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worden sind, gelassen und bewusst bedienen kann, damit er
nicht auf das abgegriffene Kleingeld der kommerziellen Ar-
chitektur angewiesen ist.

Das Aushildungsprogramm einer Architekturschule kann
heute weder auf einer rein empirischen Methode, noch auf
privater Vorliebe aufgebaut werden, sondern muss im Re-
spekt fiir das kohdrente Gefilige der Ideen unserer Architek-
tur und im Verstidndnis fiir die heutige Situation wurzeln.
Denn die Personlichkeit des Studierenden, seine Kraft, zu er-
finden und seine Ausdrucksfdhigkeit existieren nicht in Zeit-
losigkeit, sondern sind nur sinnvoll im Rahmen des kultu-
rellen Klimas der Epoche.

Dies kann nun leicht missverstanden werden als eine
Aufforderung zum Epigonentum oder als Eingestidndnis
eines unvermeidlichen, neuen Eklektizismus. Dieses Miss-
verstindnis wiirde aber auf einem Verkennen des Geschicht-
lichen und des Wesens des Schopferischen beruhen. Nie hat
ein schopferischer Akt in einem kulturellen Vakuum statt-
gefunden: Originalitdt kann zwar unvermittelt auftreten, nie
aber ohne N&hrgrund, aus dem sie erwéchst.

Der Instinkt, zu imitieren, ist natiirlich und eineder gros-
sen Kréfte, die kulturelle Tradition und Dauer iiberhaupt erst
ermoglichen. Er sollte anerkannt werden als Teil eines Assi-
milationsprozesses. Der Studierende, der eine architektonische
Disziplin akzeptiert, wird umso rascher seine Eigenart zu
entdecken vermdgen. Zu frithe Erwartung seiner Originali-
tdt, zu frithe Beanspruchung seiner Kréfte filhren meist nur
zu einer ibertriebenen und unbegriindeten Einbildung, zu
einer falschen Vorstellung von seiner schopferischen Kraft und
als Resultat zur grauenvollen Pseudo-Originalitdt der Mon-
Oncle-Architektur. Originalitét ist nicht nur eine unerwartete
Manifestation einer unerkldrlichen Macht, sondern ebenso
sehr die logische Weiterentwicklung einer Vorform. Origi-
nalitdt ist die Frucht von Wissen, nicht von Unkenntnis;
architektonische Originalitdt wichst aus Erfahrung, und Er-
fahrung ist kaum ein Attribut der Jugend.

Nichts wird gerade echte Eigenheit und Fortschritt si-
cherer verhindern als mangelnde Kenntnis und Beherrschung
dessen, was schon existiert, Das Schopferische in der Archi-
tektur kann heute nicht in einem unbekiimmerten und blin-
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den Produzieren gesehen werden, sondern ist erst moglich
nach dem Bewiltigen und dem Assimilieren des Vorhandenen.

Meine Damen und Herren,

Wir haben eingangs gesehen, dass wihrend des ersten
halben Jahrhunderts einer neuen Architektur die architekto-
nische Form als dem Wesen nach von der Funktion allein
abhingig gedacht wurde, und dass Phidnomene entstanden
sind, deren Beobachtung zu einer Ueberpriifung dieses
Axioms auffordern. Das Axiom, dass die Form eines Baues
aus seinem Zweck hervorgehe, ist nicht iiberholt, aber es
muss erginzt werden. Es muss ergidnzt werden durch die Ein-
sicht, dass bis auf weiteres jede architektonische Form
ebenso bedingt ist durch architektonische Formgesetze und
Formsysteme, die seit 40 Jahren entwickelt worden sind.
Architektonische Form soll nicht Ziel, sondern Mittel des
Entwerfens sein. Moglicherweise betrifft diese Feststellung
ein Phidnomen, wie es dhnlich auch in den exakten Wissen-
schaften, etwa in der Physik, beobachtet werden kann, wo
die Wirkungen der Elementarteilchen und ihre Natur auch
nicht mehr ohne Form- oder Strukturvorstellungen befrie-
digend erkldrt werden konnen. Mit dieser Andeutung jedoch
sind wir an den Rand zwar faszinierender aber gefdhrlicher
Spekulationen gelangt, die den Fachmann moglicherweise
nur schockieren und &rgern.

