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Umschau

Die Entfernung der Strassenbahnschienen in Stockholm. Als Ende
1967 in Schweden die Umstellung vom Links- auf den Rechtsver-
kehr vollzogen wurde, bot sich den Behorden die lingst erwartete
Gelegenheit, die Strassenbahnen durch Omnibusbetriebe zu er-
setzen. Dabei stellte sich das Problem der noch verbleibenden und
nicht mehr benétigten Schienen, die fiir alle iibrigen Verkehrsteil-
nehmer besonders bei Regen und Glatteis eine stdndige Gefahr dar-
stellten. Versuche, sie mit dem Strassenbelag zuzudecken, schlugen
fehl, denn innert kiirzester Zeit brach die Decke, und die Schienen
waren wieder frei. Die Stadtbehdrden suchten also nach einer Me-
thode, welche die schnelle Entfernung der Strassenbahnschienen bei
geringer Stérung des Verkehrs und bei niedrigen Kosten ermdglichen
sollte. Besonders schwierig war das Unterfangen in Stadtmitte, wo die
Schienen auf einem Betonunterbau befestigt waren, der dusserst hart
und verwittert war. Verschiedene Methoden wurden versucht; man
entschloss sich letzten Endes fiir den Vorschlag einer Firma, die sich
auf das Sdgen von Beton und Baumaterialien spezialisiert hatte. Diese
entwickelte und baute eine Maschine zu diesem Zweck. Sie besteht
im wesentlichen aus einem auf den zu entfernenden Schienen laufenden
Fahrzeug mit Eigenantrieb, welches mit zwei elektrisch angetriebenen
Sdgeeinrichtungen versehen wurde. Verwendet wurden zwei Diamant-
Trennscheiben von 500 mm Durchmesser, welche auf getrennten
Spindeln, je von einem Elektromotor angetrieben, befestigt wurden.
Die Schnitt-Tiefe liess sich entsprechend der verwendeten Schienen und
deren Befestigungsart zwischen 120 und 180 mm verstellen, so dass
der Beton bis auf die unter den Schienen angebrachte Isolierung
durchgesédgt werden konnte. Die Anordnung der Trennscheiben wurde
so gewahlt, dass das linke Blatt etwas ausserhalb der linken Schiene
schnitt, wihrend das rechte neben der Innenseite der rechten Schiene
angesetzt wurde. Nach einem ersten Durchgang wurde die Maschine
um 180° gedreht, um die andere Seite durchzutrennen. Die Quer-
verbindungen zwischen den Schienen wurden mitgeschnitten, die
Schienen in der Lange getrennt und nachher einfach ausgehoben.
Nach Entfernung der Schienen verblieben in der Strasse nur schmale,
sauber geschnittene Kanéle, welche sich mit geringen Kosten und Zeit-
aufwand ausfiillen liessen. Die giinstigste Vorschubgeschwindigkeit
fir die Schneidarbeiten wurde mit rund 25 m/h ermittelt. (Nach einem
Beitrag in der «Industrial Diamond Review», Bd. 29, H. 342, Mai
1969). DK 625.46:625.143

Automatische Briefverteilanlage. In Braunschweig nahm die
Deutsche Bundespost kiirzlich das grosste automatische Briefver-
teilamt Deutschlands in Betrieb. Zu dieser AEG-Telefunken-Lie-
ferung im Werte von etwa 5 Mio DM gehoren unter anderem
19 Codierplatze, ein Vorverteil-Rinnensystem fiir elf Richtungen,
automatische Stapel- und Verbindungseinrichtungen, drei Verteil-
maschinen sowie elektronische Zuordner. Durch mehrfaches Aus-
nutzen der Verteilficher konnen in Braunschweig iiber 60 000
Briefsendungen stiindlich auf fast 1000 Richtungen automatisch
verteilt werden. In dieser neuen Briefverteilanlage werden die
lesegerecht geordneten und gestempelten Briefsendungen in so-
genannte Abschnittsforderer eingelegt. Von hier aus gelangen sie
iiber Forderstrecken zu den Codierplédtzen. Hier tastet der Co-
dierer die Postleitzahl oder einige Buchstaben des Strassennamens
in eine Tastatur ein. Der elektronische Codierzuordner ermittelt
die Kennung, die dann der Sendung mit lumineszierender Farbe
aufgedruckt wird. Er entscheidet auch, in welche Vorverteilrinnen
die Briefe gelangen sollen. Von den Vorverteilrinnen aus erreichen
die Sendungen iiber Zwischenstapler die eigentlichen Verteil-
maschinen. Die Abtasteinrichtung am Eingang jeder Verteil-
maschine erkennt die lumineszierende Codierung und gibt die In-
formation an einen elektronischen Verteilzuordner. Der Verteil-
zuordner ermittelt daraus, in welches der 100 Facher einer der
drei Verteilmaschinen der Brief gelangen soll. Die Verteilfdcher
werden nach einem Plan geleert, der genau auf die Verkehrsmittel
wie Bahn, Nachtflugnetz usw. abgestimmt ist. DK 656.872.122.1

