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Abb. 1. Lokomotivzug der elektrischen Valle-Maggia-Bahn (Locarno-Bignasco) anTder Rutenleitung.

Elektrische 250 PS-Lokomotive

der Valle-Maggia-Bahn.
Von. Dipl.-Ing. Georges Zindel, Ziirich.

Vor einigen Wochen wurde auf der Valle-Maggia-
Bahn (Locarno-Pontebrolla-Bignasco) eine von der Maschinen-
fabrik Oerlikon gelieferte elektrische Lokomotive in Betrieb
gesetzt, die sowohl in Bezug auf die Anordnung als auf
die FEigenschaften ihrer elektrischen Ausriistung in ver-
schiedener Hinsicht Neues bietet. Bevor wir auf eine nihere
Beschreibung dieser Lokomotive eintreten, sei daran er-
innert, dass die Bahn Locarno-Pontebrolla-Bignasco im
Herbst 1907 als erste Einphasenwechselstrombahn der
Schweiz in Betrieb gesetzt wurde?). Thre urspriingliche
Ausriistung ist heute noch unverandert in Betrieb. Sie
bietet dadurch besonderes Interesse, dass die Kontaktleitung
fir die Abnahme des Stromes mittels des bekannten
Oerlikon-Rutenstromabnehmers gebaut und zu diesem
Zwecke — ausgenommen in den Tunnels — durchwegs
seitlich angeordnet ist. Als Betriebsstrom dient Einphasen-
wechselstrom von zooo Volt Spannung und 2o Perioden
auf der Ueberland-Strecke und von nur 8co Volt in den
Strassen der Stadt Locarno. Da mit Riicksicht auf eine
grossere Sicherheit die Fahrdrahtleitung in der Stadt
erheblich hther angeordnet wurde (6,0 m statt 4,1 bis
4,7 m auf der Ueberland-Strecke) sind die Fahrzeuge noch
mit einem Bugelstromabnehmer versehen, der nur beim
Befahren der Stadtstrecken in Anwendung kommt.

Bis zur Indienststellung der erwihnten Lokomotive
wurde der Betrieb durch vierachsige Motorwagen von
4 X 40 PS durchgefihrt; diese Motorwagen sind im-
stande, Ziige von 55 Tonnen Gewicht auf 33900 Steigung

!) Eingehende Beschreibung in Bd. LI, S, 6o, 70.

mit 18 km/|std., auf ebener Strecke mit 40 Am/std. zu be-
fordern. Infolge des steigenden Giiterverkehres erwieser
sich jedoch diese Wagen fiir eine rationelle Giiterbefrde-
rung als ungeniigend, sodass sich die Gesellschaft zur
Anschaffung einer 250 PS-Lokomotive entschloss. Die
Lieferung dieser Lokomotive wurde der Maschinenfabrik
Oerlikon tbertragen, die bereits die gesamten elektrischen
Einrichtungen der Bahn ausgefiihrt hatte.

Die Lokomotive ist eine zweiachsige Schmalspur-
Lokomotive vom Typ Ge 2/2. Laut Pflichtenheft soll
sie imstande sein, ein Zugsgewicht von 84 ¢ (inklusive
Lokomotive) auf der Horizontalen mit 35 bis 40 km/std.,
auf der Rampe von 33 % mit etwa 20 km/std., und auf
der Rampe von 459, mit 12 bis 15 Am/std. zu ziehen;
die Zugkraft am Haken betrigt dabei 3600 kg. (Abb. 1 u. 2).

Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind
die folgenden:

S PUEW eI RIS O i ko P I m
Griossteyiastenbreites s I R I ot 7
Totale Lange tber Stossbalken . . . . 6,55 ,

Totale Lange dber Puffer . . . . . . 745 .
Hohe des Daches itiber Schienen-Oberkante 3,3
Hohe der Pufferachse tiber Schienen-Ober-

Tea e e e B -
Rradstamdas ety U o EAUS TR S o R
Gewicht des mechanischen Teiles . . . 11,5 ¢

H der elektrischen Ausriistung (inkl.

Zahnrddergetriebe) ., .00 L gian g

Totalgewicht 20,8 &
Mechanischer Teil der Lokomotive. Das zweiachsige
Untergestell ist sehr kriftig gebaut. Beide, mittels Blatt-
federn abgefederte Achsen sind auf beiden Lokomotiv-
seiten durch eine Kuppelstange verbunden, die mittels einer
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Kurbel vom Motor angetrieben wird. Damit beim Federn
der Achsen infolge der unvermeidlichen Stésse kein An-
prallen des Steines fiir den Antrieb des Kurbelzapfens in
seiner Fihrung eintritt, besitzt dieser geniigend Spiel in
vertikaler Richtung. Alle umlaufenden Teile sind genau
ausgewuchtet, die beiden Kurbeln um g9o0 gegeneinander
versetzt. Die Kurbelwelle wird vom Motor mittels eines
Pfeilradergetriebes im Verhiltnis von 1:3,9 angetrieben;
dessen Rider haben eine Breite von 190 mm und einen
Durchmesser von 240, bezw. 936 mum. Der Motor und
sein Zahngetriebe sind so fest zusammengebaut, dass die
Zahnradwelle als die eigentliche Motorwelle angesehen
werden kann (Abbildung 3). Der eiserne Kasten ist ein-
teilig ausgefiihrt und besitzt zwei Fiihrerstinde. Fiir die
Apparate fir 5000 und 8oo Volt ist je ein besonderer
Raum vorgesehen, der nur gedffnet werden kann, wenn
die Rutenstromabnehmer niedergelegt sind. Der Motor ist
iber dem Boden von allen Seiten zuginglich aufgestellt.

Als mechanische Bremsen sind vorhanden: eine
Handbremse und eine Luftbremse nach dem Boker'schen
Zweikammersystem ; beide Bremsen kénnen von beiden
Fihrerstanden aus betiatigt werden. Das Gestinge der
Luftbremse ist mit jenem der Handbremse zusammen-
gebaut, sodass beide Bremsen auf die gleichen vier Brems-

‘ klsotze wirken. Fir
die Betiatigung der
Bremse der An-
hingewagen sind
an den Stirnwén-

den die notigen
Schlauchkupplun-
gen angeordnet.

Zur Erzeugung der
fir die Bremse
notigen Druckluft
istim Wagenkasten
ein Westinghouse-
Kompressor aufge-
stellt, der zugleich
die Druckluft far
Die beiden Luft-

Abb. 4. Kompressor-Aggregat.

die Sandstreuer liefert (Abbildung 4).

behilter fir die Bremse sowie jener fiir die Sandstreuer -

sind im Innern des Lokomotivkastens untergebracht. Brems-
und Reservoirdruck sind durch zwei mit den Bremsventilen
kombinierte Doppelmanometer in iiblicher Weise kontrollier-
bar. Ausser den mechanischen Bremsen ist eine elektrische

Die elektrische 250 PS Lokomotive der

Abb. 3. Blick auf den eingebauten Motor mit dariiber liegendem
Kontroller, dahinter der Transformator.

Bremsung vorgesehen, auf die wir bei Besprechung des
elektrischen Teiles zuriickkommen werden. Als akustische
Signale dienen zwei ebenfalls mit Druckluft betatigte, an
beiden Stirnwinden der Lokomotive angebrachte Signal-
pfeifen. Zur Kontrolle der Fahrgeschwindigkeit endlich ist
auf dem einen Fihrerstand ein Hasler'scher Geschwindig-

Valle-Maggia-Bahn (Locarno-Bignasco).

Abb. 5.

Fiihrerstand.

Abb. 2. Gesamtansicht der Lokomotive,




15. Juli 1911.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

31

Abb. 7.
(Verschalung weggenommen) mit Sicherungsapparaten und Oelschaltern.

Hochspannungskasten der Lokomotive

keitsmesser aufgestellt. Derselbe ist so disponiert, dass er
auch vom anderen Fiihrerstand aus beobachtet werden
kann (Abbildungen 5 und 3).

Der mechanische Teil der Lokomo-

von der andern von dem Fiihrerstand aus mit einem an der
Decke angebrachten, in Abbildung 5 ersichtlichen Handrad
angelegt oder gesenkt werden. Eine Verriegelung verhindert
das Anlegen der Rute, wenn der Hochspannungsraum ge-
offnet ist; umgekehrt kann letzterer nicht gedffnet werden,
wenn die Rute nicht heruntergelassen ist. Fiir die Strom-
abnahme auf der Stadtstrecke dient ein Biigelstromabnehmer
aus Stahlrohr, der an seinem oberen Ende zwei kleine
Kontaktbiigel trigt. Bei Aenderung der Fahrtrichtung legen
sich nur die kleinen Biigel um, wihrend der Triger in
der gleichen Lage bleibt. Das Anlegen oder Herunterziehen
der Biigel erfolgt mittelst eines Zuges, der wihrend dem
Befahren der Ueberland-Strecke durch ein Sicherheitsschloss
verriegelt wird.