Ich mochte abschliessen: die Eigenschaften des architek-
tonisch geformten Raumes zu untersuchen, um Hilfsmittel
der Form-Erfindung zu entwickeln — diese Hilfsmittel in
Zusammenarbeit mit dem Historiker und dem Psychologen zu
iiberpriifen — Uebungen zu erfinden, durch die diese Hilfs-
mittel der Formerfindung lernbar gemacht werden konnen —
Formgesetze und Strukturgesetze architektonischer Organi-
sationssysteme zu Hilfsvorstellungen und Instrumenten zu
bilden, die dem Architekten noch besser ermdoglichen sollen,
seine Aufgabe als Gestalter unserer Umwelt neben dem
Techniker zu erfiillen, wird die Arbeit der néchsten Jahre

sein.
Prof.

Adresse des Verfassers: Steinwies-

strasse 52, Ziirich 7/32.

Bernhard Hoesli,

DK 625.14

Von Ulrich Schlumpf, Oberingenieur-Stellvertreter der Rhatischen Bahn, Chur

1. Grundsdtzliches

Die Aufgabe des Fundamentes eines Bauwerkes besteht
in dessen sicherer und dauerhafter Verbindung mit dem
Baugrund. Selbst kleinste Bauten wie z.B. Kabelverteiler-
hduschen werden meistens nicht direkt auf Erde oder Fels
gesetzt, sondern erhalten ein Fundament, das fiir Jahrzehnte
Bestand hat und seinen Zweck erfiillen kann,

Beim normalen Eisenbahngleis behilft man sich zur
Verbindung des aus Schwellen und Schienen bestehenden
Gleisrostes mit dem Baugrund mit einer Zwischenlage losen
Schotters. Dies ist eigentlich ganz unglaublich, wiirde man
doch mit Recht einen Baumeister der Missachtung der Regeln
der Baukunst zeihen, der, um beim oben genanten Beispiel zu
bleiben, ein Kabelverteilerhduschen auf eine Lage loser
Steine stellen wiirde.

Natiirlich ist die Schotterbettmethode begriindet: Um
Entgleisungen zu vermeiden und eine ruhige Fahrt zu er-
reichen, bedarf es einer verhéltnisméssig hohen Genauigkeit
der Gleislage. Diese kann bei loser Unterlage viel einfacher
erreicht werden als bei befestigter, was wohl die ersten
Eisenbahnbauer hewogen hat, auf die Bauweise der schon
anfangs des letzten Jahrhunderts konstruierten, mit Stein-
fundamenten im Grund befestigten Gleise zu verzichten.
Man hat sich iiber ein Jahrhundert lang mit der Schotter-
bettmethode zufrieden gegeben, obwohl damit riesige und
mit zunehmenden Gewichten und Geschwindigkeiten der
Ziige steigende Unterhaltskosten verbunden waren. Denn
die schlechte Fundierung hat selbstverstdndlich zur Folge,
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dass sich das Gleis stdndig bewegt, so dass es auch immer
wieder reguliert werden muss. Das kostet pro Jahr und km
2000 bis 6000 Fr., was bei 4 ¢ dem Zins eines Kapitals von
50 000 bis 150 000 Fr. entspricht. Es stellt sich die Frage, ob
mit diesem Kapital nicht ein dauerhafteres Fundament er-
stellt werden konnte.

