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Begriff des Bauleiters nicht entgegen. Der Begriff Bau-
leiter bezieht sich auf den technischen Leiter des Werkes,
nicht auf den Bauherrn. Aber auch die untern, ausfithrenden
Organe koénnen sich als Tédter schuldig machen, aber nur in-
soweit sie sich fiir eine fehlerhafte, nicht den Instruktionen
entsprechende Ausfiihrung zu verantworten haben. Wird die
vom Unternehmer zugewiesene Arbeit technisch richtig aus-
gefiihrt, haftet das ausfithrende Organ nicht, wenn das
Fehlerhafte in der Anordnung der Arbeit selbst liegt.

Aus diesem Vergleich des geltenden Schweiz. Obligatio-
nenrechts mit dem Deutschen Strafrecht ergibt sich die Ueber-
einstimmung und analoge Auslegung des Begriffes des «<Kunst-
fehlersy» fiir das Baufach.

Zwei neuere industrielle Bauten

Von Dr. M. LUTH], Dipl. Arch. S. I. A., Ziirich DK 725.4(494)

I. Lagerhaus der Miihlengenossenschaften Schweizerischer
Konsum-Vereine (MSK) in Ziirich
1. Innere Einrichtungen und Einteilungen
Sechsstockiges, nicht unterkellertes Lagerhaus fiir Back-
mehl-Lagerung in S&dcken, mit zwei Forderbandbriicken iiber
das Sihlquai mit dem Miihlengeb&dude verbunden. Sackelevator-
anlage, horizontale Forderbandanlagen, zwei Sackrutschen,
elektrischer Warenaufzug. Rampen-Ueberdachung von 4,50 m
Ausladung, Garderobe, Wasch- und Duschenanlagen im Erd-
geschoss. Angebaut ein Garagengeb&dude fiir sechs Lastwagen,
Werkstatt und Magazin. Pumpen- und Warmwasserheizan-
lage mit Oelfeuerung fiir Nebenrdume und Garage.

2. Konstruktive Einzelheiten
Eisenbeton-Rahmenbinder mit Mittelstlitzen, Binderab-
stand 4,65 m. Einzelfundamente auf gutem Kiesgrund. Aussen-
wiande 15 cm Eisenbeton mit horizontalen hochliegenden
Fensterbidndern und innerer Isolierung aus 8 cm Zelltonplatten.
Armierte massive Plattendecken von 18 cm Stérke fiir 1500 kg/m?
Nutzlast. Aller Beton schalungsroh als Sichtbeton (Fassade

2. Etappe: Aufstockung des Lagerhauses; Beginn Juni 1943,
Fertigstellung Ende 1943. Baukosten Fr. 182378.25, einschl.
Honorare, dazu nachtrédglicher Einbau eines Warenaufzuges
Fr. 26200.—. Kubikinhalt (nach S.I.A. Norm) 3660 m3 zu
Fr. 49.83/m3.

Die Aufstockung wurde in der Zeit der grossten Mangel-
wirtschaft durchgefiihrt. Durch Vergrosserung der Decken-
stdrken der Massiv-Decken von 18 auf 24 cm und Erstellung
des Flachdaches als Holz-Betondecke nach System Schubert
& Schwarzenbach (Buchenholz-Zuggurtenmit Schubaufnahme-
Organen, dazwischen Schilfrohr-Hourdis 38/10/205 cm, mit
leicht armierter Eisenbeton-Rippendecke) wurde ein Minimum
des streng bewirtschafteten Baueisens bendétigt. Das Flach-
dach ist mit 4 cm Korkplatten, Zementiiberzug und Kies-
klebedach iiberdeckt und hat eine Schilfrohr-Rabitzdecke zur
Erzielung einer glatten Untersicht. Bis heute hat sich diese
kriegsbedingte Konstruktion bewéhrt.

