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9. Dezember 1939
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Abb. 11. Massenausgleich im vertikalen Vierzylinder-Diesel der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinen-Fabrik Winterthur. — 1 : 20

tribiine des Kampfstadions St. Jakob hervor, wo die «Dosierungy,
entsprechend der anndhernd gleichen Bedeutung architektonischer
und statisch-konstruktiver Fragen, 2:2:2 betrug. Der erwidhnte
Statiker hat dort als Preisrichter mitgewirkt.

Architekt und Ingenieur sind je ldnger je mehr aufeinander
angewiesen, beim Wettbewerb, im Preisgericht, beim Projekt
und am Bau. Kein Kollege wird die T4tigkeit seines Mitarbeiters
bewusst ignorieren. Wenn sich deshalb der Ingenieur — wie die
Redaktion im Nachwort (S. 253) bemerkt — als ein zwar unent-
behrlicher, leider aber hernach meist ignorierter Mitarbeiter
vorkommt, so kann es sich bestimmt nur um vereinzelte Fille
handeln. Kann eine schlechte Absicht nachgewiesen werden, so
gehoren solche Fille zweifellos an den Pranger. Sonst aber
glauben wir, dass man von den Kkleinen beruflichen Missver-
stdndnissen nicht zu viel Aufhebens machen sollte.

Der Kantonsbaumeister: Maurizio
*

Wir danken unserm Kollegen Maurizio fiir die erteilte Auf-
kldrung und sind mit seiner Auffassung im Allgemeinen und mit
seinem letzten Satz im Besondern einverstanden. Wollten wir
von allen «kleinen beruflichen Missverstidndnissen», iiber die uns
nicht allzuselten geklagt wird, ein Aufheben machen, so miissten
wir unsere Leser Ofter damit behelligen. Zum vorliegenden Fall
selbst aber haben wir doch die in langjdhriger Erfahrung ge-
wonnene Ansicht, dass in Stadtbaufragen die Ingenieure doch
ebensogut Fachleute sind, wie die Architekten, besonders wenn
man die wandelbaren und keineswegs einheitlichen Anschauungen
in den verschiedenen Richtungen der Architektenschaft in Be-
tracht zieht. Sogar in &sthetisch-stadtbaulichen Dingen sollte
man nicht die Architekten als allein urteilsfihig ansehen, viel-
mehr wire es erstrebenswert, wenn gerade durch verantwort-
liche Zusammenarbeit von Architekten und Ingenieuren diese
ihr dsthetisches Urteilsvermdégen ausbilden und bewdhren kénnten.
Dann brauchte man auch eine zahlenméssige Minoritidt der Archi-
tekten in stadtbaulichen Preisgerichten nicht zu fiirchten.

9 in Ziirich

(Schluss von Seite 256)

Die Dieselmotoren an der LA 193

Schweiz. Lokomotiv-und Maschinenfabrik, Winterthur.
In der Halle 31, Kraftmaschinen, zeigte die S.L.M. einen
Vierzylinder-Viertakt-Dieselmotor mit direkter Einspritzung,
ausgeriistet mit hydraulisch gesteuerten Nadelventilen und Brenn-
stoffpumpen mit Ueberstromregulierung, denen eine besondere
Brennstoffzubringerpumpe vorgeschaltet ist. Die Hauptdaten der
Maschine sind: Normaldrehzahl 600 U/min, Bohrung 250 mm,
Hub 300 mm und Normalleistung 200 PSe. Aus Abb. 9 ist im
wesentlichen ihr Aufbau zu erkennen, wovon einige Besonder-
heiten noch hervorgehoben seien: ‘Grundplatte und Rahmen bis
unter die Zylinderdeckel sind zusammengegossen und die Kurbel-
welle wird seitlich eingefiihrt (Abb. 10). Zur Erzielung eines
vibrationsfreien Ganges dieser Vierzylindermaschine, deren Kur-
beln um 180° versetzt sind, hat sie zwei zur Kurbelwelle parallel
laufende Nebenwellen, die mit doppelter Kurbelwellendrehzahl
entgegengesetzt zueinander rotieren und Gegengewichte von der
erforderlichen Masse tragen (Abb. 11). Die Auspuffventile sind
zwecks erleichterten Ausbaues in einem Ventilkorb gelagert,
wihrend die Einlassventile direkt im Deckelguss sitzen. Am
Ansaugstutzen ist ein Gas-Luft-Mischventil und am Ende der
Nockenwelle ein Ziindmagnet angebracht, sodass der Motor auch
mit gasformigen Brennstoffen betrieben werden kann. Dazu
miissen allerdings auch die Kolben ausgewechselt werden, so-
dass der Kompressionsenddruck kleiner wird, und die Einspritz-
ventile sind gegen Ziindkerzen auszutauschen. Beim Uebergang
vom fliissigen zum gasformigen Brennstoff betrigt der Leistungs-
abfall 10 - 25°/,, je nach dem Heizwert des Gases.

