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licherweise sind die Spannungen im lastfernen Steg etwa gleich gross
wie im lastnahen, obwohl die Torsion fiir den ersteren doch eine
Entlastung bringen sollte. Der lastferne Steg wird — wie sich spéter
noch zeigen wird — stdrker beansprucht, als nach der Theorie zu er-
warten ware.

In Bild 12 sind die Biigelspannungen des stark auf Torsion be-
anspruchten Trégers BM 2 aufgetragen. Im lastnahen Steg iiber-
wiegen die Torsionsschubspannungen; trotzdem ist der generelle
Verlauf der gemessenen Spannungen &hnlich wie beim Vorwiegen der
Querkraft-Schubspannungen, d.h. die tatséchlichen Spannungen ver-
laufen wiederum etwa um den Betrag von 7 gegeniiber der theore-
tischen Linie verschoben. Im lastfernen Steg hingegen steigen die
Biigelspannungen nach der Rissbildung steiler an als die theoretischen
Spannungen, was wiederum auf die bereits erwihnte stirkere Bean-
spruchung dieses Steges zuriickzufiihren ist. Schluss folgt

Rationalisierung im Spenglergewerbe
DK 696. 121

Es ist bekannt, dass der Schweizerische Spenglermeister- und
Installateurverband (SSIV) schon seit einiger Zeit seine Mitglieder ein-
dringlich auf die Notwendigkeit der Rationalisierung ihrer Arbeiten
aufmerksam macht. Er tut dies in enger Zusammenarbeit mit der
Industrie (z.B. mit den Firmen Georg Fischer in Schaffhausen und
von Roll, Gerlafingen) mit dem Ziel zweckmissiger und rationeller
Vereinfachung der bisherigen iiberholten Montage-Methoden in der
sanitdren Installation; er tut es aber auch auf dem Gebiet der Speng-
lerei. In diesem Zusammenhang ist in der Generalversammlungs-
Nummer der Fachzeitung dieses Berufsverbandes aus der Feder seines
Zentralprésidenten, der zugleich Prisident der Technischen Kom-
mission fiir das Spenglergewerbe ist, a. Nat.-Rat Car/ E. Scherrer,
dipl. Spenglermeister in Schaffhausen, ein Aufsatz verdffentlicht
worden, der sich mit Rationalisierungs-Moglichkeiten auch auf dem
Gebiet der Spenglerei befasst. Sein Inhalt verdient die Aufmerksam-
keit weiterer Fachkreise, weshalb hier auf diesen in Form einer Zu-
sammenfassung hingewiesen werden soll.

Die Verwendung von Leichtmetall und Kunststoffen hat im Speng-
lergewerbe keine einschneidenden Verdnderungen mit sich gebracht.
Beide Materialien haben sich in den Kreis der bisherigen Tétigkeit
eines Spenglerbetriebes eingefiigt. Tiefgreifender konnte sich das Merall-
kleben auswirken. Von hier her wiren Umwilzungen auf dem Gebiet
der Blechverbindungen denkbar, indem das Nieten, Loten und
Schweissen von Blechen kiinftig durch das Metallkleben abgeldst
werden konnte. Doch soweit sind wir noch nicht!

Dagegen hat die Gesraltung moderner Bauten, hat der kubische
Flachdachbau tiefergreifende Verinderungen bewirkt, als man sich
dies so obenhin vorstellt. Die beim Steildach (Satteldach) benétigte
und meistens verwendete halbrunde Dachrinne fillt dabei vollstandig
weg. An ihre Stelle treten, im Zusammenhang mit einer jetzt meistens
ausgefiihrten niedrigen Briistungsmauer um den ganzen Dachrand
herum, in ausgesprochenem Masse Winkelbleche, Mauerabdeckungen,
Dilatationsleisten und teilweise Putzstreifen. Hinzu kommt in vielen
Fillen die Ausfiihrung der Kiesklebe-Bedachung durch den gleichen
Spenglermeister, der auch die Spenglerarbeiten ausfiihrt. Diese Zu-
teilung beider Arbeitsgattungen an ein und dieselbe Ausfiihrungs-
Firma ermoglicht eine weitaus bessere Koordination der beiden
sehr wichtigen Arbeitsginge, welche fiir den Bauherrn und Architekten
das in den meisten Fillen so sehr ersehnte und notwendige «Dach iiber
dem Kopf» und damit die Fertigstellung des Rohbaues bedeuten.
Schon darin liegen Rationalisierungs-Maglichkeiten, ebenso solche des
beschleunigten Baufortganges.