IL. Geschiftshaus der Firma A. & E. Bucher, Strumpfwaren-
Fabrik in Zirich-Seebach
1. Innere Einrichtungen und Einteilungen

Das vierstockige Fabrikgebdude enthdlt im Keller rund
300 m2 Magazinfldche, die Strumpfwéischerei, Heizraum mit
Oelfeuerung fiir die Wasser-Heizanlage, getrennte Garderobén
fiir Frauen und Mé&nner, WC- und Toilettenrdume. Im Erd-
geschoss liegen die Fabrikationsrdume, eine zentral gelegene
Werkstatt und die WC-Anlagen. Im 1. Stock sind die Bureaux
der Direktion und die Fertigverarbeitung der Striimpfe, wie
Néherei und Handstrickerei, Ausriisterei und Lagerrdume fiir
Fertigfabrikate, neben WC und Toiletten. Im 2. Stock sind
die Wohlfahrtsrdume des hauptséchlich weiblichen Personals
untergebracht mit Aufenthalts- und Essraum, Kiiche und
Nebenraum, Béddern, Waschraum und WC. Der restliche Teil
der Bodenfldche wurde voriibergehend in eine zweifliigelige
Anlage von 13 Schlafrdumen fiir ausldndische Arbeiterinnen

in Gleitschalung). Boden zweilagige Steinholzbeldge. Ueber el U L liher GBS o
Garagengebdude Pfeiffer-Hohlsteindecke, {iiber Lagerhaus : = — 7 - o o ¥ ¥ e
kriegsbedingte kombinierte Holz-Betondecke mit Zuggurten LAGERRAUM
aus Buchenholz. Beide Décher erhielten 4 cm starke Kork- [ sacketevaroe :
plattenisolierung und dreilagige Kiesklebebedachung. Die o
Forderbandbriicke iiber das Sihlquai wurde als durchlaufender " " . w . . u " {5
Tréager in U-Form auf sehr schlanken Pendelstiitzen berechnet. i
Alle Fenster sind Eisen-Rahmenfenster in Winkelprofilen D %3] O saoxaursce
mit einfacher Verglasung. : [ 3_-:

Planbearbeitung und Bauleitung besorgte der Verfasser o " === el = x
in Gemeinschaft mit Fritz Harms, Arch. S.I.A., die Eisen-
betonarbeiten wurden durch die Firma Schubert & Schwarzen-
bach, Dipl.Ing. S.I.A.durchgefiihrt. OBLROESCHOSSE
3. Baukosten p B T BL e T e 5

Das Lagerhaus wurde in zwei . = . : . = £ . u;wol
Etappen erstellt. MAGAZIN I GARAGEN ; LAGERRAUM |

1. Etappe: Die vier unteren o— — s“{“;v]m g
Stockwerke desLagerhauses (Fas- | Wkt i o4t oo ool i
sungsvermogen 200 Eisenbahn- ; . . . 5 ] ° ® ) ® @ ° e
wagen zu 10 t Backmehl) mit dem \/ 1 2 WARENAUFZUG i
Garagengebdude. Fertigstellung Q ‘ £ o H m
Anfang 1940. Baukosten, einschl. : | = O H
Honorare Fr. 29161230, dazu * —+ = _ x  x . E}I{Wh =t o &
grosse und kleine Forderband- FRPSESCHOSS ' : !
briicke Fr. 18700.—. Kubikinhalt A A }L -

8980 m3 zu 32.47 Fr./m?3.
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Bilder 1 und 2. Lagerhaus MSK in Ziirich, Grundrisse 1 : 500
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Querschnitt 1:500 durch die Anlagen der Miihlengenossenschaft Schweiz Konsumvereine in Ziirich
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Neues Lagerhaus der Miihlengenossenschaft Schweiz. Konsumvereine Ziirich

oben aus Osten, unten aus Norden

Arch. Dr. M. LUTHI und F. HARMS, Ing. SCHUBERT & SCHWARZENBACH, Ziirich

Photos Hans Meiner, Ziirich Kunstdruck Jean Frey A.-G., Ziirich
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Strumpfwarenfabrik A. & E. Bucher in Ziirich-Seebach

oben aus Siidost, unten aus Nordost

Arch. Dr. MAX LUTHI, Ing. SCHUBERT & SCHWARZENBACH, Ziirich
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unterteilt, die in der Zeit der grossten
Wohnungsnot hier ihre Unterkunft fanden.
Beim heutigen Riickgang der ausléndi-
schen Belegschaft sind diese Radume bereits
wieder anderweitig vermietet, um spiter
der fabrikeigenen Erweiterung zu dienen.