Nach seiner Einfiihrung in die Lokomotive durchfliesst
der der Fahrleitung entnommene 5000-voltige Strom zu-
nichst die Induktionsspule /, die Sicherung §, den Strom-
wandler Sth des Ausldserelais, den Hochspannungsschalter
O und gelangt sodann durch die Hochspannungsspule des
Transformators 7" zu den Fahrschienen. Ein vor der Ein-
fiabrung der Leitung in die Lokomotive abzweigender
Nebenschluss fihrt tiber die Blitzhorner BS und den
Erdungswiderstand £ # zur Erde (vgl. auch Abbildung 7).
Die 8oo Volt-Leitung ist genau gleich angeordnet, nur
dass in der Erdleitung der Blitzhérner der Erdungswider-
stand weggelassen werden konnte. !

Die beiden Hochspannungsschalter sind als einpolige
Oelschalter mit zwei Schaltstufen gebaut. Beim Einschalten
wird zuerst, zur Vermeidung von Stromstdssen, in den
Stromkreis ein Widerstand /7 eingeschaltet, der, sobald
der Schalter vollstindig eingeschaltet ist, kurzgeschlossen
ist. Die beiden Hochspannungsschalter werden mittels
Handridern von dem einen Fiihrerstand aus (Abbildung 5)
eingeschaltet. An den Stromwandlern S//% angeschlossene
Ausloserelais Re bewirken eine automatische Auslosung
des Schalters, sobald die Stromstirke einen bestimmten
Wert iiberschreitet. Die Schalter koénnen ausserdem auf
beiden Fiihrerstdnden ausgeschaltet werden, vom einen aus

mittels des zum Einschalten dienenden Handrades, vom
F sV
. Frooo V
R R
r M
+ Ei BS

tive, mit Ausnahme des Zahngetriebes
des Motors, ist von der Schweizerischen - —
Waggonfabrik Schlieren ausgefiithrt wor-
den.

Elektrische Ausriistung der Lokomo-
tive. Die Schaltung des Motors und
der zugehorigen Apparate ist aus dem E
Schema Abbildung 6 ersichtlich. Wie ‘ S
eingangs bereits erwiahnt, ist die Loko-

AA AA

pmiry
CHi

motive fir Aufnahme von 5000-vol- W;?IHI"
tigem und 8oo-voltigem Einphasen- [ ot
wechselstrom vorgesehen. Dementspre- ‘ \ TT

L

chend sind zwei getrennte Vorrichtun-

LK =

gen fir die Stromabnahme, sowie zwei
Hz K

getrennte Zuleitungen zu den Transfor-
matoren vorgesehen.

Zur Abnahme des 5000 Volt-Betriebs-
stromes auf der Ueberland-Strecke ist
die Lokomotive mit zwei Rutenstrom-
abnehmern System Oerlikon ausgeriistet,
d. h. mit je einem uber jedem Fiihrer-
stand. Diese Ruten sind aus Stahlrohr
und haben eine auswechselbare Messing-
einlage; sie werden mittels einer Spiral-
feder gegen den Fahrdraht gedriickt
und zwar ist die Feder derart bemessen,

Abb. 6. Schaltungsschema der 250 2S Valle-Maggia-Lokomotive.

LEGENDE: A Ampéremeter — An Druckluftschalter der Kompressorgruppe — A7 Autotransformator —
BS Blitzschutzvorrichtungen — BW Bremswiderstand — C K i
knopfe fiir Betiitigung der Relais — £ Erde — %/ Hochspannungseinfiilhrungen — E7 Erregerwicklung des Triebmotors
EL Erdleitung — ZW Erdungswiderstand — # Fahrdraht — #& Hilfspolwicklung des Triebmotors — /A% Heizung
— Hzk Heizkupplung — J, J/ Induktionsspulen — X Kompressormotor — Z7 [nnenbeleuchtung — Zs Reflektoren —
— Lz Stecker — LK Lichtkupplung — M Triebmotor — O Oelschalter 5000 Volt — 0O Oelschalter 8oo Volt —