Noch bedeutendere derartige Moglichkeiten werden jedoch fiir die
Ausfiihrung der eigentlichen Spenglerarbeiten gezeigt. Es miissen dabei
allerdings drei Voraussetzungen erfiillt werden, die sich wie folgt zu-
sammenfassen lassen. Es muss verlangt werden: 1. Eine weitgehende
Normierung der fiir die Spenglerarbeit in Frage kommenden Baumasse.
2. Eine bedeutend genauere Arbeit aller an der Rohbauausfiihrung be-
teiligten Handwerker, welche vor dem Spengler am Bau titig sind.
3. Eine rationelle und arbeitssparende Vorbereitung sowie eine rasche
Montage der Spenglerarbeit.

I. Normierung. Vereinheitlichte Hohe und Stirke des Mauer-
werkes der Briistungsmauern der Dachumrandung wiirde auch eine
Vereinheitlichung der Abwicklungen der dazugehdrenden Winkelbleche
und Mauerabdeckungen ermoglichen. Allerdings miissten sich diese
Masse den in der Spenglerei traditionell verwendeten Abwicklungen
anpassen, die bekanntlich abhingen von der ohne Rest teilbaren
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Tafel- oder Bandbreite des Bleches von 1,00 m. Wiirde diese Forde-
rung erfiillt, dann wire es ohne weiteres méglich, Blechprofile mit
diesen Standard-Massen an Lager zu legen, wie bisher die iiblichen
Halbrund-Rinnen verschiedener Abwicklungen. Die Vorteile einer
solchen Lagerhaltung liegen auf der Hand.

2. Genauere Arbeit bei der Ausfiihrung der Arbeiten am Rohbau.
Diese Forderung richtet sich eindeutig an die Adresse des Baumeisters,
seines Poliers und seiner Maurer. Wenn wir geméss 1. normieren wol-
len, dann ist eine auf den Zentimeter exakt erstellte Briistungsmauer
eine unabdingbare Voraussetzung! Sie muss zudem tadellos im Blei
und schnurgerade sein. Sind diese Forderungen erfiillt, dann kann auch
der Spengler rasch und termingemiss auf der Baustelle erscheinen
(weil er nicht zuerst die Masse holen und dann seine Arbeit diesen ent-
sprechend noch zurichten muss!) und seine Montage in einem Zug
iiberraschend schnell ausfithren. Das Resultat einer solchen Arbeit
wiéren zudem noch billigere Preise.

3. Rationelle Vorbereitung und Montage. Diese wurde schon unter
2. teilweise beschrieben, um zu begriinden, weshalb die Rohbau-
Arbeiten massgenau und exakt ausgefiihrt werden miissen. Es kommt
aber noch eine weirere Moglichkeit hinzu. Die moderne Technik hat
auch auf dem Gebiet der Spenglerei-Maschinen Fortschritte gemacht.
So werden heute z.B. Abbiege-Maschinen geliefert, welche die Her-
stellung von Blechprofilen in Lidngen von 6,00 m ermdglichen. (Bisher
gingen die gebrduchlichen Maschinen nur bis zu Nutzlingen von
2,00 m.) Langen von je 6,00 m machen das miihsame und zeitraubende
Zusammensetzen der 2,00 m-Stiicke tiberfliissig und bedeuten deshalb
eine sehr spiirbare Einsparung an Arbeitszeit. Das Zurichten in der
Werkstatt wird auf ein Minimum reduziert, was eine ganze Reihe von
Vorteilen bietet, auf die hier nicht im einzelnen eingegangen werden
kann. Ein Ergebnis dieser Methode bestiinde in der Vervielfachung
der Leistungsfahigkeit eines jeden Spenglerei-Betriebes, ganz beson-
ders dann, wenn er die 6,00 m-Elemente von einem Halbfabrikate-
Lieferanten fertig zugerichtet beziehen kénnte.

