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Hoherentwicklung der aufgeladenen Diesel- und Gasmotoren
zu betrachten, sondern auch als eine ernsthafte Alternative
im Bereiche der Gasturbinen. Es kann in diesem Zusammen-
hange auch auf entsprechende Aeusserungen von Dr, h. c.
Alfred Biichi [9] und von A. L. London [13] hingewiesen
werden.

«Treibgaserzeuger» bestehen aus aufgeladenen Diesel-
oder Gasmotorenzylindern und ihren zugehorigen Auflade-
kompressoren, wobei die Aufladung so hoch getrieben ist,
dass die Leistung der Diesel- oder Gasmotorenkolben von
den Aufladekompressorkolben vollstdndig aufgenommen
wird. Aus diesem Grunde ist wohl eine kraftschliissige Ver-
bindung zwischen jedem Dieselkolben und seinem zugeord-
neten Aufladekolben notwendig, nicht aber eine Verbindung
zwischen den einzelnen Dieselkolben untereinander. Daher
wurden Treibgaserzeuger bisher nicht nur in Kurbelwellen-
bauart mit untereinander kinematisch verbundenen Diesel-
kolben ausgefiihrt, sondern auch in Freikolbenbauart ohne
Kurbelwellen. Der Freikolbentreibgaserzeuger, der im Zwei-
taktverfahren mit zwei gegenldufigen Kolben arbeitet, ist
heute eine durchentwickelte Konstruktion [13], [14], welche
zahlreiche Vorziige aufweist: unabhingige Zylinder, keine
Deckel und Ventile am Dieselzylinder, kleine Kiithlwadrme ab-
fithrende Fldchen am Verbrennungsraum, automatische An-
passung des Kompressionsraumes im Dieselzylinder an den
mit der Belastung dndernden Aufladedruck. Anderseits brau-
chen sie Pufferungsrdume mit zugehdriger Druckregelung
und ein Gestdnge zur Synchronisierung des Gegenlaufes der
beiden Kolben.

Die von den Goétaverken in Goteborg ausgefiihrten Treib-
gasanlagen [8] haben Zweitakt-Kurbelwellentreibgaserzeu-
ger verwendet, mit Einlass-Schlitzen in den Zylinderbiichsen
und Auslassventilen in den Zylinderdeckeln. Diese Ventile
wurden umso spédter geschlossen, je hoher die Aufladung
war, so dass die Kompressions- und Ziinddriicke im Diesel-
zylinder mit steigender Aufladung nicht zunahmen. HEine
erste Schiffsanlage von 1000 PSe verwendete an Stelle der
Gasturbine einen mit der Propellerwelle gekuppelten Kolben-
treibgasmotor. Eine zweite Schiffsanlage von 6500 PSe hatte
Gasturbinen von De Laval. Als Ergebnis wurde verdffent-
licht: Treibgastemperatur 433 0 C, Treibgasdruck 4 atii, ther-
mischer Wirkungsgrad 37,5 9%. Die Arbeiten der Goétaverken
wurden 1939 durch den Krieg unterbrochen.

Ebenfalls mit Kurbelwellen, aber nach dem Viertaktver-
fahren, arbeiten die von Dr. h. c¢. A, Biichi [9] vorgeschla-
genen «Kraftgasgeneratoren». Fiir eine Lokomotivanlage
von 6000 PS wird berechnet: Treibgastemperatur 6000 C,
Treibgasdruck 6 bis 12 atii, thermischer Wirkungsgrad 39,5
bis 45 9.

Die Société Als-Thom in Belfort hat 1938 in Zusammen-
arbeit mit R. Pescara und nach dessen Patenten eine statio-
nare Gasturbinenanlage von 1000 kW gebaut [10], welche
mit zwei Freikolben-Treibgaserzeugern von 300 mm Diesel-
zylinderdurchmesser ausgeriistet war. Als Resultat wurde
verdffentlicht: Treibgastemperatur 4250 C, Treibgasdruck
2,5 atil, thermischer Wirkungsgrad der Anlage 36 %.