Eine Maschine gleicher Art ist im Landesausstellungsschiff
«Taucherli» eingebaut, dreht dort jedoch nur mit 500 U/min und
hat dementsprechend eine auf 180 PS, reduzierte Leistung.
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Abb. 12. Liegender Dieselmotor fiir Ne = 30/36 PSe, bei 750/850 U/min. — Masstab 1:12

Schweiz. Lokomotiv- und Maschinen-Fabrik Winterthur

Abb. 13. Zweitakt-Einzylinder-Diesel, 10 PSe,
1000 U/min, der A.G. vorm. Weber & Co., Uster
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Die Dieselmotoren an der Schweizerischen Landesausstellung 1939 in Zurich

" SULTERDIESELMD

. SULZER

AOCAANCKDIMPANASE MIT ENEONINESEL

Abb. 19. Sulzer-Dieselmotorenstand in der Maschinenhalle der Landesausstellung
Links Dieselkolben bis 820 mm (j, daneben der Motor 1t. Abb. 14, im Hintergrund Werkstatt-Photo der drei 12500 PSe-«Oranje»-Sulzerdieselmotoren
(im Vordergrund extreme Kleinpumpenridder und Motoren)

Im weitern stand in Halle 31 ein horizontaler Einzylinder-
Viertakt-Dieselmotor (er wird auch mit 2 Zylindern vis-a-vis ge-
baut) mit direkter Einspritzung analog der vertikalen Bauart.
Seine Hauptdaten sind: Bohrung 190 mm, Hub 240 mm, Dreh-
zahl 750 bzw. 850 U/min und Bremsleistung 30 bzw. 36 PSe. Die
Kurbelwelle wird samt den Gleitlagern von der Seite her in das
ungeteilte Kurbelgehiuse eingesetzt (Abb. 12). Zur Erleichterung
des Anlassens von Hand wird die Kompression des Motors durch
axiale Verschiebung der Steuerwelle aufgehoben. Nach einigen
Umdrehungen ist die fiir die Ueberwindung der Kompression
erforderliche Geschwindigkeit erreicht, die Steuerwelle schraubt
sich in ihre Normallage zuriick, was einen langsamen Anstieg
der Kompression bewirkt, und beim Erreichen der Normalkom-
pression ziindet der Motor. Im Bedarfsfalle kann noch mit Glimm-
papier nachgeholfen werden. Auch dieser Motor kann auf Gas-
betrieb umgestellt werden. In der Abteilung «Unser Holz» lief
eine solche Maschine mit Holzgas.
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Abb. 18. Sulzer-Zweitakt-Schiffsdiesel mit Kreuzkipfen
Vier Zylinder, ¢ 210 mm, Hub 260 mm, 500 U/min, 180 PSe. — 1:13 Abb. 17. Ansicht des Vierzylinder-Schiffsdiesel 1t. nebenstehender Abb.18
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Abb. 16. Viertakt-Lokomotiv-Sulzerdiesel mit Biichi-Aufladung