Der Gesamtaspekt, der hier gezeigt wird, bedarf der sorgfiltigen
Priifung durch alle Beteiligten. Architekt, Bau-Unternehmer und
Spenglerei-Fachmann miissen auf alle Fille bei der Verwirklichung
der gemachten Wiinsche eng zusammenarbeiten. Vor allem sollte der
Architekt schon in einem friihen Stadium seiner Planung den Spengler-
meister beiziehen, um mit diesem alle auftauchenden Einzelheiten ab-
zukldren. Wenn dann am Rohbau noch exakte Arbeit geleistet wird,
sollten die dargestellten Rationalisierungs-Moglichkeiten ihr Ziel er-
reichen: Senkung der Kosten der Spenglerarbeiten und deren termin-
gerechte Montage, daneben erst noch die Einsparung kostbarer Arbeits-
krifte.

Adresse: Schweiz. Spenglermeister- und Installateur-Verband, 8023
Ziirich, Postfach.

Diesel-elektrische Lokomotive
hoher Leistung fiir die SNCF px 625.282-633.6

Wihrend die Franzésischen Nationalbahnen (Société Nationale
des Chemins-de-fer Francais, SNCF) fiir ihre Hauptlinien Diesel-
elektrische Lokomotiven mit Motorleistungen bis zu 2650 PS in
grosserer Zahl in Dienst gestellt haben, forderten sie gleichzeitig die
Entwicklung von Einheiten grosserer Leistung. So entstand die
Diesel-hydraulische Lokomotive mit einer grossten Motorleistung von
4800 PS, die in Heft 32 des 82. Jahrgangs, S. 559-561, beschrie-
ben worden ist. Die sehr sorgfiltige Durchbildung aller Einzelheiten
in Verbindung mit der hydraulich-mechanischen Leistungsiibertra-
gung ergab eine so starke Gewichtsverringerung, dass die Anwendung
von zwei zweiachsigen Triebdrehgestellen moglich wurde.

Nun ist dieser bemerkenswerten Ausfiihrungsart eine Diesel-
Lokomotive von gleicher maximaler Motorleistung nachgefolgt, bei
der aber die Leistung elektrisch auf die Triebachsen tibertragen wird.
Obwohl sich bei dieser Antriebsart ein wesentlich grosseres Dienst-
gewicht ergibt und deshalb zwei dreiachsige Triebdrehgestelle ver-
wendet werden miissen, wurden offenbar die Vorteile der elektrischen
Leistungsiibertragung derart hoch eingeschiitzt, dass man sich zu dieser
Bauart entschloss. Der von der Société Générale de Constructions
Electriques et Mécaniques Alsthom hergestellte Prototyp weist
ein Dienstgewicht von 114 t auf, was eine Achslast von 19 t ergibt.
Eine Beschreibung findet sich in «The Engineer» vom 9. Oktober 1964.

Das Bemerkenswerte dieser Neukonstruktion besteht in der
elektrischen Leistungsiibertragung, die dadurch gekennzeichnet ist,




[+, 1744
NN L\i
RS =  \GA W\\\\\\\\\\\\\\\\\\\gfl
AN ] A\ A Y

V
W

AT

i

Ry

3216

g =

SENN Y
Z%ZZZ%Z?ﬁz%ﬁzzﬁﬁz?ﬁz?ﬁﬂzﬁzzﬂz!