Schweizerische Vereinigung fiir Gesundheitstechnik (SVG).
An der 54. Generalversammlung der SVG, am 14. Mirz in
Payerne, erstattete Prisident W. Hess, Gesundheitsinspektor der
Stadt Ziirich, Bericht iiber das vergangene Geschaftsjahr. Die
am 3. Mai 1968 in Fribourg durchgefiihrte Tagung «Schallschutz
im Hochbau» stiess auf grosses Interesse und wurde von rund
200 Teilnehmern besucht. Grossen Anklang fand die Tagung
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«Lagerung und Umschlag fliissiger Brenn- und Treibstoffe» in
Ziirich vom 18. und 19. Oktober. Uber 400 Teilnehmer folgten
den Ausfiihrungen der Referenten. Auch dieses Jahr hielt der
Mitgliederzuwachs an. Mit Freude kann festgestellt werden, dass
63 Eintritten nur 7 Austritte gegeniiber stehen. Verschiedene
Kommissionen wirkten vorbereitend auf die Fachtagungen und
schufen damit die Grundlage fiir neue Entwicklungen auf den
Gebieten der offentlichen Hygiene. Im Jahre 1969 werden zwei
Tagungen, jeweils ergénzt durch eine Fachausstellung, durchge-
fiihrt: am 6. und 7. Juni im Kursaal Bern «Der Kran-
ken- und Verletztentransport als aktuelles Problem» und am
13. und 14. November in den Riumen der Mustermesse Basel die
Bider-Tagung. Um den Immissionenschutz zu fordern und zu ver-
einheitlichen, fasste die Generalversammlung folgende Resolu-
tion: «Die Schweiz. Vereinigung fiir Gesundheitstechnik ist iiber
die laufende Zunahme der Immissionen in unserem Lande be-
sorgt. Die Luftverunreinigung in Stddten und Industriegebieten
nimmt nach Ansicht der Fachleute zu. Wean diesbeziiglich in
der Schweiz auch noch keine beidngstigenden Verhiltnisse herr-
schen, ist doch angezeigt, dass man sich auf Bundesebene inten-
siver mit den Fragen des Immissionsschutzes beschiftigt. Die heu-
tige Losung der Behandlung von Immissionsklagen in Gemeinden,
Kantonen und auf Bundesebene ist zu umstdandlich und unein-
heitlich; vielerorts fehlen auch die entsprechenden Fachstellen.
Die SVG erachtet die Schaffung eines Bundesamtes fiir Immis-
sionsschutz und eine Vereinheitlichung der Gesetzgebung als drin-
gend.» DK 061.2:628