icklung - des Trieb s — D Druck-

P

dass in allen Rutensteuungen der Druck R Rutenstromabnehmer — ZXe Ausloserrelais — X Regulierwalze des Kontrollers — S, S’ Schmelzsicherungen —
Sk Shuntwiderstand zur Hiilfspolwicklung des Triebmotors — Sfi Oberspannungs-Stromwandler — S#z Unterspan-
der Rute auf den Fahrdraht nahezu der nungs-Stromwandler — S» Umgehungsschalter fiir den Kompressormotor — 7" Transformator — UW Umschaltwalze

gleiche ist. Jede Rute kann unabhingig

des Kontrollers — ¥ Voltmeter — W, ¢ Vorschaltwiderstinde der Oelschalter,
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andern durch Betitigung der Druckknépfe D, mittels derer
die Ausléserelais vom Transformator aus gespeist werden
konnen. Zur Vermeidung einer falschen Manipulation sind
die beiden Oelschalter gegen einander verriegelt.

durch die Regulierwalze des Kontrollers an den Spulen-
enden 1 und 2 eines Autotransformators 4 7" angeschlossen
werden, dessen Spulenmitte 3 tiber die Umschaltwalze U W
bei Fahrtstellung stindig mit dem Motor in Verbindung

Elektrische 250 PS Lokomotive der Valle-Maggia-Bahn, ausgeriistet durch die Maschinenfabrik Oerlikon.

Abb. 9. Stator des Motors mit Kontroller-Konsolen.

Der Transformator 7 ist mit vertikalen Kernen und
fir natirliche Luftkithlung gebaut und ist imstande, dauernd
205 KVA abzugeben. Zunichst den Kernen sind die
Primirspulen fiir 8oo Volt gelagert; konzentrisch zu ihnen
sind in der Mitte die 5000 Volt-Spulen und schliesslich
aussen die Niederspannungsspulen angeordnet. Die 5000
Volt-Spulen sind in Serie geschaltet, die Niederspannungs-
spulen parallel; die beiden 8oo Volt-Spulen sind je mit
einer Niederspannungsspule in Serie geschaltet, sodass bei

Abb. 8.

Kontroller mit abgehobenen Gehiusehilften.

Betrieb mit 8oo Volt der Transformator als Autotransfor-
mator arbeitet. Die Niederspannungsspulen sind in zehn
Abteilungen von je 29 Volt unterteilt, von denen Nr. 2
bis 10 mit den Kontaktstellungen der Regulierwalze R IV
des Kontrollers verbunden sind. Die Regulierung der
Spannung geschieht derart, dass abwechselnd je zwei auf
einander folgende Stufenleitungen des Transformators

Abb. 10. 250 £S Einphasen-Wechselstrom-Bahnmotor.

steht. Die Zwischenschaltung des Autotransformators 4 7°
hat den Zweck, bei Uebergang von einer Regulierstellung
zur andern eine Stromunterbrechung zu vermeiden, indem
bei einem solchen Uebergang die Verbindung des Auto-
transformators mit der oberen der beiden Transformator-
stufen bestehen bleibt, wihrend die untere in die tber-
nachste ibergeht. Durch Vermeidung einer Stromunter-
brechung wird ein funkenfreies Arbeiten des Kontrollers
erreicht.

Die hier gewd#hlte Regulierung mittels eines gewohn-
lichen Kontrollers und eines Stufentransformators — wie
sie auch schon fiir die Seebach-Wettingen-Lokomotive
Nr. 2 angewendet worden ist — stellt die denkbar ein-
fachste Anordnung dar; sie entspricht auch -derjenigen,
die von Anfang an von der Maschinenfabrik Oerlikon fiir
die elektrischen Lokomotiven der Rhiatischen Bahnen vor-
geschlagen wurde. Der Kontroller ist horizontal auf dem
Motorgehiuse angeordnet; seine Walzen-Achsen sind durch-
gehend, sodass sie von beiden Fihrerstinden aus betitigt
werden konnen (Abbildung 8).