Nach dem Kriege wurden diese Arbeiten von der Société
Industrielle Générale de Mécanique Appliquée in Lyon-Vénis-
sieux weitergefithrt. Ein verbesserter Treibgaserzeuger mit
340 mm Dieselzylinderbohrung ergab nach Versuchen im
Miarz 1948 nach einer Veroffentlichung von Prof. Dr. G.
Eichelberg [11] eine Leistung von 1357 PS, bezogen auf das
im Treibgas verfiighbare adiabatische Wéarmegefille bis zum
Atmosphérendruck. Dabei wurde mit einem Treibgasdruck
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IV. Stollenbauten

In den Zulaufstollen mit Querschnitten von 7 bis 10 m?2
kamen verschiedene Vortriebsmethoden zur Anwendung. So
entwickelte sich beim Ausbruch des 3,2 km langen Zulauf-
stollens Rétherichsboden-Handeckfluh ein interessanter Wett-
bewerb zwischen den Vortrieben von beiden Enden aus. Von
oben her erfolgte die Bohrarbeit mit mittleren, auf Knievor-
schubapparaten an Spannsiulen oder auf Bohrknechten mon-
tierten Bohrhdmmern (Bild 12), widhrend von unten her eine
andere Unternehmung mit einem grossen Jumbo (Bohr-

von 3,5 atli und einer Treibgastemperatur von 507,50 C ge-
arbeitet. Der spezifische Brennstoffverbrauch betrug 153,5 g,
auf die obenerwihnte adiabatische Leistung bezogen. Mehr
als 60 solcher Freikolbeneinheiten sind im Bau, z. T. auch be-
reits im Betrieb fiir stationfire Anlagen, Schiffe und Lokomo-
tiven [15].

In der Schweiz wurde die Entwicklung der Freikolben-
Treibgasanlagen von der Firma Gebriider Sulzer AG. bereits
im Jahre 1932 aufgenommen [12] und unter Benutzung einer
Patentlizenz von R. Pescara und eigener Patente intensiv ge-
fordert. Diese Arbeiten fiihrten zum Bau einer vollstdndigen
Freikolben-Gasturbinenanlage von 6000 PSe, welche drei
Treibgaserzeuger mit 400 mm Dieselzylinderbohrung um-
fasste. HEs sind dies weitaus die grossten je gebauten Frei-
kolbenmaschinen, was schon daraus hervorgeht, dass ihre
Verbrennungsrdume bei einem Mitteldruck von 20 kg/cm?
eine Leistung von 2400 PS entwickelt haben. Die Kompres-
sorenzylinder wurden durch ein aus einer Hilfsturbine und
einem Axialverdichter bestehenden Vorverdichter-Aggregat
aufgeladen. Fiir die Versuche war die Treibgasturbine mit
einer Wasserbremse gekuppelt, um die Anlage einerseits als
stationdre Kraftzentrale mit konstanter Drehzahl, anderseits
als Schiffsanlage mit Belastung nach dem Propellergesetz er-
proben zu konnen. Trotz gutem Erfolg dieser Versuchsanlage
hat die Firma Gebriider Sulzer im Jahre 1946 die Arbeiten
an der Freikolben-Gasturbine bis auf weiteres zurilickgestellt,
um vorldufig alle Anstrengungen dem fiir die Gasturbinen-
anlage Weinfelden der Nordostschweizerischen Kraftwerke
AG. gewéhlten Sulzer-Hochdruck-Gasturbinenverfahren zu-
wenden zu konnen, dessen Entwicklung von der Firma Sulzer
bereits vor dem Kriege parallel mit dem Treibgasverfahren
aufgenommen worden war.
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wagen) arbeitete, auf dem fiinf schwere Bohrhdmmer be-
festigt waren (Bild 13). Die Erfahrungen dieses Wettbewer-
bes lassen sich eindeutig dahin zusammenfassen, dass bei
einer Vortriebslinge von rd. 1,5 km die einfache Installation
mit Spannsdulen dem schweren Bohrwagen iiberlegen war.
Das Einspielen des mechanisierten Betriebes mit dem schwe-
ren Jumbo braucht lidngere Zeit, wéhrend die einfachere
Methode von Anfang an die grosste Wirkung erzielt. Aber
auch in wirtschaftlicher Beziehung zeigt sich die Vortriebs-
methode mit den Spannsidulen dem Jumbobetrieb iiberlegen.
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Bild 12. Stollenbau; Bohrmaschinen auf Bohrknechten und Spannsiulen