2. Tendenz zur besseren Fundierung

Verschiedene Griinde fiihren zur Veranlassung stédndiger

Verbesserungen der Dauerhaftigkeit der Gleise: Wachsende
Fahrgeschwindigkeiten und Achsdriicke, Suche nach Spar-
moglichkeiten, Mangel an Arbeitskrdaften. Von den hé&ufig
angewandten Methoden seien genannt:
a) Einlegen von Splitt unter die Schwellen anstelle des Kram-
pens zur Wiederherstellung der richtigen Hohenlage. Damit
kann die durch das Befahren eingeriittelte und damit stabili-
sierte Schotterlage belassen werden. Wird sie gekrampt, so
liegen die einzelnen Steine nicht mehr sicher und werden
durch das Einriitteln beim Befahren bewegt, so dass bald
wieder gekrampt werden muss. Dies gilt besonders fiir eher
plattige Steine, die in gewissen Gegenden nicht ohne grossen
finanziellen Mehraufwand durch die besser geeigneten kubi-
schen ersetzt werden konnen. Beim Krampen werden plattige
Steine aufgestellt, wihrend sie sich durch die Beanspruchun-
gen des Betriebes in horizontale Lage legen. Aehnliche, je-
doch geringere Bewegungen fithren auch die mehr kubischen
Steine aus.

b) Bei geeigneten Schienenbefestigungen kann die richtige
Hohenlage ganz ohne Stérung des Schotterbettes durch
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Bild 1.

Zwischenlage verschieden dicker Platten zwischen Schwelle
und Schiene wieder hergestellt werden («Platteln» in Deutsch-
land).
c) Keine Verbesserung des Fundamentes, wohl aber seine
Schonung wird erreicht durch die liickenlose Verschweissung
der Schienen sowie auch durch die Verwendung von Beton-
schwellen, deren hohes Gewicht die Gleisbewegung und
damit die Storung des Schotterbettes verringert.

Dies sind jedoch alles Behelfsmittel, die den entschei-
denden Mangel der losen Zwischenschicht nur mildern, aber
nicht beheben konnen.

3. Gleisfundamente fiir besondere Anlagen

Merkwiirdigerweise gibt es Gleise auf guten, dauerhaften
Fundamenten nur fiir besondere Zwecke wie: Strassen-
bahnen, Lokomotivremisen, Wagenwaschanlagen, Dreh-
scheiben, Briicken, Bei allen diesen Anlagen ist man ge-
zwungen, die schon fiir andere Zwecke vorhandene feste
Unterlage auch als Unterlage des Gleises hinzunehmen.
Besonders bei den Briicken wird es offenbar, mit welchem
Widerwillen dies paradoxerweise geschieht: Statt dass die
angebotene feste Unterlage mit Dankbarkeit angenommen
wird, gilt es heute wenigstens noch in der Schweiz als
Regel, dass das Gleis mit einer losen Schotterzwischenlage
versehen werden soll. Man hat sogar eine moderne Beton-
briicke einer steilen Zahnradbahn mit einem Schotterbett
versehen, das mit besonderen Schikanen vor dem Abrutschen
bewahrt werden muss.

Neben der Gewohnheit liegt wohl der Hauptgrund fiir
die Beibehaltung des Schotterbettes in der Schwierigkeit,
das Gleis auf genaue und billige Art z. B. auf einer Beton-
platte zu befestigen. Die SBB haben auf einigen kleinen
Briicken mit beschrinkter BauhShe das Gleis unter Zwischen-

<—--------gewalzter Schotter 270m-------—---—- >
e Bitumentrankung 240m-——-—---» |
6kg/m? Bitumen, | RS-Schwelle fir 1000mm Spur |

