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die Gesimshöhe des Mittelbaus auf keinen Fall überragen.
Die nördliche Platzwand darf nicht in einzelne Baukörper
zerstückelt werden und der Neubau darf gegen den Platz in
der Nähe des Mittelbaus keine auffälligen Akzente aufweisen.

Da der Neubau unvermeidlicherweise einen ganz anderen

Materialcharakter haben wird als die alten Teile, ist
beides sauber auseinander zu halten. Mittelbau und Neubau
sollten durch ein Gelenk voneinander getrennt sein und nicht
miteinander verwachsen. Eine Uebere&stimmung von
Geschoss- und Fensterhöhen käme nicht überzeugend zur
Geltung und ist deshalb überflüssig. Eine auffällige Rasterung
der neuen Fassade mit hellen Tragelementen und Rahmen
einerseits und dunkeln oder —¦ wie alle Fenster — dunkel
wirkenden Füllungen anderseits, würde gegenüber den ruhigen

Wandflächen und den kraftvollen barock-plastischen
GBederungen des Altbaus und der Kirchenfassade schwächlich

und unernst wirken. Aus diesem Grund ist eine möglichst
glatte und ruhig wirkende Fassade anzustreben. Gegen ein
Flachdach äst nichts einzuwenden. Doch sind vom Klosterplatz

her sichtbare Aufbauten auf dem Flachdach möglichst
unauffällig zu gestalten.

Gegenüber der Wichtigkeit des Klosterplatzes sind alle
übrigen städtebaulichen Zusammenhänge von sekundärer
Bedeutung. In seiner heutigen Form läuft der Platz nach
Westen ins Unbestimmte aus: Alle Versuche, durch einen etwas
nach Süden vorspringenden Baukörper westlich der Marktgasse

eine Begrenzung zu markieren, sind zu begrüssen. Die
Ausweitung des Klosterplatzes nach der St. Daurenzenkirche
ist eine interessante Idee, doch würde eine solche partielle
Erweiterung die Geschlossenheit des Klosterplatzes gefährden.

Ein kleiner Platz südlich der St. Laurenzenkirche, ohne
Verbindung mit dem Hauptplatz oder allenfalls mit einem
blossen Durchblick auf diesen, ist dagegen erwünscht. Sauber
auseinanderzuhalten sind auch Neubau und Altbau an der
Nordecke des letzteren. Wenn hier die historische Mauer des
Stiftsbezirkes ohne Um- oder Ueberbauung bleiben könnte,
wäre dies die beste Lösung dieser schwierigen Stelle.

Die Ausmündung der Marktgasse gegen den Klosterplatz

sollte gegenüber dem heutigen Zustand weder
verengt noch wesentlich erweitert, noch durch besondere
Kopfbauten pathetisiert werden, da solche als Konkurrenz zu den
Türmen der Klosterkirche erscheinen würden. Die Gross-
räumigkeit des Klosterplatzes sollte durch die Bepflanzung
nicht beeinträchtigt werden. Der Fährverkehr sollte von
diesem Platz möglichst ferngehalten werden.

In den Rahmen dieser überragend wichtigen städtebaulichen

Notwendigkeiten hat sich das Programm für ein Rom
gierungs- und Gerichtsgebäude einzuordnen.

Das Preisgericht nahm vor der endgültigen Beschlussfassung

einen nochmaligen Kontrollgang durch sämtliche
Projekte vor. Nach eingehender Diskussion über die Vor- und
Nachteile der in engster Wahl verbliebenen Projekte wird
vom Preisgericht einstimmig nachstehende Rangordnung
aufgestellt:

1. Rang Projekt Nr. 5 Preis 12 000 Fr.
2. Rang Projekt Nr. 31 Preis 9 000 Fr.
3. Rang Projekt Nr. 53 Preis 5 500 Fr.
4. Rang Projekt Nr. 42 Preis 5 000 Fr.
5. Rang Projekt Nr. 38 Preis 4 500 Fr.
6. Rang Projekt Nr. 7 Preis 4 000 Fr.

Neben offenkundigen Mängeln enthalten folgende
Projekte bemerkenswerte Ideen, so dass sich ein Ankauf rechte
fertigt:

Projekt Nr. 19 Ankauf 3000 Fr.
Projekt Nr. 28 Ankauf 3000 Fr.
Projekt Nr. 4 Ankauf 2000 Fr.

Das Preisgericht beschliesst einstimmig, der ausschreibenden

Behörde zu empfehlen, den Verfasser des erstprämi-
ierten Projektes mit der Weiterbearbeitung der Aufgabe zu
beauftragen, da dieses eine gute Grundlage für die Lösung
der Bauaufgalbe bildet.

St. Gallen, den 29. April 1963.

Die Preisrichter: Dr. S. Frick, Regierungsrat, Dr.
A. Scherrer, Regierungsrat, R. Pugneth, F. LodevAg, A. Loze-
ron, Peter Meyer, Schader) Werner, P. Biegger.

Das nachfolgende Oeffnen der Umschläge ergibt
folgende Verfassernamen:

1. Preis Klaiber, Affeltranger & Zehnder, Winterthur
2. