt und beliebt. Infolge der giinstigen
R Adhésionsverhidltnisse sowie durch die
) grosse Leistungsfiahigkeit ist der vorbe-
schriebene Vierachsmotorwagen berufen,
auf Linien mit stédrkster Frequenz und
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Neuer leichter Vierachser Nr. 401 der St.St.Z. — Tara 12 t, Platzgewicht 120 kg/Platz

unter schwierigsten Betriebsbedingungen
giinstige Ergebnisse zu erzielen. Die Inbe-
triebnahme des ersten Wagens erfolgt
gegen Ende 1940.
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Die Erweiterung des Biirgerspitals in Zug durch Arch. Dagobert Keiser, Zug

Abb. 14. Tagraum in der Siidecke des Neubaufliigels

eines Sekundenbruchteils jener Kreuzungspunkt auf das Ziel fallt.
Als Waffe iiberwiegt das Maschinengewehr mit seiner hohen
Schussfolge (in Deutschland vom Kaliber 7,9 mm); die Maschinen-
kanone (20 mm) dient fiir Angriffe mit Sprenggranaten auf
ausgedehnte Ziele (Bombenverbédnde) aus grosserer Entfernung.
Leuchtspurmunition macht selbst bei Tage die Geschossbahn
sichtbar. Die Kanonen werden meist in den Fliigeln oder im
Fahrgestell untergebracht; dagegen feuert die sog. Motorkanone
durch die hohle Luftschraubenwelle. Die Steuerung eines durch
den Propellerkreis schiessenden Maschinengewehrs geschieht, wie
1. ¢. durch Skizzen veranschaulicht, durch einen synchron mit
der Luftschraube umlaufenden, etwa einen Stossdraht betéti-
genden Nocken; ein leichter Druck auf den Schiesshebel am
Steuerkniippel 16st das Trommelfeuer aus. Die Bedingung,
dass der den Einzelschuss kommandierende Nockenhub stets
mit der selben, den Durchschuss erlaubenden Propellerstellung
zusammentreffe, verkniipft die minutliche Schusszahl Z mit
der minutlichen Drehzahl n bei zweifliigligem Propeller in
folgender Weise:

2
Z:Tn,i:—loderZOderB...

Nimmt, vom Beginn des Nockenhubes an gerechnet, der Ziind-
vorgang, das Wiederladen und -Verriegeln zusammen 7 min in
Anspruch, so betrdgt die darauffolgende «Wartezeit» t bis zum
nachsten Nockenhub in min:

1
tem o —T
Dat >0, ist notwendigerweise
2 1
z— = < =960 Schuss/min,

Fiir i ist die kleinste natiirliche Zahl zu wihlen, die bei der
vorgesehenen Hochstdrehzahl dieser Ungleichung noch geniigt.

Die pneumatische Fernauslésung der eingebauten, wahlweise
einzeln oder gemeinsam funktionierenden Waffen scheint zu
jener Vollkommenheit gediehen, die den Werkzeugen des Todes
heutzutage in so hohem Grade eignet.

Schweizerische Wirtschaftsdiagramme. Das «Bulletin SEV»
1940, Nr. 6 widmet, wie kiinftig alle Vierteljahre, eine Seite einer
von Ing. E.Egger besorgten graphischen Darstellung der zeit-
lichen Verdnderung wirtschaftlich bedeutsamer schweizerischer
Daten: Notenumlauf, Gold- und Devisenbestand der National-
bank, Devisenkurse, Zinssitze, Aktienindex, Giiter- und Personen-
verkehr der SBB, Ein- und Ausfuhr, Hotelfrequenz, industrieller
Beschiftigungsgrad, Bautétigkeit, Grosshandels- und Lebens-
kostenindex, Geburteniiberschuss usw. In einem drei Jahre (1937
bis 1939) zusammenraffenden Masstab ergeben sich teils heftig
schwankende «Oszillogramme», teils Linienziige von stetigerer
Tendenz; z. B. erweist sich die Kurve der Eheschliessungen als
eine bemerkenswert regelmissige Schwingung von ausgespro-
chener Halbjahresperiode. Die Diagramme bilden ein Tatsachen-
material fiir den nach Ursache und Wirkung fragenden Wirt-
schaftstatistiker; dem praktischen Geschiftsmann freilich kann,
zumal in unserer turbulenten Zeit, eine Verdffentlichung mit
vierteljihrlicher Phasenverschiebung nur noch einen mehr oder
weniger erfreulichen Riickblick gewihren.