I | i

3kg/m? Bitumen

i )oser Schotter

410
¥10

2cm Bitumensplit fir Hohenousgleich | Anschldge ous Bitumensplit

Bild 2. Querschnitt 1:50 durch Gleis auf Bitumenschotter. Vorschlag
des Verfassers, Ausarbeitung durch Stuag, Bern
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Abladen und Verteilen der Betonschwellen mit Gabelhubstapler

lage von Gummiplatten direkt
auf Beton gelegt. Die Kosten
pro Laufmeter betragen bis zu
1000 Fr. Die genaue Erstellung
von acht Liéchern im Beton fiir
je ein im normalen Schwellen-
abstand angeordnetes Platten-
paar bot erhebliche Schwierig-
keiten. Die Rhitische Bahn
konnte bei zwei Briicken die
Anzahl der Locher pro Schwel-
lenabstand auf eins und die Ko-
sten auf rd. 130 Fr. herabset-
zen (s, SBZ 1960, H. 9, S.149).
Aber auch da waren die Anfor-
derungen an die Genauigkeit
und die Kosten immer noch so
hoch, dass man vorldufig nicht
daran denkt, die angewandte
Bauweise auf das offene Gleis
zu lbertragen.

4. Suche nach wirtschaftlichen
festen Gleisfundamenten

Im  Strassenbau wurden
schon friih feste Fundamente
aus gut gefligten Steinen ange-
wandt. Heute werden maschi-
nell Beton- und Bitumendecken
hoher Oberfldchen-Genauigkeit
und langer Liegedauer auf wirtschaftliche Weise her-
gestellt. Es ist daher naheliegend, zu untersuchen, ob die
Erfahrungen des Strassenbaues nicht auch dem Eisenbahn-
bau dienlich gemacht werden konnten. Bei den Betonplatten
bestehen die Schwierigkeiten in der Schienenbefestigung
und in einer allfdllig spédter notig werdenden Gleishohen-
regulierung. Bei der Anwendung der Bitumenbauweise sind
grundséitzlich zwei Wege moglich: Erstens die in den USA
schon mit Erfolg angewandte Methode der Verfestigung
eines konventionellen Schotterbettes durch TUeberbrausen
mit Bitumen; zweitens die Herstellung einer gewalzten, mit
Bitumen getrdnkten Schotterlage. Im ersten Fall ist die
seitliche Gleisrostbefestigung schon vorhanden, im zweiten
muss sie nachtriaglich geschaffen werden. Die erste Methode
ist flir schon bestehendes, gut eingefahrenes und reguliertes
Gleis am Platz, die zweite fiir neues Gleis auf nicht setzungs-
und frostempfindlichem Untergrund.

5. Beispiel eines befestigten Gleisfundamentes

Zum Bau der Doppelspur Domat/Ems — Reichenau-
Tamins der Rhétischen Bahn (Schmalspur 1000 mm, Achs-
druck 14t) hat man liickenloses Gleis auf Betondoppel-
blockschwellen, System Sonneville, angewandt. Anlésslich
der Bearbeitung der Plidne filir den zu wiahlenden Bauvor-
gang trat der Wunsch auf, die in Miintschemier bei Ins
hergestellten Schwellen mit einem Gabelhubstapler direkt
von den auf dem parallel laufenden Industriegleis abge-
stellten Normalspurwagen abzuladen und an die gewlinschte
Stelle zu verfahren (Bild 1). Man beflirchtete, dabei die
vorgesehene gewalzte Schotterplanie zu zerstéren und kam
auf den Gedanken, sie mit Bitumen zu binden, Die Direktion
der Stuag in Bern hat die Frage auf Grund von Literatur-
studien gepriift und den Vorschlag mit Preisofferte unter-
breitet, die 20 ecm starke Schotterschicht in zwei Etappen
von 10 cm einzuwalzen und mit 3 bzw. 6 kg/m?2 Bitumen
zu trdnken. Eine genaue Preiskalkulation ergab, dass in-
folge der durch den gewihlten Bauvorgang ermoglichten
weitgehenden Mechanisierung das ganze Gleis nicht teurer
zu stehen kommen wiirde als ein Gleis konventioneller Bau-
art. Zudem waren keine Bautransporte auf dem bestehenden,
mit 100 Ziigen téglich befahrenen Streckengleis nétig. Der
Schotter konnte mit Lastwagen direkt vom nahe gelegenen
Rheinkieswerk Rothenbrunnen zugefiihrt werden.