8 Zylinder, ¢ 280 mnm, Hub 360 mm, n = 750 U/min, Ne = 1200 PSe (vgl. «SBZ» 15. Juli 1939)

Spindel-, Motoren- und Maschinenfabrik A.G. vorm. Weber
& Co., Uster. Seit vielen Jahren baut diese Firma Zweitakt-
Dieselmotoren mit Kurbelkastenspiilung und direkter Einspritzung,
die in Industrie und Gewerbe, neuerdings auch als Bestandteil
von Notstromgruppen kleinerer Leistung eine starke Verbreitung
gefunden haben. Die neu entwickelten raschlaufenden Typen
waren in der Abteilung Baumaschinen als Einzylindermotor, ge-
kuppelt mit einer Baupumpe der Maschinenfabrik an der Sihl
(Abb. 13, S. 281), und als Zweizylindermotor bei den landwirt-
schaftlichen Maschinen, mit einer Kolbenpumpe zusammengebaut,
zu sehen. Als Hauptdaten dieser Webermotoren sind zu nennen:
Drehzahl—1000 U/min, Zylinderbohrung — 124 mm, Hub —160 mm
und Leistung — 10 PS¢/ Zyl.

Gebr. Sulzer A.G., Winterthur. Als Bestandteil einer Not-
stromgruppe in der Abteilung fiir Kraftmaschinen, sowie als
Antriebmotor fiir Baumaschinen finden wir den Sulzer-Zweitakt-
Gegenkolbenmotor in verschiedenen Grossen vertreten, doch ver-
zichten wir hier auf eine Beschreibung und die Wiedergabe von
Abbildungen und verweisen auf Bd. 114, Nr. 10, S. 119%*.

Die Zweitakt-Tauchkolbenmaschine, die ebenfalls in Halle
31 zu sehen war (Abb. 14 und 15) wird von der Firma sowohl
als ortsfeste, als auch als direkt umsteuerbare Schiffsmaschine
gebaut, und zwar in verschiedenen Standardgrdssen, mit 4 bis
12 Zylindern und mit Leistungen bis zu 5000 PSe. Als Haupt-
daten des ausgestellten 6-Zylindermotors sind zu nennen: Boh-
rung 360 mm, Hub 600 mm, Drehzahl 300 U/min und Leistungen
bis zu 5000 PSe. Er arbeitet mit direkter
Einspritzung, und die Spiilluft wird von
einer direkt gekuppelten Kolbenpumpe ge-
liefert. Durch das Weglassen der Kreuz-
kopfe und Kolbenstangen sind nicht nur
Bauhohe und Gewicht namhaft herabge-
setzt, sondern auch die hin- und hergehen-
den Massen reduziert worden, was sich in
einem ruhigen Gang des Motors auswirkt.
Durch geniigend lange Kolben zur Auf-
nahme der Normaldriicke und durch ge-
eignete Oelabstreifer wurden die bei Tauch-
kolben-Zweitaktmotoren zu erwartenden
Nachteile vermieden.

In der Halle 26 (Bahnverkehr) war die
Firma mit einer 1200 pferdigen Dieselloko-
motive vertreten, deren 8-Zylindermotor
(Abb. 16) 280 mm Bohrung und 360 mm
Hub hat und 750 U/min macht. Er arbeitet
im Viertakt, mit je einem Einlass- und
Auspuffventil, mit direkter Einspritzung
des Brennstoffes und mit Aufladung nach
dem Biichi-System. Von den konstruktiven
Einzelheiten sei hier nur hervorgehoben,
dass Kurbelgehduse und Zylinderblock aus
kleinen und daher gut giessbaren Stahl-
gussteilen und dazwischen gesetzten Stahl-
blechwinden zusammengeschweisst sind.
Diese Konstruktion erlaubt gegeniiber der
reinen Stahlgussbauart eine wesentlich ge-
nauere Einhaltung der Wandstdrken und

damit eine Herabsetzung des Gewichtes, Abb. 14.

und sie hat gegeniiber
der Leichtmetallbau-
art den Vorteil, dass
die Schwingungsfes-
tigkeit im Verhé&ltnis
zur statischen Zug-
festigkeit weniger ab-
f4llt. Im iibrigen ver-
weisen wir auf die
Beschreibung der Mo-
toren fiir die Lokomo-
tive der ruménischen W
Staatsbahnen in Bd.
112, Nr. 21, S. 252%.

Drei der Ausstel-
lungsschiffe, die den
Pendelverkehr von
einem zum andern
Ufer besorgten, waren
mit Sulzer-Zweitakt-
motoren ausgeriistet (Abb. 17 und 18). Es ist dies eine Bauart
mit Kreuzkdpfen, und ihre Besonderheit besteht darin, dass die
Unterseiten der Arbeitskolben gleichzeitig die Spiilluft pumpen,
wobei sie allerdings durch seitlich angelenkte Zusatzpumpen
unterstiitzt werden. Als Schiffsmaschinen sind diese Motoren
normalerweise direkt umsteuerbar oder mit einem Wendegetriebe

Abb. 15. Schnitt des Motors Abb. 14
(Hub 600 mm). — Masstab 1:25

Sulzer Tauchkolben-Zweitaktdiesel fiir Ne 1200 PSe, 300 U/min (vgl. Abb. 15)
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versehen, hier aber waren sie mit einem Verstellpropeller gekup-
pelt. Erwédhnt seien noch die Hauptdaten dieser Bootsmotoren,
ndmlich 210 mm Bohrung, 260 mm Hub, 500 U/min und eine
effektive Leistung von 180 PS. Die grossen Sulzer-Schiffsmotoren,
wie sie im Zusammenhang mit dem M. S. «Oranje» beschrieben
wurden, sah man an der LA zwar nicht in Natura, wohl aber
in der wirkungsvollen Photomontage in Halle 31 vertreten
(Abb.19); die Wirkung beruhte darauf, dass die Werkstattansicht
im Vordergrund Naturgrdsse hatte, sodass der Uebergang von
Natur zu Bild fast unbemerkt blieb. Emil Habliitzel

Die dreigeleisige Einfahrt in den Bahnhof Luzern

Ueber die betriebs- und signaltechnisch interessante Ver-
besserung einer topographisch sehr beengten Zugseinfithrung in
den Bahnhof Luzern entnehmen wir dem «SBB-Nachrichtenblatt»
(1939, Nr. 6) was folgt:

Bis zur Inbetriebnahme des derzeitigen Kopfbahnhofes in
Luzern im Jahre 1896 diente den Ziigen der Linien von Bern,
Olten (Basel), Seetal (Lenzburg), Ziirich und Gotthard (bis 1897
iiber Rotkreuz) ein einziges Zufahrtgeleise durch den alten,
heute andern Zwecken dienenden Giitschtunnel. Zusammen mit
dem neuen Bahnhof wurde die heutige zweigeleisige Zufahrt-
linie, die durch einen neuen Giitsch- und einen Schénheimtunnel
fiihrt, dem Betrieb iibergeben. Das eine der beiden Geleise be-
niitzen seither die Ziige der Linien von Ziirich und Gotthard,
das andere jene von Bern, Olten und dem Seetal.

Wéiahrend im Jahre 1896 diese beiden einspurig betriebenen
Geleise nur rund 100 Ziige aufzunehmen hatten, stieg die durch-
schnittliche Zugszahl im Jahre 1913 auf 147 und im Jahre 1938
auf 185. An Grossverkehrstagen befahren oft iiber 200 Ziige die
beiden normalspurigen Zufahrtgeleise zum Bahnhof Luzern.
Diese Zugsdichtigkeit erschwerte die Aufstellung des Fahrplans
derart, dass die Lage der Ziige in weitem Umkreis den Zufahrt-
verhiltnissen des Bahnhofes Luzern angepasst und auf die Her-
stellung manches vielbegehrten Anschlusses in Luzern verzichtet
werden musste. In Zeiten des sommerlichen Stossverkehrs war
ein fahrplanméssiges Verkehren der Ziige oft unmoglich.