Diese Verwendbarkeit ganzer Stock-
werke fiir verschiedene wechselnde Be-
triebe war nur moglich dank der Kon-
struktionsart des Gebidudes, in dem die
Zwischenwinde Kkeine tragende Funktion
iilbernehmen, und durch die Anordnung

eines reichlich bemessenen Treppenhauses
im Kopfteil der Fabrik, neben der dort
befindlichen iiberdeckten Ausladerampe
mit Warenaufzug. Eine sehr leicht kon-
struierte Nottreppe befindet sich an der
Gegenseite des Hauses.

2. Konstruktive Einzelheiten
Das Fabrikgebdude ist als Eisenbeton-
Skelettbau in Pilzdeckenkonstruktion mit
massiven Zwischendecken erstellt. Die
mittelstdndigen Pilze haben einen Ax-
abstand von rund 5,60 m. Die Fenster-
briistungen sind als tragende Ueberziige
von 20 cm Stdrke in Eisenbeton, mit 3 cm
Korkisolierung und Vormauerung in Sicht-
Kalksandsteinen von 12 cm Stirke ausge-
fithrt. Diese Anordnung erlaubt eine sturz-
lose Ausfilhrung von grossen Fenster-
flaichen (in Holzkonstruktion mit Doppelverglasung) und
gewidhrleistet in Verbindung mit den unterzuglosen Decken
eine vorziigliche Belichtung der Arbeitsrdume, was fiir den
vorliegenden Industriezweig ein unbedingtes Erfordernis ist.

Der schlechte Baugrund aus Lehmboden mit sehr hohem,
wechselndem Grundwasserspiegel bedingte, nach Verlegung
eines Sickerleitungssystems, eine durchgehende Fundament-
platte. Die armierten, aufsteigenden Kellermauern wurden
gegen Grundwasser isoliert und so ein grosser trockener
Kellerraum fiir Rohwollengarne geschaffen. Das Flachdach
besitzt iiber einer armierten Platte (allfdllige spidtere Auf-
stockung) Gefills-Leichtbeton, 30 mm Korkplatten und Kies-
klebebedachung. Als Bodenbeldge wurde ein zweischichtiger
Holzzementbelag auf die Eisenbetonplatten aufgezogen. Die
Decken-Untersichten und Pilze sind als Sichtbeton roh ge-
lassen. Die Zwischenwinde sind Zellton-Leichtwénde.

Planbearbeitung und Bauleitung besorgte der Verfasser,
die Eisenbetonarbeiten wurden von der Firma Schubert &
Schwarzenbach, Dipl. Ing. S.I. A. in Ziirich, ausgefiihrt.

3. Baukosten

Beginn der Arbeiten im Mé&rz 1947, Fertigstellung Dezem-~
ber 1947. Baukosten einschl. Honorare Fr. 567188.85, An-
schliisse fiir Elektrizitdt, Gas, Wasser und Kanalisation, so-
wie Umgebungsarbeiten Fr. 8052.65. Kubikinhalt nach Norm
S.I. A. 6319 m3 zu Fr. 89.76/m3.

III. Alligemeines

Die beiden dargestellten Bauwerke sind klare, kubisch-
einfache Losungen von verschiedenen Bauaufgaben. Trotz,
oder vielmehr gerade wegen der Erfiillung des Bauprogram-
mes mit den allereinfachsten architektonischen Mitteln wir-
ken sie nicht unschon. Ich vergleiche beide Bauten mitein-
ander, um zu zeigen, wie sich neben der sauberen und soliden
konstruktiven Durchbildung beider Bauten im spiateren Bei-
spiel eine Differenzierung durchgesetzt hat in der Richtung
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Bild 4. Fabrikationsraum in der Strumpfwarenfabrik A. & E. Bucher in Ziirich-Seebach

einer feineren Modellierung der
Flédche und in einer Kontrastwirkung
der drei Baumaterialien Beton, Mauer-
werk und Glas.