4

Bild 2. Drehstromgenerator mit konzentrischen Rotoren, Schnitt 1:18

dass zuerst Drehstrom von hoherer Frequenz erzeugt und anschliessend

in einem Gleichrichter in Gleichstrom umgewandelt wird. Dieser

) VL o speist die beiden Traktionsmotoren der Triebdrehgestelle, deren

I 5 Leistung mittels Zahnradgetrieben auf die je drei Triebachsen tiber-

S O tragen werden. Diese Ausfithrungsart wurde aus folgenden Griinden
)

gewdhlt: Bei einer Drehzahl der Dieselmotoren von 1500 U/min und
_1 einer Leistungsaufnahme des Generators von iiber 4000 PS ergeben
sich am Kollektor Umfangsgeschwindigkeiten, die betrdchtlich iiber
den fiir Traktionsmaschinen iiblichen Werten liegen. Es miisste mit
Kommutationsschwierigkeiten gerechnet werden. Vorschldge mit zwei
Generatoren oder mit Drehzahlreduktionsgetriebe und langsamlaufen-
dem Generator schieden wegen zu hohem Gewicht aus. Nachdem
zuverldssige Gleichrichter von geringem Gewicht fiir die erforderlichen
Leistungen zur Verfiigung stehen und fiir Traktionszwecke iiblich
geworden sind, stand der Verwendung von Drehstrom nichts im Wege.
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Um das Gewicht und den Raumbedarf des Generators klein zu
halten, ist eine interessante Sonderlosung angewendet worden. Sie
besteht darin, dass das innenliegende Polrad und die dussere Dreh-
stromwicklung im Gegensinn zueinander drehen, wodurch eine
relative Drehzahl von 3000 U/min zustande kommt. Damit konnte ein
Leistungsgewicht von nur 1,55 kg/PS erreicht werden, gegeniiber
2,60 kg/PS bei den Diesel-elektrischen Lokomotiven der SNCF von
2000 PS.

Jedes der beiden Triebdrehgestelle weist einen Traktions-Motor
auf, der tber ein Zahnradgetriebe die drei Achsen antreibt. Dieses
System wurde 1958 von der Firma Alsthom fiir elektrische Lokomo-
tiven fiir gemischten Dienst eingefiihrt. Das Getriebe ist so gebaut, dass
das Ubersetzungsverhiltnis durch Betitigen von Reibungskupplungen
im Stillstand verdndert werden kann. Man kann sich so den verschie-
denen Betriebsbediirfnissen in weitem Bereich anpassen. Fiir Giiter-
ziige betrigt die Hochstgeschwindigkeit 105 km/h und die Anfahr-
Zugkraft 30 700 kg, fiir Schnellziige lauten die entsprechenden Zahlen
140 km/h und 23 000 kg.

Bild 1 zeigt einen Léngsschnitt durch die Lokomotive. Der
Lokomotivkasten besteht aus einem selbsttragenden, aus Stahlblech
durch Schweissung hergestellten Korper, der an beiden Enden je eine
vom Mittelteil abgetrennte Fiihrerkabine aufweist. In den Seiten-
wiinden sind Ventilationsoffnungen fiir die Kiihlung der Traktions-
motoren und die Liiftung des Maschinenraumes angebracht. Durch
weitere Offnungen im Dach stromt Luft fiir die Kiihlwasser-Riick-
kiihler 9 sowie fiir die Kiihlung des Generators und des Gleichrichters
ein. Fiir die beiden letztgenannten Zwecke wird die Luft vorher in
Filtern 12 gereinigt.

Die Dieselmotoren sind die gleichen wie bei den frither beschrie-
benen Diesel-hydraulischen Lokomotiven. Sie weisen 16 Zylinder von
185 mm Durchmesser und 210 mm Hub auf, die in zwei Reihen in
V-Form angeordnet sind. Siewerden durch je zwei Turbokompressoren
aufgeladen. Die Konstruktion hat die Société d’Etudes de Machines
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Langsschnitt 1:90 durch die Diesel-elektrische Lokomotive der SNCF
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Thermiques (S.E.M.T.) durchgefiihrt, die Ausfiihrung lag in den
Hinden der Chantiers de I’Atlantique.