Diese Ueberlegenheit wird um so deutlicher, je mehr Wert
auf ein regelmissiges Profil, auf eine mdglichst glatte Stol-
lenwand (grosser K-Wert) gelegt wird. Die schweren, nur
mithsam verstellbaren Bohrhimmer gestatien nur eine un-
vollkommene Anpassung an das Stollenprofil. Die Husseren
Maschinen lassen sich nicht parallel zur Stollenaxe einstellen,
sondern miissen leicht nach aussen gerichtet werden. Der
Stollenl&ngsschnitt (und Horizontalschnitt) weist daher ein
sigefdrmiges Felsprofil auf. Will man die ungiinstige Rauhig-
keit durch Nachprofilieren verbessern, so erfordert dies einen
grossen zusdtzlichen Arbeitsaufwand. Diesen grossen Nach-
teil des starren Jumbo vermeidet der hydraulisch gesteuerte
Bohrwagen des «Hydraulic Drill Jeep». Fiir einen #usserst
forcierten, mehrere Kilometer langen Vortrieb im harten
Gestein ist leistungsméssig der starre Jumbo uniibertroffen,
wie es sich im Gaulistollen gezeigt hat.

Druckverlustmessungen im Stollen mit Handvortrieb mit
ausreguliertem Profil ergaben einen K-Wert von 43 gegen-
lber 39 im rohen, mit dem starren Jumbo ausgebrochenen
Stollen.

Bild 13. Starrer Jumbo (Bohrwagen)

Bild 14. Druckschacht; Schweissen der Panzerung

Wéhrend mit der Handbohrung im Zweischichtenbetrieb
etwa 150 m Vortrieb pro Monat erzielt wurden, ergab der
Jumbobetrieb dreischichtig nach Ilingerer Anlaufzeit eine
Monatsleistung von 400 m. Der Dreischichtenbetrieb ist sehr
teuer, muss doch die achtstiindige Arbeitszeit jeder Schicht
mit zehn Stunden bezahlt werden. In der 600 m langen, von
der Mattenalp aus vorgetriebenen Strecke hatte die Beleg-
schaft unter weitverbreiteten Wassereintritten zu leiden. Die
bekannte Erfahrung, dass der Abwirtsvortrieb neben der
Notwendigkeit, sdmtliches Brauch- und Sickerwasser aus
dem Stollen wegpumpen zu miissen, noch verschiedene zu-
sétzliche Schwierigkeiten mit sich bringt, hat sich auch hier
wieder bestétigt. Die duschenartigen Wassereintritte folgten
dem Arbeitsraum vor Ort oft bis 100 m weit. Die Temperatur
betrug im mittleren Teil des 4,5 km langen Gaulistollens
16 0 C. Dies entspricht einer geothermischen Tiefenstufe von
ungefdhr 50 m, was bei der vertikalen Schichtung und bei
der relativ starken Durchfeuchtung zu erwarten war.

Interessante Versuche iiber die Luftaufnahme des stiir-
zenden und schiessenden Wassers und iiber die Ausscheidung
dieser Luft aus dem ruhig fliessenden Wasser fithrten zur An-
ordnung einer Beruhigungskammer in der als Wasserschloss
wirkenden, mit 15 ¢, Gefille an die Abschlusskammer Hand-
eckfluh anschliessenden Strecke des Gaulistollens. Der Druck-
stollen Ré&therichsboden-Handeckfluh erhielt nach Fertig-
stellung einen provisorischen Abschluss in den Abschluss-
kammern unterhalb der Staumauer und in der Handeckfluh,
worauf er gefiillt und unter Druck gesetzt wurde. Bis zu
10 at hielten sich die Wasserverluste in sehr engen Grenzen,
um dann bei hoheren Driicken rasch anzusteigen.

V. Druckschacht

Das Konstruktionsprinzip ist fiir alle Druckschéchte der
KWO das selbe. Der im obern Teil ein Gefédlle von 619/, im
untern Teil von 15 ¢/, aufweisende Stollen des Druckschachtes
Handeck II (Bild 26, S. 528) wurde mit einem Durchmesser
ausgesprengt, der 16 cm grosser ist als jener des Panzer-
rohres. In der Flachstrecke erfuhr das Ausbruchprofil eine
kleine Ueberhohung im Scheitel, damit das Betonierrohr iiber
der Panzerung eingefiihrt werden konnte. Die in den Werk-
stdtten von Escher Wyss, Buss und Sulzer hergestellten Rohr-
schiisse der Panzerung waren 10,8 m bzw. 7,0 m lang. S&mt-
liche Schiisse wurden zundchst von unten her in die Flach-
strecke eingeschoben; dann wurde von der Verteilleitung aus
beginnend Rohr an Rohr geschweisst (Bild 14) und der Zwi-
schenraum zwischen Rohr und Fels sukzessive mit der Beton-
pumpe hinterbetoniert. Dank eingehender Vorversuche zur Ab-
kldrung der glinstigsten Granulometrie und Konsistenz des
Betons war es moglich, diesen auf eine Entfernung von 220 m
iiber einen Hohenunterschied von 35 m zu pumpen. In der Steil-
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Bild 15.
des Betonierens