Mit der Inbetriebnahme des neuen zweiten Geleises Emmen-
briicke-Sentimatt am 6. Juni d. J. riickt nun die Doppelspur
Basel-Emmenbriicke bis zu den Toren von Luzern vor. Fiir die
Weiterfiihrung der Doppelspur bis in den Bahnhof selbst ver-
bleibt nur noch ein Teilstiick von rund 2,5 km, wofiir eine neue
Zufahrtlinie mit einem zweiten zweigeleisigen Tunnel durch den
Giitsch projektiert ist.

Wie vordem beniitzen nunmehr auf der Teilstrecke Luzern-
Sentimatt die Ziige der Linien nach Littau und Emmenbriicke
das eine und die Ziige der Linien nach dem Gotthard und nach
Zirich das andere Geleise; in Sentimatt zweigt von diesem die
Einspurlinie nach dem Gotthard ab. Von den drei Geleisen der
Teilstrecke Sentimatt-Fluhmiihle werden zwei als Doppelspur
von den Ziigen der Linien nach Littau und Emmenbriicke be-
fahren. Das dritte Geleise dient den Ziigen von und nach Ebikon
(Ziirich). Von Fluhmiihle fiihrt eine Einspurlinie nach Littau,
eine Doppelspur nach Emmenbriicke und eine Einspurlinie nach
Ebikon (siehe SBB-Nachrichtenblatt Nr. 6/1938).

Eingehende Untersuchungen haben ergeben, dass dies die
leistungsfdhigste Losung ist. Obwohl in der Regel der Doppel-
spurbetrieb leistungsfidhiger ist, musste fiir die beiden Geleise
Luzern-Sentimatt der Einspurbetrieb beibehalten werden. Diese
Ausnahme ist in den besondern Verhéltnissen begriindet, das
sind: die kurze Gemeinschaftstrecke; die eingeleisigen Anschluss-
linien; die beim Doppelspurbetrieb notig werdenden Ueberschnei-
dungen in Sentimatt sowie die Anschlussverhédltnisse in Luzern,
wobei zuerst die Ziige aus allen Richtungen eintreffen miissten,
bevor die Anschlussziige abfahren konnten. Fiir die ( rd. 1 km
lange) Teilstrecke Sentimatt-Fluhmiihle dagegen hat sich der
Doppelspurbetrieb bis und ab Emmenbriicke als vorteilhafter
erwiesen.

Das zweite Geleise Emmenbriicke-Sentimatt wird in doppelter
Hinsicht eine bedeutende Verbesserung bringen. Einmal gestattet
es, wie erwdhnt, die Ausdehnung des Doppelspurbetriebes iiber
Emmenbriicke bis Sentimatt. Sodann dienen die beiden Geleise
der Doppelspur zwischen Fluhmiihle und Sentimatt gleichzeitig
als Kreuzungsstation fiir die Ziige von und nach Littau, wodurch
die fast 6 km lange Strecke Luzern-Littau in gleicher Weise
unterteilt wird, wie dies schon im Jahre 1936 in vorteilhafter
Weise auf der Strecke Luzern-Meggen durch den Bau der Aus-
weichstation Wiirzenbach erreicht worden ist. Diese Losung wirkt
sich entlastend fiir den Bahnhof Luzern aus, weil damit ein
Bahnsteiggeleise durch einen Zug Richtung Bern fiir einen an-

kommenden Zug aus dieser Richtung auch in den Fillen frei-
gelegt werden kann, wo es unmdglich wére, die beiden Ziige in
Littau kreuzen zu lassen.