Dieses Herausarbeiten und Sicht-
barmachen von tragenden und ge-
tragenen Baugliedern, das kiinstle-
risch empfindsame Abwégen zwischen
Wand und Mauerdffnung scheint mir
symptomatisch fiir die heutige, mo-
derne Auffassung des Fabrikbaues.
Im Gegensatz zu friiher haben sowohl
Ingenieur wie Architekt gelernt, dem
Baustoff Beton eine gewisse Eleganz
und Schonheit der Gestaltung abzu-
gewinnen. Man beachte nur die Fein- i
heit und einfache Formgestaltung
der stark ausladenden Rampeniiber-
dachungen in beiden Beispielen, oder
die Schlankheit der Pendelsdulen der
Forderbandbriicke, und vergleiche sie
mit fritheren Ausfiihrungen, wo die
Plumpheit der Konsolenkonstruktio-
nen noch auf die
schwere, materialbe-
dingte Ausfithrung im
Steinbau hindeuten.

Auf eine Gefahr
jedoch mochte ich
nachdriicklich hinwei-
sen. Als Erbauer von
industriellen Anlagen
diirfen wir nicht, in
unserer Freude an der
souverdnen Beherr-
schung des Betons,
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anfangen die Formen zu verniedlichen, die R&ume und Bau-
korper zu stark zu differenzieren, eine Fabrik im Cottage-
Stil zu errichten, in der Husseren Gestaltung als ldcherliches
Mitzchen einzelne belanglose Bauglieder in die Hohe zu
ziehen, oder sonstwie auffillig und absonderlich zu gestalten.
Lassen wir der Fabrik die einfache, klare Form und Kon-
zeption ; sie ist nicht nur die schonste, sondern auch die bil-
ligste Ausfithrung.

Und vergessen wir nicht, dass alles der Wandlung unter-
worfen ist, auch die Raumbeniitzung. Rdume, die heute fiir
Bureaux gebraucht werden, miissen vielleicht in kurzer Zeit

Ueber moderne elektrische Schnellzug-Lokomotiven

Im Auftrag der Association Internationale du Congreés
des Chemins de fer haben Dr. E. Meyer, Stellvertreter des
Ober-Maschineningenieurs bei der Generaldirektion der Schwei-
zerischen Bundesbahnen in Bern und Ch. Sthioul, Stellver-
treter des Chefs fiir Zugforderungsdienst des Kreises I in
Lausanne, einen sehr interessanten Bericht iiber elektrische
Schnellzuglokomotiven von iiber 120 km/h Maximalgeschwin-
digkeit abgefasst, der im Bulletin dieser Vereinigung erschie-
nen ist (Sekretariat 19, rue du Beau-Site, Bruxelles). Der
Bericht fusst auf den Antworten, die aus 42 Léndern Euro-
pas auf Grund eines Fragebogens eingegangen sind. Von
diesen Lindern konnten allerdings nur neun positive Ant-
worten geben, da nur in ihnen elektrische Schnellzugloko-
motiven mit iiber 120 km/h Hochstgeschwindigkeit im Dienst
stehen.

Die Hauptdaten der betrachteten Lokomotiven zeigt Ta-
belle 1. Beziiglich der Maximalgeschwindigkeiten ist zu be-
merken, dass die dort angegebenen Zahlen nur in der Schweiz
und auf gewissen Strecken in Frankreich im fahrplanméssigen
Dienst tatsdchlich erreicht werden und Geschwindigkeiten
iiber 140 km/h in Europa noch nirgends mit normalen Ziigen
gefahren wurden.

Hohe Geschwindigkeiten stellen naturgeméss grosse An-
forderungen an den Unterbau und das Gleis. So sind z. B.
Kriimmungsradien von 800 m nur bis 120 km/h zuldssig; fir
180 km/h miissten sie bereits verdoppelt werden. Auch die
Sicherungsorgane miissen verbessert und den léngeren Brems-
wegen angepasst werden.