Druckschacht; Aussteifungsringe und Vibratoren wéihrend

strecke erfolgte der Betontransport durch eine Giessrinne in
der Stollensohle. Hier musste vor allem darauf geachtet wer-
den, dass der Beton ohne zuviel Wasser zu enthalten und vor
allem ohne sich zu entmischen durch die Rinne floss.

Das Hinterbetonieren der Panzerrohre ist neben dem In-
jizieren die schwierigste Arbeit im Druckschacht (Bilder 15
und 16). Die Erfahrung hat ja gezeigt, dass im gesunden
Felsen nicht der Innendruck, sondern der Aussendruck (Berg-
wasser) fiir die Sicherheit der Panzerung massgebend ist. Ob
dieser Aussendruck von der Panzerung abgehalten wird, hingt
von der Hinterbetonierung, von der vorgingigen Abdichtung,
den Drainagen und von den Injektionen in den umgebenden
Fels und in den Beton ab. Aber selbst bei der sorgfiltigsten
Ausfithrung der erwdhnten Arbeiten lidsst es sich nicht ver-
meiden, dass Bergwasserdruck auf die Aussenseite der Panze-
rung wirkt. Poren im Beton gibt es immer, und Ablésungen
der Panzerung vom Beton konnen im entleerten Druckschacht,
hauptséchlich als Folge von Temperaturdnderungen und der
Nachgiebigkeit des Felsens und des Betons, hiufig festgestellt
werden. Steht nun, wie in Bild 17 angenommen, ein gewisser
Teil des Rohrumfanges unter Aussendruck, so verkiirzt sich
der belastete Bogen. Hs entsteht eine Abflachung. Die Defor-
mation (Verkiirzung) des Bleches wird sich soweit iiber die
abgeloste, belastete Strecke hinaus fortsetzen, bis die Ring-
spannung durch Reibung und Haftung an den Beton abge-
geben ist. :

Diese Haftstrecke sei mit I, bezeichnet. Die deformierte
Bogenlidnge kann mit der vollen Ringspannung von der Mitte
der Haftstrecke aus angenommen werden. Die Differenz zwi-
schen Bogen und Sehne (Abplattung) ist gleich der Bogenver-
kiirzung, also:

7(3 —sin g) = L;;_a

Wird der Ausdruck (3 - sing) in eine Taylorsche Reihe

0 0 0
1@ =10 7Dz D gr g Dy

entwickelt, so haben die drei ersten Glieder den Wert 0, ebenso
das fiinfte Glied, widhrend das sechste, achte usw. so klein
sind, dass sie gegeniiber dem vierten vernachlédssigt werden
konnen. Die Funktion (3 —sing) kann also dem Ausdruck
33/6 gleichgesetzt werden. Der Ausdruck

B3 _ pra
6  JE

stellt somit die Beziehung zwischen der deformierten Bogen-

Bild 16. Druckschacht; Zementinjektionen

linge und der Lénge der Abplattung dar. Beim Uebergang
von der Sehne in den Bogen entsteht eine Beanspruchung

pl2 25272
O— :~—62—

242

HErreicht die Spannung ¢ die Fliessgrenze (o), so wird
die Panzerung eingedriickt. Es entsteht eine Beule. Bei ge-
gebenem Aussendruck (der schon beim Stollenausbruch einiger-
massen bestimmt werden kann) und gegebenen Abmessungen
der Panzerung kann sich daher die Aufgabe stellen, zu be-
stimmen, bei welcher von aussen belasteten Flidche (bzw.
Bogenldnge) Beulgefahr besteht. Die Beantwortung dieser
Frage ist dusserst wichtig, denn wie die Erfahrung lehrt, ent-
stehen schon kurz nach Fertigstellung, Hinterbetonierung und
Injizierung der Panzerung wieder hohltonende Fléchen, und
der verantwortliche Bauleiter mdchte dann wissen, wie gross
diese sein diirfen, ohne dass Beulgefahr besteht, das heisst
ohne dass versucht werden muss, durch Nachinjektionen die
Hohlrdume zum Verschwinden zu bringen.