Die beiden Motoren sind durch das steife Gehéuse des Generators
miteinander varbunden. Bild 2 zeigt einen Lingsschnitt durch den
Generator. Wie ersichtlich, treibt der eine Motor das innenliegende
Polrad an, wéahrend das Wellenende des andern Motors mit dem dus-
sern Rotor verbunden ist, der die in Stern geschaltete Drehstrom-
wicklung enthilt. Um kleine Abweichungen der Achsen und Deforma-
tionen auszugleichen, sind zwischen die Wellenenden der Motoren
und die rotierenden Teile des Generators Federkupplungen, System
Geisslinger, eingebaut worden. Der &dussere Rotor mit der Dreh-
stromwicklung stiitzt sich iiber Rollenlager auf Lagerstiihle ab, die
mit dem Gehéuse starr verbunden und in diesem zentriert sind. Das
selbe gilt fiir das Polrad auf dessen Antriebsseite. Dagegen ist das
Lager auf der Gegenseite in den Antriebsteil des dusseren Rotors ein-
gebaut. Dieses Lager ist das einzige, das mit 3000 U/min arbeitet; es
wurde mit einer elektrischen Warnvorrichtung versehen, die bei ab-
normalem Gang anspricht.

Auf Bild 2 sind links die zwei Schleifringe fiir den Erregerstrom
und rechts die drei Schleifringe fiir den Drehstrom sichtbar. Zur Uber-
tragung des Erregerstromes sind vier Biirsten je Ring vorgesehen.
Zur Ubertragung des Drehstromes dienen acht Biirsten je Ring. Die
Verbindung zwischen den Schleifringen und den Polen wird durch
isolierte Leiter bewerkstelligt, die durch die zentrale Bohrung in der
Welle fiihren. Ventilationsfliigel, die an den Seitenstiicken der Rotoren
angebracht sind, sorgen fiir die notige Kiihlluftstromung

Ein Erregerdynamo, der vom einen der beiden Dieselmotoren
angetrieben wird, liefert den Strom fiir die Polwicklungen des Genera-
tors. Der Erreger weist vier Wicklungen auf. Die eine davon erhilt
Strom, der von einem einpoligen Hilfsgenerator geliefert wird und der
sich proportional zur Motorgeschwindigkeit veridndert. Der Hilfs-
generator dient ausserdem zum Aufladen der Akkumulatoren-
Batterie. Die zweite Wicklung wird von der Batterie iiber einen
Leistungsregler gespiesen, der wie iiblich mit dem Geschwindigkeits-
regler der Dieselmotoren verbunden ist. Die andern beiden Wick-
lungen sind selbsterregend. Davon ist die eine in Serie mit der Speisung
des Hauptgenerators geschaltet, wihrend der Strom der anderen durch
einen Widerstand mit Anzapfungen reguliert wird, der mit dem
Geschwindigkeits-Reguliersystem der Dieselmotoren gekuppelt ist.
Wenn also der Lokomotivfithrer den Kontroller im Sinne einer
Steigerung der Drehzahl stufenweise betitigt, baut sich gleichzeitig
auch die Erregung des Generators auf. Der Kontroller weist 26
Schaltstufen auf. Dadurch ist eine sehr feine Regelung der Zugkraft
und eine gute Ausniitzung der verfiigbaren Maschinenleistung moglich.

Bei einer Motordrehzahl von 1500 U/min wird Wechselstrom mit
einer Frequenz von 150/s erzeugt. Die Stromstirke betrigt bei hochster
Dauerlast 1530 A und die Phasenspannung bei der héchsten Fahrge-
schwindigkeit 1430 V, entsprechend 1800 V an den Abgangsklemmen
des Gleichrichters. Dieser besteht aus einer Vielzahl von Silicon-
Zellen Alsthom SA 12, die in sechs leicht ausbaubaren Einbauten ange-
ordnet sind. Jede Einbaute enthilt fiinf parallele Reihen von je vier in
Serie geschalteten Zellen. Die Einbauten sind vom Seitengang im
Innern .des Lokomotivkastens zuginglich. Leitbleche sorgen fiir
geniigende Kiihlluft-Durchspiilung jeder Zelle.