Der Motor ist nach dem bekannten patentierten
System der Maschinenfabrik Oerlikon als kompensierter
Seriemotor mit phasenverschobenem Hiilfsfeld gebaut (Ab-
bildungen 9 und 10). Er entwickelt eine Stundenleistung
von 250 PS bei 500 bis 1100 Uml.|Min. Prinzip und,
Bauart dieser Motoren ist anlisslich der Verdffentlichungen
tiber Seebach-Wettingen 1) und iiber die Oerlikon-Lokomo-
tive fiir die Lotschbergbahn 2) ausfiihrlich besprochen worden,
sodass hier dariiber hinweggegangen werden kann. Es sei
jedoch daran erinnert, dass der Oerlikon-Seriemotor gegen-
tiber andern Konstruktionen den Vorteil besitzt, bei jeder
beliebigen asynchronen Umlaufzahl gleich gut zu arbeiten,
was seinen Wert hinsichtlich Regulierfahigkeit ganz wesent-

7’) Bd. LI, S. 185, insbesondere S. 242.
?) Band LVII, S. 89.
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lich erhsht. Der Konstrukteur kann diejenige Geschwindig-
keit, Polzahl und Uebersetzung wihlen, die die hochste
Oekonomie ergibt. Zufolge dieser Eigenschaft ist der Motor
auch von der Periodenzahl nicht so abhingig wie z. B.
die Repulsionsmotoren anderer Firmen. Der Motor dieser
Lokomotive konnte z. B. in der Werkstitte mit Wechsel-
strom von 14,5 Perioden ausprobiert werden und passte
nachher ohne weiteres, mit einer minimen Nachregulierung
des Shuntwiderstandes der Wendepolwicklung, fir den Be-
trieb mit 20 Perioden. Seine betriebsmassige Umlaufzahl

erreicht den fiinffachen Wert des Synchronismus. Die
Kurven des Motors sind aus Abbildung 11 ersichtlich.
Z n L L il [l
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Abb. 11. Kurven des 250 2S Motors der Valle-Maggia-Lokomotive.

Ein ganz besonderes Interesse bietet die Valle-Maggia-
Lokomotive dadurch, dass hier zum ersten Mal die Riickstrom-
bremsung System Oerlikon mit Einphasenwechselstrom?)
praktisch angewendet worden ist und sich vollkommen
bewzhrt hat. Die Bremsschaltung ist aus dem kleinen
Schema rechts unter dem Hauptschema (Abbildung 6) er-
sichtlich, Diese Riickbremsung gestattet nicht nur die Ge-
schwindigkeit des Zuges zu begrenzen, sondern auch den
Zug vollstindig zum Stehen zu bringen; sie funktioniert
aber auch als Kurzschlussbremse ohne Linienstrom, wobei
dann der Motor Gleichstrom und zwar ohne weiteres ebenso
funkenfrei wie im Betrieb mit Wechselstrom erzeugt. Zum
Bremsen wird die Regulierwalze in der gleichen Richtung
gedreht wie zum Fahren, nachdem die Umschaltwalze U 17/
auf Bremsung gestellt worden ist, wir haben somit eben-
soviel Bremsstellungen wie Fahrstellungen. Die Brems-
schaltung unterscheidet sich von der Riickwirtsschaltung
nur durch die Einschaltung eines konstanten Widerstandes
dementsprechend ist die Umschaltwalze mit fiinf Stellungen
(Null — Vorwarts — Bremse vorwirts — Riickwarts —
Bremse riickwirts) versehen.

An Hiilfsmaschinen ist in der Lokomotive nur der
Westinghouse-Kompressor vorhanden, der von einem 5 PS-
Repulsionsmotor K mittels Zahnradiibersetzung angetrieben
wird (Abbildung 4). Der kleine Motor wird vom Transfor-
mator her mit 100 voltigem Strom gespeist und ist an den
Transformator mittels eines durch Druckluft betitigten
Schalters 4 x angeschlossen, der nach Massgabe des Druckes
automatisch das Anlassen und Abstellen des Kompressors
besorgt. Fiir den Fall des Versagens des Automaten ist
ein Umgehungsschalter Su vorgesehen.

Der Transformator liefert ferner den Strom von
200, bezw. 50 Volt fiir die Heizung und Beleuchtung der
Lokomotive und des Zuges.

An elektrischen Instrumenten sind vorhanden: In
jedem Fiihrerstand ein Voltmeter und ein Ampéremeter fiir
den Triebmotor, sowie ein solches fiir den Kompressormotor.

Es bleibt noch zu erwahnen, dass diese elektrische
Lokomotive von Anfang an anstandlos funktionierte,
sodass ihre Kollaudation zwei Wochen nach deren Ab-

!) Betr. dieser Riickstrombremsung vergl. S. 43. Red.

lieferung stattfinden konnte. Seither hat sie sich im Be-
triebe vollkommen bewidhrt und durch ihre einfache und
bequeme Bedienung als ein sehr niitzliches Betriebsmittel
beliebt gemacht.