Im Jahre 1936 wurde die Strecke Luzern-Fluhmiihle fiir die
Zige der Linien nach Littau und Emmenbriicke in zwei Block-
strecken unterteilt und mit einer halbautomatischen Strecken-
blockanlage mit Lichtsignalen ausgeriistet. Diese Anlage ist
nun bis Littau und Emmenbriicke erweitert worden. Ausserdem
werden fortan die Weichen dieser beiden Linien in Sentimatt
und Fluhmiihle vom Signalzimmer in Luzern aus elektrisch
fernbedient. Die neue Einrichtung, in Verbindung mit der auto-
matischen Zugsicherung, gewdéhrleistet die heute bestmdgliche
Betriebsicherheit. Sodann ermoglicht der halbautomatische
Streckenblock eine Zugfolge von 3 bis 4 Minuten (statt wie vor-
her von 6 bis 7 Minuten). Durch die Uebertragung der Bedie-
nung der Weichen und Signale in Sentimatt und Fluhmiihle an
den Beamten im Signalzimmer des Bahnhofes Luzern ist dieser
in der Lage, die Reihenfolge der Ziige ohne zeitraubendes Riick-
fragen bei den Signalwértern in Sentimatt und Fluhmiihle rasch
und sicher zu bestimmen. Auf den mit dem Streckenblock aus-
gerlisteten Einspurstrecken Luzern-Sentimatt, Sentimatt-Meggen
und Fluhmiihle-Littau wird bei Kreuzungsverlegungen auf das
Fahrberechtigungssignal und auf die Abgabe von Kreuzungs-
karten an das Fahrpersonal verzichtet. Damit entfallen die
bisher notwendig gewesenen ausserordentlichen Zugshalte. —
Mit diesen Neuanlagen im Kostenbetrag von iiber 1,8 Millionen
Franken werden die Zufahrtverhéltnisse in den Bahnhof Luzern
und damit die wichtigste Gotthardzufahrtlinie mit Bezug auf
die Betriebsicherheit und die Leistungsfahigkeit wesentlich ver-

bessert.
*

Die halbautomatischen Sicherungsanlagen dieser kompli-
zierten Einfiihrungen beschreibt Dipl. Ing. W. Schaffer, Sektions-
chef fiir Sicherungsanlagen des Kreises II, Luzern, ebenfalls im
«SBB-Nachrichtenblatty (1939, Nr. 8) wie folgt:

Fir die Sicherung dieser Doppelspur wurden die Strecken
Luzern-Emmenbriicke und Fluhmiihle-Littau als Ganzes be-
trachtet. Dem Bahnhof Luzern wurde das Kommando iiber-
tragen, mit Emmenbriicke und Littau als dusseren Anschluss-
punkten fiir die Basler- und Seetalziige einerseits und fiir die
Bernerziige anderseits (Abb. 1). Das Ausfahrsignal J in Luzern,
die Weiche 4 in Sentimatt mit den zugehorigen Einfahrsignalen
F? und L, sowie die Weichen 1 a/b und 2 in Fluhmiihle mit den
Einfahrsignalen D1/2, B2 und C werden elektrisch vom Signal-
zimmer im Bahnhof Luzern aus fernbedient (Abb. 2). Die Wei-
chen in Fluhmiihle sind rd. 3 km von Luzern entfernt. Zwischen
Sentimatt und Fluhmiihle kénnen Ziige von 650 m Linge kreuzen.
Die Zugfahrten von Luzern bis Emmenbriicke, von Luzern bis
Littau und umgekehrt werden gesichert mit Hilfe von isolierten

Geleisestrecken und Weichen.
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Z},q:mer Abb. 1. Schema der Sicherungsanlagen
bei der SBB-Einfahrt Luzern