Die Traktionsmotoren sind die gleichen, die schon in verschie-
denen elektrischen Lokomotiven der SNCF verwendet wurden. Die
hochste Stromstérke betrdgt 980 A im Dauerbetrieb, 1030 A im Ein-
stundenbetriecb und 1580 A beim Anfahren. Es sind sechspolige
Maschinen in Serieschaltung mit Kompensationswicklung. In jedem
Motor ist eine besondere Messwicklung eingebaut, die mit einer
elektronischen Sicherheitsvorrichtung in Verbindung steht. Diese
spricht an, wenn die beiden Motoren verschieden schnell drehen oder
wenn sich einer von beiden ungewdhnlich stark beschleunigt. Alsdann
leuchtet eine Warnlampe auf; gleichzeitig wird Sand gestreut, und die
Kontrollerwalze dreht sich um eine vorausbestimmte Anzahl von
Schaltstufen zuriick.

Mit Ausnahme der vier Ventilatoren fiir die Liiftung des Loko-
motivkastens und der Brennstoff-Zubringerpumpe werden alle andern
Hilfsmaschinen vom einen oder vom andern Dieselmotor mechanisch
tiber Kardanwellen oder Riemen angetrieben. Ein solcher Antrieb ist
auf Bild 1 fiir den Ventilator 11 zur Kiihlung des Traktionsmotors zu
sehen. Im Antrieb des Ventilators zum Kiihlwasser-Riickkiihler ist eine
elektromagnetische Kupplung eingebaut, deren Schlupf thermosta-
tisch nach den Kiihlbediirfnissen gesteuert wird. Wie auf Bild 1 er-
sichtlich, tibertrigt ein Keilriementrieb die Bewegung vom Wellenende
des einen Dieselmotors nach der elektromagnetischen Kupplung 8
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und von da auf eine horizontale Welle, von der die verschiedenen
vertikalachsigen Ventilatoren 7 iiber konische Zahnrider angetrieben
werden.

Die Brennstoffbehilter fassen 4500 1. Zur Zugsheizung dient
Gleichstrom, der vom Gleichrichter unter einer Spannung von 1500V
geliefert wird.

Wettbewerbe

Alterssiedlung und Pflegeheim in Weinfelden. Projektwettbewerb
unter Weinfelder Architekten und acht eingeladenen auswirtigen
Architekten. Fachleute im Preisgericht: Willi Althaus, Bern, Philipp
Bridel, Ziirich, Herbert Maitzener, Ziirich, sowie René Turrian,
Aarau, als Ersatzmann. Eingereicht wurden 15 Entwiirfe. Ergebnis:
1. Preis (5500 Fr. und Empfehlung zur Weiterbearbeitung)
Willi Ebneter, Weinfelden

2. Preis (3800 Fr.) Marti & Kast, Ziirich, Mitarbeiter Karoly Horvay

3. Preis (3000 Fr.) Peter Germann, Ziirich

4. Preis (2300 Fr.) Hans Keller in Firma M. Eichenberger & H. Keller,
Ziirich

5. Preis (2100 Fr.) Dr. E.R. Knupfer, Ziirich

6. Preis (1300 Fr.) Kriaher & Jenni, Frauenfeld

Ankauf (3000 Fr.) Felix Rebmann, Ziirich

Die Ausstellung ist vorbei.

Erweiterung des Sekundarschulhauses in Neukirch-Egnach. Fiinf
Architekten des Bezirkes Arbon wurden zu einem Projektwettbewerb
eingeladen. Architekten im Preisgericht: A. Possert, R. Stuckert,
beide in Frauenfeld. Ergebnis:

1. Preis (750 Fr. und Empfehlung zur Weiterbearbeitung)
J. Affolter, Romanshorn

2. Preis (550 Fr.) Adorni und Gisel, Arbon

3. Preis (450 Fr.) P. Haas, Arbon (Projekt 5)

4. Preis (250 Fr.) P. Haas, Arbon (Projekt 5a)

Feste Entschiddigung 1200 Fr. Ausstellung in der «Traube» in
Neukirch-Egnach am 9. Januar 14 bis 18 h, 10. Januar 10.30 bis 12
und 14 bis 18 h.

La Maison Européenne 1965. Unter diesem Titel veranstaltet die
Genter Messe zum 7. Mal einen Architektur-Wettbewerb mit dem Ziel,
Entwiirfe fiir industriell hergestellte, preiswerte und architektonisch
einwandfreie Bauern-Wohnhéduser und zugehdrige Betriebsgebidude zu
erhalten. Teilnahmeberechtigt sind die qualifizierten Architekten aller
europdischen Linder (also nicht mehr nur jene aus der EWG).
Preisgericht: F. Albini, Mailand, J. B. Bakema, Rotterdam, R. Braem,
Antwerpen, C. Crappe, Briissel, A. de Grave, Gent, J. Dubuisson,
Paris (Vertreter der U.ILA.), E. Eiermann, Karlsruhe, U. Ekman,
Soro, Didnemark, M. Lods, Paris, D. Long, London, J. Michels,
Luxemburg, G. Simon, Gent. Einzureichen sind: Lageplan 1:500,
Grundrisse, Schnitte und Fassaden 1:200, Schema der Wasserver-
sorgung, Angaben (z.B. Schnitte, Perspektiven, Photomontagen,
Modell usw.) tiber die Einfiigung in die Landschaft, Bericht. Ein-
reichungstermin 15. April. Einschreibegebiihr 250 belg. Fr. Auskunft
gibt das Sekretariat der Messe, Palais des Floralies, Gand (Belgique).

Gewerbeschule in St. Gallen. Der Stadtrat von St. Gallen erdffnet
einen Projekt-Wettbewerb fiir den Neubau einer Gewerbeschule im
Riethiisli-Nest, St. Gallen. Teilnahmeberechtigt sind selbstindige
Architekten, die in den Kantonen St. Gallen, Appenzell A.Rh. und
I.LRh. und Thurgau seit mindestens 1. Januar 1963 niedergelassen
oder im Kt. St. Gallen heimatberechtigt sind. Fiir unselbstindig er-
werbende Architekten und nicht stidndige Mitarbeiter gelten die all-
gemeinen Wettbewerbsbestimmungen S.1.A./BSA. Stindige Mit-
arbeiter, welche die Teilnahmebedingungen nicht erfiillen, werden zu-
gelassen, miissen jedoch genannt werden, sofern sie massgeblich be-
teiligt sind. Architekten im Preisgericht: Stadtbaumeister P. Biegger,
St. Gallen, Hermann Baur, Basel, Prof. Jacques Schader, Ziirich,
M. Ziegler, Ziirich und als Ersatzpreisrichter D. Schnebli, Agno/TI.
Fiir 6-7 Preise stehen 42 000 Fr. und fiir allfidllige Ankdufe 8000 Fr.
zur Verfiigung. Das Programm enthilt folgende Riume (Anzahl in
Klammern): Verwaltung (7), allgemeine Rdume, wie Aula, Bibliothek,
Mensa, Kiiche, Abwartwohnung zu 6 Zimmern, Luftschutz (und
Zivilschutz), sanitire Anlagen und Heizung, Abstellmdglichkeiten fiir
Fahrzeuge, Nebenrdume usw. Geschiftskundliche Abt. (18). Hoch-
und Tiefbau, Polierschule (29). Mechaniker und verwandte Berufe(33)
Naturlehre fiir verschiedene Berufe (4). Reserve (5). Buchdruck und
chemigraphische Berufe (15). Verschiedene kunstgewerbliche Berufe,
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