Vom Stand der Bahmelektrifikation in Polen berichtet der
Internat. Fisenbahnverband folgendes: Im Jahre 1936 nahm die
elektrische Zugférderung in Polen ihren Anfang, und zwar mit
zwei elektrisch betriebenen Strecken von Warschau nach Otwock
und Prouzkow. Wenn auch kurz vor dem Zweiten Weltkrieg
bereits 112 km Strecken elektrifiziert waren, so war bei Kriegs-
ende von den entsprechenden Anlagen nichts mehr vorhanden.
Im Jahre 1946 musste mit der Elektrifizierung des Netzes vollig
neu begonnen werden, und sie erreichte erst 1958 den Staad von
1939. Im Jahre 1961 wurden 1212 km Strecken elektrisch mit
3-kV-Gleichstrom betrieben, 1965 waren es 2227 km uzd am
1. Januar 1968 schliesslich 2900 km = 12,49 % der Gesamt-
Streckenldnge des Netzes. Auf dem elektrifizierten Teil des Netzes
werden 41,3 % des Personen- und 25,3 % des Giiterverkehrs ab-
gewickelt, Die Elektrifikation schreitet weiter voran, und es wird
geplant, bis zum Jahre 1980 insgesamt 6000 Streckenkilometer zu
elektrifizieren, das sind 23 % des Netzes. Auf diesem Streckenteil
werden 75 % des Verkehrs abgewickelt. Fiir die restlichen 25 %
des Verkehrs wird Diesel-Zugforderung vorgesehen. Es ist be-
absichtigt, insbesondere die Elektrifikation der «Kohlenroute» von
Tarnowskie Gory nach Gdynia, d.h. von den Kohlengruben in
Schlesien bis zur Ostseekiiste, zu beenden sowie die Verbindungen
von Schlesien nach Lublin und Warschau iiber Radom und Debin
7u elektrifizieren. Die Arbeiten sind auf dem Streckenabschnitt
Poznan—Wroclaw bereits im Gang. DK 621.331 (438)

Personliches. Das Ingenieurbiiro Wolfgang Jacobsohn, dipl.
Ing. ETH, SIA, fiir Hoch- und Briickenbauten, hat als Teilhaber
Kiro Vikovski, dipl. Ing. SIA, in seine Firma aufgenommen, die
nunmehr unter dem Namen Jacobsohn & V<ckovski, dipl. Inge-
nieure SIA, Ingenieurbiiro fiir Hoch- und Briickenbau, weiter-
gefiihrt wird. DK 92

Eine automatische, temperaturgeregelte Rauchabzugsklappe
wurde kiirzlich von der britischen Firma William J. Cox Ltd.,
London Road, Tring, Herfordshire, auf den Markt gebracht.
Es handelt sich dabei um eine aus PVC-Drahtschichtstoff be-
stehende, gewolbte Dachluke, die auf einem abgeschrigten Rah-
men mit Scharnieren befestigt ist. Im geschlossenen Zustand wer-
den zwei starke Federn zusammengedriickt. Bei einer Temperatur
von 72°C schmilzt eine Verbindung ab und die Federn o6ffnen
sofort die Klappe um 110 °, so dass Rauch und Dunst unge-
hindert abziehen konnen und die horizontale Flammenausbreitung
eingeschrankt wird. Die unter der Bezeichnung «Pyrovent» ste-
hende Klappe wurde so bemessen, dass sie auch unter Belastung
durch Schnee wund Wind richtig arbeitet und in gedffneter
Stellung einrastet. Eine eingebaute Vorrichtung erlaubt die Funk-
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tionspriifung ohne Abschmelzen der Verbindung. Es kénnen auch
andere Vorrichtungen zum Auslésen der Federn angebracht wer-
den. DK 614.848:624.024.92

Internationale Flugsicherungszentrale in Maastricht. Am
19. Dezember 1968 wurde in Briissel zwischen der Europiischen
Organisation zur Sicherung der Luftfahrt (Eurocontrol) und dem
Firmenkonsortinm AEG-Telefunken, Bundesrepublik Deutsch-
land, Compagnie Générale de Télégraphie sans Fil S. A. (CSF),
Frankreich, und Plessey Radar Ltd., Grossbritannien, ein Vertrag
liber die technische Ausstattung der ersten automatisierten Flug-
sicherungszentrale der Eurocontrol in Maastricht, Niederlande, un-
terzeichnet. Das Projekt lauft unter dem Namen «Maastricht
Automatic Data Processing and Display System (MADAP)». Der
von der Eurocontrol erteilte Grossauftrag im Gesamtwert
von rund 48 Mio DM sieht die Lieferung und Installation der
elektronischen Rechner- und Sichtgerite fiir die Flugsicherungs-
zentrale Maastricht einschliesslich der «Software» vor. Die Flug-
sicherungszentrale Maastricht wird zur Luftverkehrskontrolle im
oberen Luftraum iiber den Léndern Bundesrepublik Deutschland,
Belgien, Niederlande und Luxemburg dienen. Sie wird die tech-
nisch fortschrittlichste Einrichtung dieser Art in Europa sein.
DK 629.139