Abb. 15. Die «Anmeldung» am Haupteingang

Die Haushaltungsschule der Sektion Ziirich des Schweiz.
gemeinniitzigen Frauenvereins am Zeltweg, die vor 42 Jahren
in einem frithern Miethaus an der Gemeindestrasse in Hottingen
eréffnet worden war, ist im Lauf der Jahre stdndig gewachsen.
Der heute aus vier Hiusern bestehende Gebdudekomplex hat nun
durch einen Um- und Neubau seine letzte Erweiterung erfahren,
fiir die Arch. Ad. Brim Pldne und Bauleitung besorgte und die
am 8. d. M. ihrer Bestimmung iibergeben worden ist. Die Schule,
die Lehrrdume und ein Internat mit 16 internen Lehrerinnen
besitzt, diente 1939 der stattlichen Zahl von 262 Schiilerinnen,
die hier zu Haushaltlehrerinnen und Hausbeamtinnen ausgebildet
werden. Die dem Architekten gestellte bauliche Aufgabe war
durch den Charakter des Bestehenden sowie durch baugesetz-
liche Bindungen verschiedener Art ausserordentlich erschwert.
Wir hoffen, die geschickte Losung dieses aussergewdohnlichen
Objekts unsern Lesern demnéchst in Grundrissen und Bildern
zeigen zu konnen.

Der belgische Tankabwehrgiirtel. Hierliber hat das belgi-
sche Landesverteidigungsministerium Angaben veroffentlicht,
die in «Ossature Métallique» vom April d. J., begleitet von zwei
Bildern, wiedergegeben werden. Das Hindernis besteht aus ein-
zelnen Elementen. Jedes zeigt die Form eines Gatters von bei-
liufig 3 m Breite und 2,5 m Hohe mit Verstrebungen, die es
rd. 4 m weit nach hinten abstiitzen; alles in Stahlprofilkonstruk-
tion. Die Elemente stehen auf Rollen, sodass sie leicht in Stel-
lung gebracht werden konnen, wo sie mittels Ketten usw. gegen-
seitig verspannt werden und feindwérts alsdann eine durch-
gehende vertikale Wand bilden. Seit September 1939 hat dieser
Giirtel aus Stahl eine Lidnge von 70 km erreicht, entsprechend
einem Gewicht von 36000 t. Trotz der grossen Winterkélte, an-
haltenden Niederschligen und teilweise sumpfigem Boden er-
reichten die Soldaten eine monatliche Bauleistung von 25 t/Mann.

Die landseitige Freilegung der Wasserkirche in Ziirich durch
den Abbruch des Wasserhauses ist gegenwdirtig in einem interes-
santen Stadium, indem die z. T. noch ziemlich gut erhaltenen,
bisher versteckt gewesenen schlanken Strebepfeiler zum Vor-
schein gekommen sind. Die dsthetische Frage dieser Wiederher-
stellung hat Peter Meyer anhand zahlreicher Pldne und Bilder
in Bd. 85, S.307# (1925) der «SBZ» erschopfend behandelt, worauf
verwiesen sei. Dort ist auch die heute in Ausfithrung begriffene
Losung dargestellt.

Der Energieabsatz der Bernischen Kraftwerke (Kander-
grund, Spiez, Miihleberg, Kallnach, Hagneck, Bannwil und Belle-
fontaine) hat im Jahre 1939 einen Rekord zu verzeichnen, indem
die Ausniitzung 95,1/, der verfiigharen Energie erreicht hat.

Personliches. Arch. Hans Hiéchler (Chur), der Sieger im
Kantonschul-Wettbewerb (vgl. S. 110* 1fd. Bds.), ist zum eidg.
Bauinspektor I. Kl. in Ziirich gewdhlt worden.

NEKROLOG

+ Fritz Tobler, Oberingenieur der Techn. Priifanstalten des
Schweiz. Elektrotechnischen Vereins ist, wie bereits gemeldet,
am 9. April d. J. im 58. Altersjahr nach schwerem Leiden aus
dem Leben geschieden. Er stammte aus Trogen, wWo er am
3. August 1882 als Sohn einer angesehenen appenzeller Familie
geboren wurde. Im sechsten Lebensjahr kam er mit seinen
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