Die Erfahrungen mit einer im November 1960 herge-
stellten Versuchsstrecke von 100 m Lénge waren derart er-
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Bild 3. Mit Bitumensplitt unterstopfte Zweiblock-Betonschwellen.
Seitliche Anschldge aus Unterstopfungsmaterial

mutigend, dass beschlossen wurde, auf 2600 m Linge der
Doppelspur das neue Verfahren anzuwenden (Bild 2). Es
zeigte sich, dass beim Walzen des nur 2,70 m breiten Schot-
terstreifens Schwierigkeiten zur Erreichung einer ebenen
Fldche entstanden, so dass die Genauigkeit nur + 2 cm be-
trug. Die Hohenlage der Schwellen wurde nach ihrer Ver-
legung und der Befestigung der Schienen durch Unterstopfen

Bild 4.

Neuss, zweites Gleis Domat/Ems—Reichenau/Tamins der
Rh. B., fertig eingeschottert
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: '  mittragender Beton P300 2Toge nach
! / Ubrigem Beton eingebracht
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Bild 5, Querschnitt 1:50 durch die Bahnbriicke minimaler Bauhohe
bei Roveredo (Misox) mit einbetonierten Doppelblock-Betonschwellen.
Entwurf des Verfassers, Ausfiihrung Tiefbauamt des Xantons
Graubiinden

von mit Bitumen umhiilltem Splitt auf = 2 mm genau regu-
liert, Bild 3. Nach der Verfiillung des Schwellenrasters mit
losem Schotter nach dem fiir Doppelblockschwellen iiblichen
Profil und der bei einer mittleren Temperatur von 28°C
erfolgten Verschweissung der Schienen entstand ein Gleis,
das von Anfang an nach Ho6he und Richtung fast auf den
Millimeter genau lag (Bild 4). Die Aufnahme des Betriebes
fand am 4. Juli 1961 statt. Es kann gehofft werden, dass
wéihrend mehreren Jahren keine Unterhaltsarbeiten vor-
genommen werden miissen. Dieses Gleis hat nun wenigstens
in vertikaler Richtung ein richtiges Fundament erhalten;
in seitlicher Richtung ist es leider immer noch mit losem
Schotter gehalten. Auf seine Verfestigung durch Aufspritzen
von Bitumen wird vorldufig verzichtet, da der Seitenver-
schiebewiderstand wahrscheinlich nicht wesentlich kleiner
ist als beim konventionellen Gleis.

6. Baumethode mit Betonplatte

Bei einer kurz vor der Ausfiihrung stehenden Bahn-
briicke mit aufs dusserste zu beschrinkender Bauhohe wird
ein 20 cm tiefer und 1,80 m breiter Trog in der tragenden
Betonplatte ausgespart. In diesem werden nach Montage der
Schienen die eingelegten Doppelblockbetonschwellen durch
Unterstopfen von Zementmértel genau gerichtet und die
Hohlrdume nach Einbringen einer ergénzenden Lings-
armierung zwischen den Schwellenblécken mit statisch mit-
wirkendem Beton gefiillt (Bild 5). Dank der leichten Ver-
lege- und Regulierméglichkeit gelingt es, den Beton der
zweiten Etappe schon zwei Tage nach der Betonierung der
Briickenplatte einzubringen, so dass keine Befiirchtungen
wegen unterschiedlichem Schwindmass zu hegen sind. Der
grosse Vorteil dieser Methode liegt darin, dass direkt an
den Schienen reguliert werden kann, was Gewéhr fiir grosse
Genauigkeit bietet. Zudem kénnen die Kosten auf etwa
60 Fr./m verringert werden, Vergleichsweise kosten Schwel-
len mit Schotter etwa 90 Fr./m.