100 Atomkraftwerke in den USA. In Kiirze wird in den USA
das 100. Kernkraftwerk in Auftrag gegeben. Damit wird die
installierte elektrische Leistung aus Kernkraftwerken in den Ver-
einigten Staaten rund 72 000 MW betragen. Dies ist mehr als
die gesamte Produktionskapazitit, iiber welche die USA im Jahre
1950 verfligten. DK 621.039.5

Nekrologe

1 Robert R. Barro ist am 21. Februar einem Herzschlag er-
legen. Noch frohgemut hatte er in Kloten das Flugzeug nach
Miinchen bestiegen, doch sollte ihn der bevorstehende Start in
einem ganz anderen Sinne an sein Ziel bringen. Der so plotzlich
verstorbene Architektenkollege entstammte viterlicherseits einer
urspriinglich italienischen Familie, die seit Generationen in Genf
anséssig ist. Am 11. Juni 1910 kam Robert R. Barro in der
Rhonestadt zur Welt. Sein Vater und ein Onkel waren im Bau-
gewerbe titig, was fiir den Werdegang des Heranwachsenden nicht
ohne Einfluss war. Sein Wesen prigte aber auch deutlich die
Mutter, welche als Lehrerin dem kiinstlerisch begabten Sohn, zu
dessen Anlagen auch Musikalitdt zidhlte, ein ungewohnliches Mass
an Kulturgut und Bildung vermittelte. Die Vorfahren beider Eltern
fihlten sich den Glaubenslehren der Waldenser und der Hu-
genotten verbunden. Wiahrend der langen Genfer Schulferien
konnte der junge Barro vielfach auf Familienreisen in Frankreich
seiner Freude am Zeichnen und Malen nachleben. Auch in spi-
terer Zeit hat er stets mit grossem Interesse die Entwicklung der
(modernen) Malerei verfolgt.

Zwei Architektursemester verbrachte R. R. Barro bei Pro-
fessor Bestelmeyer in Miinchen. Mit seinem Schlussdiplom an
der ETH erhielt er die Silbermedaille. Anschliessend wirkte er
wahrend dreier Jahre als Assistent von Professor O. R. Salvisberg.
In seiner anfinglichen Berufspraxis befasste sich Architekt Barro
mit kleineren Wohnbauten, teils auch in Zusammenarbeit mit
der Vereinigung fiir Innenkolonisation. Diesen widmete er sich
mit grosser Sorgfalt, wobei er sich eine #usserst rationelle Bau-
weise zur besondern sozialen Aufgabe stellte. Barro beteiligte
sich an vielen Wettbewerben. Einen ersten Preis erhielt er in
Genf (La fontaine de Cornavin), einen zweiten im grossen Wett-
bewerb fiir die Ziircher Seeufergestaltung (SBZ 1937, Bd. 110,
S. 243). Verschiedene zweite Preise und weitere Auszeichnungen
wurden ihm auch in Schulhauswettbewerben zuerkannt. Mit be-
scheidenen Mitteln gelang es ihm, im Auftrag der Handelszentrale
der schweizerischen Beteiligung an einer Industriemesse in Bar-
celona eine besondere kiinstlerische Note zu verleihen. Weitere
Messebeteiligungen gestaltete er in Lyon, Paris und Mailand.

Das bauliche Schaffen Robert Barros lasst sich nicht leicht,
und von Ziirich aus schon gar nicht iibersehen. Es besteht vor-
wiegend aus FEinfamilienbauten, auch Ferienhdusern, die sich
weitherum im Lande verteilen. Man hitte sie u.a. auch in den
Kantonen Wallis, Freiburg, Aargau und Ziirich zu suchen. N#chst
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der Stadt Ziirich baute er in Ring-
likon und Kilchberg, wo er auch
mit dem Werkgebiude der Ge-
meinde beauftragt wurde. Unvoll-
endet blieb die stddtische Fried-
hofanlage in Ziirich-Leimbach.

Gesundheitliche Storungen zwan-
gen Barro, sich wihrend der letz-
ten Jahre zu schonen, d. h. die
mit dem heutigen Bauen verbun-
denen Belastungen zu reduzieren.
Dies fithrte in anderer Richtung
zu besonderer Auswirkung: Seine
scharfe Intelligenz, die ihn bei-
spielsweise ein Projekt in dessen
Vorziigen und Nachteilen {iber-
aus rasch und treffsicher erkennen
liess, gepaart mit einem fast en-
zyklopddischen Wissen, befihigte
ihn nebst einem hervorragenden
Gedaichtnis in besonderem Masse
zur Architekturkritik. In dieser
Eigenschaft war er wihrend mehrerer Jahre fiir die SBZ als Mit-
arbeiter titig. Freilich mussten wir anfinglich sein mitunter
herbes Urteil eher etwas mildern. Doch spricht es fiir sein Ein-
fiihlungsvermégen in eben diese kritisch-analysierende Aufgabe,
dass Robert R. Barro mehr und mehr auch das Positive —
neben den meist mitvorhandenen Schwichen eines architektoni-
schen Werkes — zu wiirdigen und damit eine aufbauende Betrach-
tungsweise zu verbinden wusste. Dies galt auch fiir Buch-
besprechungen, wobei sich der Leser auf Barros Beurteilung
verlassen und ein einsichtiger Verleger niitzliche Schliisse ziehen
konnte. Fiir eine belgische Zeitschrift orientierte er als Korrespon-
dent iiber schweizerisches Bauen. Auch einige bedeutende Pro-
duzenten der Bauwirtschaft zogen den Verstorbenen publizistisch
bei. Seine letzte Reise wollte er im Dienste der Swissair unter-
nehmen.

Barros Eigenart, zu der auch gewisse, nicht eben leicht an-
zunehmende Charakterziige gehorten, mochte den gegenseitigen
menschlichen Zugang im einen und andern Fall eher erschweren.
Dennoch lohnte es sich, iiber solche Barrieren hinwegzukommen.
Er vergalt es mit Vertrauen und kollegialer Hilfsbereitschaft.
Der plotzliche Verlust hat uns inne werden lassen, was er uns
wirklich bedeutete, und dies gibt uns Anlass, unseres Mitarbeiters
R. Barro in Dankbarkeit zu gedenken. Gaudenz Risch

ROBERT R. BARRO
Dipl. Arch.

1910 1969

T F. E. Lawaczeck, Prof. Dr.-Ing., ist am 20. Januar 1969
in Pocking, Oberbayern, im hohen Alter von 88 Jahren sanft ent-
schlafen. Der Heimgegangene ist vor allem durch sein Buch
«Turbinen und Pumpen» (Berlin 1932, Springer Verlag) sowie
durch seine epochemachenden Versuche mit schnelldufigen Tur-
binen fiir das schwedische Kraftwerk «Lilla Edet»> bekannt ge-
worden. Es ist ein Abschnitt aus der Turbinengeschichte, wenn
im Vorwort des Buches der Entwicklungsstand von 1922 wie
folgt gekennzeichnet wird:

«Bei den Vorarbeiten fiir «Lilla Edet» hatte sich heraus-
gestellt, dass keine auf dem Markt befindliche Turbine geniigte.
Anstatt Einheiten von 10 000 PS, die die Koniglich Schwedische
Wasserfalldirektion verlangen musste, um die grosse Wassermenge
in dem verhéltnisméssig engen Bett erfassen zu konnen, boten
die Firmen Grossen von hochstens 6000 PS an. Es fand sich
keine Firma in der ganzen Welt, die dariiber hinausgehen wollte,
wenigstens nicht bei Anwendung einer Einradturbine. Eine Dop-
pelturbine aber musste viel teurer werden und schlechteren Wir-
kungsgrad abgeben. Professor Kaplan und ich dagegen erkldrten
unabhéngig voneinander, dass von der technischen Seite kein
Grund zu jener Beschrankung vorliege und dass mit Sicherheit
10 000 PS erreicht werden konnten. Kaplan fand eine schwedische
Firma, die das Wagnis fiir ihn iibernahm. Ich fand keine, musste
vielmehr die Garantien und das Wagnis personlich iibernehmen.
Denn die mir nahestehende Neumeyer Turbinen AG., die in-
zwischen in den Besitz der Gutehoffnungshiitte iibergegangen war,
lehnte es ab, meine Turbine in so grosser Abmessung zu bauen.
Es war ein Durchmesser des Laufrades von 6 m notig, womit
die Turbine zu der Zeit bei weitem die grosste der Welt war.
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