Die Beziehung lautet:

9 2 2, 2 2
23272 2. 87" ol

0f = e D=

und daraus

infolge

Einbeulung

Bild 17. Druckschachtpanzerung;
Aussendruck auf begrenzte Flache
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Bild 18. Zentralenkaverne Handeck II, Ausbruch; Sicherung der Fels-
wénde durch Ankereisen

8y 4
of “Ed
o6 —= —

5/, 4
17 pley
fir o; = 3500 kg/cm2 d = 1,2 cm
E = 2. 106 kg/cm? 77 112,5 cm

p = 14 kg/cm?2 wird ¢ = 0,434

Das kritische « ist proportional der vierten Potenz des Ver-
Sltni d Blechstidrke

halthisses ‘r —  Rohrradius

Das heisst, wenn ein Bogenstiick von 27« — 0,97 m infolge
Aussendruck von 14 at abgeldst und damit deformiert wird, so
erreicht die Beulspannung im Panzerrohr von 2,25 m Durch-
messer und 1,2 cm Wandstidrke die Fliessgrenze von 3500 kg
pro cm?. Bei gleicher Blechstirke und einem Durchmesser von
1,65 statt 2,25 m wird das kritische « bereits 3,4mal grosser, d. h.
es muss schon ungefidhr der halbe Umfang belastet sein, bis
eine Beule entsteht. Aus der Formel fiir « zeigt sich, dass schon
eine geringe Vergrosserung der Wandstérke, zum Beispiel von
12 auf 14 mm bei 2,25 m Durchmesser, die Beulgefahr bereits
auf die Hélfte herabsetzt. Wenn man berilicksichtigt, dass die
Mehrkosten fiir die grossere Wandstirke sozusagen nur aus
dem Produkt aus Mehrgewicht und Materialpreis bestehen, in-
dem der Arbeitsaufwand praktisch der selbe bleibt, so ergibt
sich, dass es sich nicht lohnt, mit der Blechstirke zu knausern.
Das Zusammenschweissen der Rohrschiisse im Druckschacht
drin stellt an das Montage- und Schweisspersonal sehr hohe
Anforderungen. Bis ein neues Rohr der bereits montierten
und hinterbetonierten Leitung angepasst ist, kann dem Mon-
tageleiter mitunter die Geduld ausgehen. Es besteht die Ge-
fahr, dass er mit der Schweissung beginnt, bevor die Regu-
lierung soweit vollzogen ist, dass die Schweissnaht auf dem
ganzen Umfang gleichmissige Abmessungen aufweist. Zu-
dem zirkuliert im Arbeitsraum der Monteure und Schweisser
das Personal der Bauleitung und der Unternehmung, dag die
Betonierung vorbereitet, die Wasseriiberleitungen vornimmt,
Drainage- und Dichtungsarbeiten durchfiihrt, und im Hinter-
grund steht die eigene Firma, die am raschen Montagefort-
schritt interessiert ist. Wird der Montageleiter ausserdem
noch von der ortlichen Bauleitung unter Druck gesetzt, die
darauf dréngt, den vorgesehenen Zyklus zwischen Montage
und Betonierung einzuhalten, dann muss man sich nicht wun-
dern, wenn die im Schacht ausgefiihrten Schweissndhte nicht
immer so einwandfrei ausfallen wie die Werkstattnihte.

Die Kenntnis dieser Tatsachen hat uns veranlasst, bei
den neuen Druckschichten (Oberaar) eine Priifung der Bau-
stellenschweissungen durch Rontgenaufnahmen vorzuneh-
men. Wihrend im flachen Teil des Schachtes normalerweise
im Scheitel zwischen Rohr und Fels geniigend Zwischenraum
vorhanden ist, dass ein Mann durchschliipfen und einen Film-

streifen aussen um das Rohr herumziehen kann, muss im
steilen Teil, wo der Zwischenraum theoretisch rund herum
nur 8 cm betridgt, ein anderes Verfahren zur Anwendung
kommen. Statt die Strahlungsquelle innen (Rontgenrshre)
und den Filmstreifen aussen anzubringen, wird der Film
innen aufgelegt, und zwischen Fels und Rohr werden von der
Stirnseite aus an langen Stiben geringe Mengen von zer-
fallenden Isotopen eingefiihrt, die ihre harten Strahlen durch
das Panzerblech hindurchsenden. Die von den Rontgen- und
Isotopenstrahlen auf den Filmen erzeugten Bilder sind Hus-
serst scharf und halten jede Nachldssigkeit in der Schweiss-
arbeit unerbittlich fest.