Wettbewerb fiir eine Lorrainebriicke in Bern

in Eisenbeton oder Stein.
(Mit Tafeln ro und 11.)

III.

Nachdem wir im letzten Bande auf den Seiten 323 ff.
und 344 ff. den Bericht des Preisgerichts samt den finf
pramiierten Entwiirfen veroffentlicht haben, bringen wir auf
Seite 34 noch den ebenfalls primiierten, aber aus formellen
Grinden nachtraglich ausgeschlossenen (und in der Folge
noch angekauften) Entwurf Nr. 14 ,Altes und Neues“ zur
Darstellung. Er hat wie Entwurf Nr. 3 ,Schwer“ die In-
genieure Miller, Zeerleder und Gobat in Ziirich und die
Architekten Zeerleder & Bésiger in Bern zu Verfassern,
unter Mitarbeit von Ingenieur W. Luder in Solothurn., Wir
beschranken uns in der Darstellung auf die hauptsachlichen
Schnitte, da die Briicke sich wohl nur in der eingehendern
Berechnung, in den Abmessungen und namentlich im Kosten-
betrag vom Entwurf ,Schwer“ wesentlich unterscheidet.
Auch ist die Ausbildung der den Zwischenraum beider
Bogenrippen iberbriickenden, auf deren innern Kanten frei
aufliegenden Fahrbahnplatte in beiden Projekten identisch;
sie entspricht der bei den S.B.B. in neuerer Zeit beliebten
Konstruktion fir Durchlasse und Strassenunterfihrungen.

*

Damit wire die den Ge%i)flogenheiten der ,Schweizer-
ischen Bauzeitung“ entsprechende, rein objektive Bericht-
erstattung tber diesen Wettbewerb beendet und den Fach-
kreisen alles Material unterbreitet, das zur Feststellung des
Ergebnisses in seiner Gesamtheit vonnoten ist. Diese Worte
kennzeichnen den Zweck wunserer objektiven Wetthewerbs-
Berichterstattung, anhand deren die Entwicklung des Wett-
bewerbswesens in der Schweiz nach den verschiedenen
Richtungen hin beobachtet werden kann. Auf Grund dieser
Beobachtungen ergeben sich dann im Lauf der Zeit die
Aenderungen und Korrekturen, die noétig sind, um die
Wettbewerbe ihrem idealen Ziele immer naher zu bringen.
Aus der Reihe der namenlos eingereichten Entwiirfe sollen
durch berufene und vorurteilsfreie Richter diejenigen aus-
gewahlt werden, die nach dem jeweiligen Stand unserer
Erkenntnis sowohl in technisch-konstruktiver, wie auch in
kinstlerischer Hinsicht das Beste, Geistreichste, in wirt-
schaftlicher Beziehung Annehmbarste darstellen. Von diesem
Gesichtspunkt aus betrachtet, haben die Wettbewerbe
eine Bedeutung, die weit iber den Kreis der unmittelbar
Beteiligten hinausreicht, denn sie sollten eigentlich ein
Spiegelbild sein vom Stande der Baukunst ihrer Zeit.

Dass dies leider nicht immer zutrifft, hat wohl seinen
Grund in der Unzuldnglichkeit aller menschlichen Einrich-
tungen und die ,Frage der Wettbewerbe“ wird mehr oder
weniger wohl stets bleiben, was sie naturgemass von jeher
war, eine ,Frage der Preisrichter“. Das schliesst aber nicht
aus, durch Erorterung von Wettbewerben mit unbefriedigen-
dem Ausgang den verschiedenen Ursachen dieses Mangels
an Befriedigung gelegentlich nachzuforschen, umsomehr,
wenn sich solche wiederholen und typisch werden. Es sind
nun in den letzten Jahren verschiedene Wettbewerbsergeb-
nisse hier zur Veroffentlichung gelangt, bei deren naherem
Studium auch dem Unbeteiligten Zweifel dariiber aufsteigen
miissen, ob dabei das Preisgericht aus der Menge des An-
gebotenen auch wirklich das Beste erw#hlt und ob wirklich
nichts Besseres als die pramiierten finf, sechs Entwiirfe
vorgelegen habe. Zu diesem Zwecke, der Erforschung
chronischer Uebel im Wettbewerbswesen, die von den aus-
schreibenden Stellen, den Preisrichtern und den Konkur-
rierenden ausgehen konnen, darf wohl auch einmal an
dieser Stelle von dem fiir uns gegebenen Grundsatz blosser
Berichterstattung abgewichen werden.
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