Luzern

Mit vier Schaltern und fiinf Tasten kann man vom elek-
trischen Schalterwerk im Signalzimmer des Bahnhofs Luzern
den ganzen Verkehr bis Emmenbriicke und Littau auf einfache
Weise regeln. Auf einem iiber diesem Schalterwerk angebrachten
Geleisebild (Abb. 2) sieht der den Zugverkehr regelnde Beamte
in Luzern die Stellung sédmtlicher Signale und Weichen und die
Besetzung der einzelnen Geleiseabschnitte an rot, griin und weiss
aufleuchtenden Lidmpchen und Geleisestreifen und kann infolge
der zentralen Bedienung und klaren Uebersicht den Verkehr gut
regeln und fliissig gestalten. Die bisherige ortliche Bedienung
der Signalstation Fluhmiihle ist weggefallen. Die dort in einem
kleinen Geb&dude untergebrachten Apparate dienen lediglich fiir
die automatischen Schaltungen und fiir ortliche Bedienung
(durch einen Beamten des Bahnhofs Luzern) bei allfdlligen
Storungen. Der Wirter in der Signalstation Sentimatt hat bei
normalem Betrieb nur die Durchfahrt der Gotthard- und Ziircher-
zlige zu regeln. Fiir die Bedienung der Weiche 4 (Abb. 3) und der
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Abb. 9. Stehender SLM-Diesel fiir Ne = 200 PSe, 7 = 600 U/min. — 1:13

Die Wettbewerbs-Kommission
Punkt 25 des «Merkblattesy lautet:

«Die Wettbewerbs-Kommission iiberwacht durch ihre drei
Gruppen sdmtliche Wettbewerbe. Sie ist naturgeméss auf die
Mitarbeit der Vereinsmitglieder angewiesen, die darin besteht,
dass diese der Kommission grundsatzwidrige Wettbewerbs-
vorhaben oder Vorginge auch im Zweifelsfall unverziiglich mit
den notwendigen Unterlagen melden. Nur dann sind die Ver-
einsorgane in der Lage, durch geeignete Massnahmen recht-
zeitig den Grundsédtzen Nachachtung zu verschaffen».

In dieser Formulierung ist ausgedriickt, dass die Wett-
bewerbs-Kommission eine Art Ueberwachungs- und Kontroll-
organ darstellt, das nur in Funktion tritt, wenn bei der Aufstel-
lung des Programms oder bei der Durchfiihrung Verstosse gegen
die Grundsidtze festgestellt werden. Gewiss ist diese unerquick-
liche Arbeit immer in gewissem Masse notwendig. Es wire
aber zu wiinschen, dass die WK in ihrer Eigenschaft als Kon-
trollorgan und «Standespolizei» immer seltener in Anspruch ge-
nommen werden muss. Trotzdem wird hier nicht eine Einschrin-
kung, sondern im Gegenteil Ausbhau und Erweiterung
der WK empfohlen.

Die wichtigste Aufgabe der Wettbewerbs-Kommission sollte
in ihrer Werbe- und Propaganda-Titigkeit bestehen. Sie hat die
Aufklarung der Oeffentlichkeit iiber die Vorteile des architek-
tonischen Wettbewerbes zu leiten, dafiir zu sorgen, dass sowohl
Ausschreibung wie Bericht iiber durchgefiihrte Wettbewerbe den
Weg aus der Fachpresse in die Tagespresse finden. Sie soil
(nach dem Wunsch des Verfassers) besonders auf die neu zu
schaffende Kategorie der Wettbewerbe fiir Wohnbauten hin-
weisen, Presseartikel gegen die Bodenspekulation im Zusammen-
hang mit diesen Fragen lancieren und durch eine konsequent
durchgefiihrte Werbetédtigkeit fiir Diskussion in der breiteren
Oeffentlichkeit sorgen.