Besondere Massnahmen erfordert die sichere Stromab-
nahme, da auch nur kurzzeitige Stromunterbrechungen sich
gsehr nachteilig auswirken!). Fiir Geschwindigkeiten {iiber
etwa 140 km/h konnte bis heute noch keine befriedigende
Stromabnehmer-Konstruktion gefunden werden. Ein Haupt-
problem stellt die Bremsung dar. Der Bremsweg sollte 1000 m
nicht iiberschreiten. Um das zu erreichen, sind wegen der
starken Abnahme des Reibungskoeffizienten mit zunehmender
Geschwindigkeit bei schneller Fahrt sehr grosse Bremskréfte
erforderlich, die bei langsamerer Fahrt abnehmen miissen,
weil sonst die Réder auf den Schienen gleiten wiirden. Bei
der mechanischen Bremsung werden ferner die beim Bremsen
zu vernichtenden Energiemengen so gross, dass bei hoheren
Geschwindigkeiten ein grosser Materialverschleiss eintritt, be-
sonders wenn die Abkiihlung der Radreifen und Bremsklotze
durch Verschalungen zur Verringerung des Luftwiderstandes
beeintrdachtigt ist.

Wiahrend die iibrigen technischen Probleme, so vor allem
der Einbau der fiir hohe Geschwindigkeiten erforderlichen
grossen Leistungen und die Ausgestaltung des Antriebs heute
im wesentlichen als gelost betrachtet werden diirfen, so ist
einer weiteren Geschwindigkeitssteigerung vor allem eine wirt-
schaftliche Grenze gesetzt. Hier ist zunéchst an die erheblichen
und kostspieligen Verstdrkungen des Unterbaues, des Gleises
und an die erforderlichen Trassekorrekturen zum Erreichen
grosser Kriimmungsradien, sowie an den weitern Ausbau der
Sicherungsvorrichtungen zu erinnern. Hinzu kommen ein besse-
res Rollmaterial, wesentlich leistungsfdahigere und daherteurere
Lokomotiven, sowie ein bedeutend grosserer Energiebedarf.
Aber auch die Unterhaltkosten wachsen betridchtlich mit
den hoheren Beanspruchungen der arbeitenden Teile und den
gesteigerten Anforderungen an das technische Material. In
dieser Richtung bei den SBB durchgefiihrte Untersuchungen
haben fiir ihr Netz eine obere wirtschaftliche Grenze von
125 km/h ergeben. Fiir andere Bahnnetze kann diese Grenze

1) Vgl. SBZ 1949, Nr. 19, S. 270*, speziell Abschnitt E.

fiir die Erweiterung der Fabrikation dienen, ja ganze Ge-
schosse zur Vermietung an andere Betriebe freigegeben wer-
den koénnen. Wir diirfen in unseren Raumdispositionen sogar
den Fall nicht ausser Acht lassen, dass das ganze Gebdude
anderen Fabrikationen dienen muss, und diese Moglichkeit
voraussetzen, ohne eine Ruine zu hinterlassen unter vollstdn-
diger Zerstorung aller investierten Mittel. Fangen wir im
Fabrikbau nicht an mit Formen zu spielen, sondern denken
wir daran, dass uns grosse Mittel zur Verfligung gestellt
werden, um sie fabrikatorisch und kaufménnisch richtig zu
investieren. M. L.

DK 621.335.2

hoher liegen; doch diirfte sie in absehbarer Zeit kaum 150 km/h
iiberschreiten.