Nachdem die Panzerung montiert ist und die Injektionen
durchgefiihrt sind, muss der Druckschacht einer ersten Prii-
fung unterzogen werden. Er wird mit Wasser gefiillt, und
die Dichtigkeit und Nachgiebigkeit der Wandung bei erhéh-
tem Druck werden genau festgestellt. Dehnungsmessungen
beim Druckschacht Handeck II haben die bereits bekannte
Tatsache wiederum bestétigt, dass die Beanspruchung des
Bleches bei bestimmtem Druck praktisch nur von der Nach-
giebigkeit des Gebirges abh#ngt und nur unwesentlich von
der Blechstéirke.

Der fertige, gepriifte Druckschacht bedarf nun einer
griindlichen Reinigung und Rostschutzbehandlung, bevor er
dem Betrieb iibergeben wird. J eder, der mit der Elektrizitits-
wirtschaft einigermassen vertraut ist, weiss, was es bedeutet,
ein Kraftwerk wihrend ldngerer Zeit abstellen zu miissen,
um Reinigungs- und Anstricharbeiten im Druckschacht vor-
zunehmen. Fiir den Rostschutz ist nur das beste Verfahren
gut genug. So haben wir uns beim Druckschacht Handeck IT
entschlossen, die durch Sandstrahlen metallisch blank ge-
machte Panzerung zunichst mit einem Zinkbelag (Spritzver-
zinkung) zu versehen und auf diesen einen dreifachen Bitu-
menanstrich aufzutragen. Eingehende Versuche deutscher
Physiker und Ingenieure haben ergeben, dass die Haftung
und Haltbarkeit eines Anstriches hauptséchlich davon ab-
héngt, ob die Unterlage im Momente des Anstriches absolut
trocken ist. Auf Grund dieser Erkenntnis haben wir eine
Lufttrocknungsanlage konstruiert, die den Feuchtigkeitsge-
halt der gesamten Luftmenge im Druckschacht stark herab-
setzt, die Luft beliebig temperiert ( glinstigste Arbeitstempe-
ratur) und zudem einen scharf getrockneten Luftstrahl er-
zeugt (relative Feuchtigkeit < 5 %), mit dem unmittelbar
vor dem Anstrich die Metallfldche absolut trocken gemacht
wird.

VI. Zentrale

Der Bau der Kavernenzentrale stellte weder die Unter-
nehmung noch die Bauleitung vor besondere Schwierigkeiten.
Es war bekannt, dass der harte, sprode Handeckgranit zu
Bergschlag neigt, und es waren daher entsprechende Vor-
sichtsmassnahmen zu treffen. Der Ausbruch der Kaverne er-
folgte von zwei Firststollen aus, und der Bauvorgang zielte
darauf hin, moglichst rasch die Kalotte durch ein Beton-
gewodlbe zu sichern. Wihrend des Abbaues der Strossen muss-
ten die Paramente sofort durch Eingiessen von bis 4 m lan-
gen Ankereisen befestigt werden (Bild 18). Mit Riicksicht
auf die sehr starke Austrocknung der Eisenbetonkonstruk-
tionen wurden diese durch Fugen unterteilt und mit einer
sehr feinmaschigen Armierung versehen. Durch Ausstopfen
der Fugen mit Zementmortel nach erfolgtem Schwinden
konnten Schwindrisse weitgehend vermieden werden. Der
gesamte Beton der Zentrale wurde mit der Betonpumpe ein-
gebracht, wodurch ein sehr gleichméssiger, hochwertiger
Beton erzielt werden konnte. Schluss folgt

Projektwettbewerb fiir eine neue Primar- und
Sekundarschul-Anlage in Lyss

DK 727.1 (494.24)

Aus dem Bericht des Preisgerichtes

Alle elf eingeladenen, mit je 1000 Fr. fest honorierten
Architekten haben ihre Entwiirfe rechtzeitig abgeliefert.
Der umbaute Raum fiir Primarschule und Sekundarschule
betrdgt beim sparsamsten Projekt 25107 m3, im Mittel
28 357 m3 und im Maximum 36 375 ms3. Fiir die Beurteilung
der Entwiirfe stellte das Preisgericht folgende Richtlinien
auf:
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