Ferner sind die Architekten und insbesondere die Mitglieder
der Berufsverbinde durch die Wetthewerbs-Kommission darauf
zu verweisen, dass die Beachtung der Grundsitze allein nicht
geniigt, sondern dass es gilt, den Geist und Sinn des Wettbewerbs
lebendig zu halten. Insbesondere die Preisrichter sind darauf

Abb. 10. Seitlicher Einbau der Kurbelwelle in einen SLM-Diesel

hinzuweisen, dass es mit in ihrer Macht liegt, den architektoni-
schen Wettbewerb in die richtigen Bahnen zu lenken.

Die Wettbewerbs-Kommission soll alljahrlich in der «SBZ»
eine Statistik der architektonischen Wettbewerbe in der Schweiz
verdffentlichen, um der Architektenschaft einen stidndigen
Ueberblick iiber die Verinderungen und Tendenzen im Wett-
bewerbswesen zu geben. )

Schliesslich wird empfohlen, dass die Wettbewerbs-Kommis-
sion ein Rundschreiben in Form eines Fragebogens ausarbeitet,
das die in dieser und anderen Arbeiten angeschnittenen wesent-
lichen Fragen zusammenfasst, um so einen Querschnitt durch die
Hauptmomente der Kritik zu erhalten und Vorschlige zur teil-
weisen Reorganisation des Wettbewerbswesens vorbereiten zu
konnen.

Zur Frage der architektonischen Wettbewerbe
mit konstruktiven Problemen

Wir erhalten folgende Zuschrift:

In Nr. 21 der «SBZ» (Seite 253) wird in einer Korrespondenz
aus Basel (Ingenieur O. F. Ebbell) die Frage der Zuziehung von
Ingenieuren als Preisrichter bei architektonischen Wettbewerben
mit konstruktiven Problemen aufgeworfen und als Beispiel der
kiirzlich durchgefiihrte Wettbewerb fiir einen Hallenbau der
Schweiz. Mustermesse in Basel erwidhnt. Der Einsender vertritt
dabei die Auffassung, dass die anonyme Mitwirkung eines aner-
kannten Statikers, wie auch die Zusammensetzung des Preis-
gerichts aus 4 Nichttechnikern und 5 Architekten unbefriedigend
gewesen sei. Die Zuziehung von Ingenieuren und eine andere
«Dosierung» des Preisgerichts z. B. 4:4:2 wire eher am Platze
gewesen.

Hierzu ist zu bemerken, dass eine unkollegiale Zuriicksetzung
des Ingenieurs gegeniiber dem Architekten weder bei diesem
noch #dhnlichen Wettbewerben beabsichtigt war. Es ist jedoch
eine sehr ernst zu behandelnde Ermessensfrage, bei welchen
architektonischen Wettbewerben der Ingenieur mit entschei-
dender und bei welchen mit beratender Stimme mitwirken soll.
Im vorliegenden Falle hétte die Dosierung 4:4:2 leicht dazu
fliihren konnen, dass bei einer Abstimmung iiber stiddtebau-
liche und architektonische Fragen — und hierin lag das
Schwergewicht dieses Wettbewerbes — die Architekten in der
Minderheit geblieben wiren. Um solchen ungliicklichen Situa-
tionen zu begegnen, schreiben die Grundsétze des S.I. A. fiir das
Verfahren bei architektonischen Wettbewerben mit Recht in § 3
vor: «Die Mehrzahl der Preisrichter muss aus Architekten be-
stehen». Ausschliesslich deshalb hat der vom Einsender genannte
und auch vom Unterzeichneten hoch geschitzte Statiker an den
Arbeiten dieses Preisgerichts nur mit beratender Stimme mit-
gewirkt. Ohne Vergrosserung der neungliedrigen Jury wiire eine
Losung im Sinne des Einsenders nur dann méglich gewesen,
wenn sich die Zahl der Nichttechniker in diesem Preisgericht
hitte reduzieren lassen.

Dass auch bei anderen Gelegenheiten keine Absicht einer
Zuriicksetzung des Ingenieurs gegeniiber dem Architekten be-
steht, geht z. B. aus dem letztes Jahr durchgefiihrten engeren
Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen fiir die Zuschauer-
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