Fiir den Bahnbeniitzer massgebend ist jedoch nicht die
maximale Geschwindigkeit, sondern die Fahrzeit. Sie wird
durch hohe Beschleunigungen und namentlich durch hohe
Kurvengeschwindigkeiten verbessert. Da die Schieneniiber-
hohung in den Kurven mit Riicksicht auf die langsam fah-
renden Giliterzlige nicht weiter gesteigert werden kann, lassen
sich bedeutende unausgeglichene Fliehkréfte nicht vermeiden;
diese Krifte erhohen den Raddruck. Bei gegebenem Oberbau
muss somit der statische Raddruck kleiner gewdhlt werden.
Dies fiihrt zum Leichtbau, zur Tiefersetzung des Schwer-
punktes und zur Verbesserung der Kurvenldufigkeit der Fahr-
zeuge. Besonders geeignet sind zweiachsige Drehgestelle mit
kleinem Massentrdgheitsmoment beziiglich der Drehzapfen-
axe. Ebenso wichtig ist aber auch eine gute Fahrbahn mit
nur minimalen Unebenheiten und schlanken Uebergéingen in
die Kurven?). Der hierfiir notige, besonders sorgfiltige
Unterhalt des Gleises verursacht erhohte Kosten.

Der Bericht gibt eine umfassende Darstellung des me-
chanischen Teils elektrischer Lokomotiven mit zahlreichen
Bildern. Die meisten der dort behandelten Konstruktionen
sind von schweizerischen Firmen entwickelt worden und
werden grossenteils auf schweizerischen Bahnen angewendet.
Sie sind hier ebenfalls behandelt worden3). Im engen Zu-
sammenhang mit dem Problem der Uebertragung des Dreh-
momentes vom Motor auf die Triebachse steht das der Motor-
aufhidngung. Hier ist bemerkenswert, dass die schweizerischen
Konstrukteure mit der Einfithrung des Einzelachsantriebes
die Motoren stets auf dem gefederten Rahmen aufruhen
liessen und die sehr einfache Tatzlagerkonstruktion im Hin-
blick auf ihre erheblichen Nachteile grundsétzlich ablehnten.
Es gelang ihnen, betriebsichere Uebertragungs-Mechanismen
mit beweglichen oder elastischen Zwischengliedern zu ent-
wickeln, die wenig Bedienung und Unterhalt erfordern und
sich bestens bew#hrt haben. Erwédhnenswert ist hier der
Scheibenantrieb von Brown Boveri, der fiir grosse Leistungen
erstmals bei den Bo-Bo-Schnellzuglokomotiven der Ldtsch-
berghbahn angewendet wurde?).

Zum mechanischen Teil gehoren die Bremsen, die im Hin-
blick auf ihre Bedeutung besonders eingehend behandelt wer-
den. Bemerkenswerterweise werden bei allen in Frage ste-
henden Lokomotiven nur gegen die Radbandagen gepresste
Bremsklotze angewendet, wihrend Bremstrommeln oder
-Scheiben oder magnetische Schienenbremsklotze fehlen.

Den sich aus den hohen Geschwindigkeiten ergebenden
hoheren Anforderungen an die Bremsorgane hat man durch-
wegs durch bessere Ausbildung der Bremsklotze und feinere
Anpassung des Bremsdruckes an die Grenze, die durch die
rollende Reibung gegeben ist, zu entsprechen gesucht. Der
Koeffizient der rollenden Reibung liegt bei trockenem Gleis
zwischen 0,17 und 0,26; er ist von der Geschwindigkeit un-
abhéngig. Die grosste Reibungskraft wird bis zu 15°/, des
Raddruckes bemessen; dabei ergibt sich eine Verzogerung
von 1,5 m/s?. Wegen der starken Abnahme des Reibungs-
Koeffizienten mit wachsender Geschwindigkeit wird die An-
presskraft der Klotze gegen die Bandage bei fast allen Lo-
komotiven abgestuft, z. B. indem neben dem Bremszylinder
flir normale Geschwindigkeiten ein zweiter Bremszylinder
fiir hohe Geschwindigkeiten meist automatisch zugeschaltet

?) Vgl. «Die Gestaltung der Schienenfahrbahn» von Ing. H. Peter
in SBZ 1949, Nr. 18, S. 245*, wo auch Tabellen {lber die zulissigen Ge-
schwindigkeiten angegeben sind.

3) SBZ 1947, Nr. 26, S. 359*.

4 Vgl. SBZ, Bd. 127, S. 218* (4. Mai 1946).
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