Es ist nun denkbar, einen #hnlichen Bauvorgang auch
fiir die offene Strecke anzuwenden: Erstellen einer etwa
12 cm starken Betonplatte mit Strassenfertiger, Verlegen
der Doppelblockschwellen, Unterstopfen mit Zementmortel
nach Montage der Schienen, Einlegen einer Léngsarmierung
und Léngsschalung, Ausfiillen der Hohlriume zwischen den
Blocken mit Beton (Bild 6). Bei geschickter Organisation
diirfte es moglich sein, ein derart mit Beton fundiertes
Gleis mit gegeniiber der iliblichen Bauweise nur wenig er-
hohten Kosten herzustellen. Selbstverstindlich sollte dies
nur auf gutem Baugrund geschehen. Eine allfdllig notwen-

Beton P300 vibrierf, nach Verlegen der Schwellen eingebracht
RS-Schwellen Fur 1000mm Spur
3cm Ausgleichsmortel

mit Strassenfertiger hergestellte Schicht P3oo

B Lo

-

Durchgehende Querfugen alle 8m

Bild 6. Querschnitt 1:50 fiir ein Gleis auf offener Strecke mit Beton-
platten. Vorschlag des Verfassers
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dige Regulierung der Hohe wiirde bei Anwendung moderner
Vibrations- oder Injektionsgerite nicht allzu schwierig sein.

7. Schlussbemerkungen

In der Einleitung wurde versucht, die heute noch ange-
wandte Fundationsmethode fiir Eisenbahngleise, die ange-
sichts der zu tragenden schweren und zudem noch schnell
bewegten Lasten als widersinnig anzusehen ist, moglichst
drastisch zu schildern. Der noch unvollkommene Versuch
der Rhitischen Bahn mit dem mit Bitumen verfestigten
Schotterbett soll als Beitrag an die bei vielen Bahnverwal-
tungen im Gange befindlichen Forschungen nach dauer-
hafteren Gleisen gewertet werden. Selbstverstdndlich kann
tber die Bewdhrung einer Gleishauart erst nach einigen
Jahren Betriebserfahrung geurteilt werden.

Adresse des Verfassers: Ulrich Schlumpf, dipl. Ing. ETH, Sur
Rieven, Domat/Ems GR.

Militdrunterkiinfte in Turnhallen
DK 725.85:358.33

Als Funktiondr des Bauamtes einer Gemeinde, die hdufig
militdrische Einquartierungen hat, habe ich durch die Bau-
amtsarbeiter jeweilen die Militdrunterkiinfte herrichten zu
lassen. Als Quartiere dienen in erster Linie Turnhallen. Die
Einrichtungsarbeiten umfassen in der Regel a) das Ein-
bringen von Strohsdcken, Feldbetten; b) das Belegen der
Boden mit Leichtbauplatten.

Der Zeitaufwand fiir die Verrichtung dieser Arbeiten ist
ziemlich gross, wenn das benétigte Material liber Treppen
getragen werden muss. Er kann bedeutend herabgesetzt wer-
den, wenn beim Bau einer Turnhalle im Rahmen der ort-
lichen Moglichkeiten Folgendes beachtet wird: 1. Die mit
Material (Betten, Strohsédcke) beladenen Lastwagen sollen
unmittelbar an die Fensterwand heranfahren koénnen, damit
das Material vom Wagen aus direkt durch die Fenster in die
Turnhalle hineingereicht werden kann. 2. Die Fensterkon-
struktion und die Sprossenteilung sollen so gestaltet sein,
dass sich ohne umstédndliche Manipulationen (Zuhilfenahme
von Schraubenziehern usw.) ein offenes Fenster von min-
destens 1,50 m Breite und 1 m Hohe ergibt. 3. Bei zweistocki-
gen Turnhallen (eine Turnhalle im Untergeschoss) sollen die
Lichtschachtroste befahrbar ausgebildet werden. Diese For-
derung diirfte aus statischen Griinden am schwierigsten zu

Der Kantinenraum mit Wandgemilde von W. Haettenschweiler
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erfiillen sein, verliert jedoch deswegen keineswegs ihre volle
Berechtigung.

Da die Gemeinden, wo sie nicht selbst Trégerinnen der
Schulbauten sind, hdufig Beitrdge an die Turnhallen aus-
richten und dafiir deren Beniitzbarkeit fiir militdrische Ein-
quartierungen verlangen, sollten sie die Realisierung vor-
stehender Vorschlige als Bedingung an die Ausrichtung ihrer
Beitrage kniipfen.

Ernst Ackermann, Stadttechniker, Rapperswil SG

Neubauten der Verzinkerei Zug AG.
DK 725.4:725.718

Die Verzinkerei Zug AG., ein Unternehmen mit iiber
800 Angestellten und Arbeitern, ist auch Herstellerin von
Wasch- und Trécknemaschinen. Sie hat vor kurzem zwei
Neubauten in Betrieb genommen, die hier kurz vorgestellt
werden.

1. Der Vorfithrraum

Die Aufgabe, die Produkte der Firma betriebsbereit den
Interessenten in einer angenehmen Umgebung ansprechend
vorzufiihren, ist vom Architekturbiiro Peikert in Zug in Zu-
sammenarbeit mit dem Innenarchitekten A. Hilfiker, Zug,
vorziiglich geldést worden. Niemand wiirde mehr vermuten,
dass man sich in der ehemaligen Lastwagengarage befindet.
Die Grundrisskonzeption des beinahe quadratischen (12,50 X
13,50 m), rd. 4 m hohen, von zwei Seiten beleuchteten Raumes
ist klar und einfach. Die Apparate stehen an den Aussen-
winden, die Sitzgruppe fiir Besprechungen mit dem Er-
frischungsbuffet und dem Demonstrationssteg auf einem
einstufigen, mit Spannteppich belegten Podest in der Mitte
des Raumes. Dariliber hédngt die mit einem grossfldchigen
Ulmenholztéafer verkleidete Decke. Die sorgfiltige Auswahl
der Materialien und deren Gestaltung unterstiitzen die klare
Anordnung. Die grosse Fensterfront hat weisse, grobleinene
Vorhénge. Die weissen Apparate pridsentieren sich vorteilhaft
vor den glatten, dunkel gehaltenen Wanden. Die eine Wand,
dort wo besonders die Vorfithrungen stattfinden sollen, ist
wie der Boden mit schwarz-grauen Colovinyl-Platten belegt,
deren rauhe Seite zur Vermeidung von Glanzeffekten nach
oben gedreht wurde. Die andere Wand ist mit Ulmenholz
verkleidet. Kein Wandschmuck lenkt die Aufmerksamkeit
des Besuchers von den Ausstellungsobjekten ab. Die ab-
gewogene farbliche Gestaltung
— hauptséchlich weiss, grau
und schwarz, mit den wenigen
Farbakzenten von zwei konigs-
blauen Fauteuils und dem Griin
der Pflanzen — bildet zusam-
men mit dem warmen Ulmen-
holz eine angenehme Atmo-
sphére. Die kiinstliche Beleuch-
tung ordnet sich in die Grund-
konzeption ein. Lidngs den Aus-
senwénden fligt sie sich gross-
flichig in die Feldereinteilung
der weissen Decke; in der her-
untergehéngten Holzdecke liber
der Sitzgruppe wirken die
punktformigen Leuchten froh-
lich und belebend.

2. Die Betriebskantine
Ausserhalb des eigentlichen
Fabrikareals, in Verbindung
mit der alten Direktionsvilla,
wurde den Architekten Hein-
rich Gysin und seinem Mitar-
beiter W. Flueler die Aufgabe
gestellt, innert kiirzester Frist
eine Betriebskantine fiir 350
Géste zu erstellen. Der Betriebs-
leitung der Firma war es ein be-
sonderes Anliegen, Riume 2zu
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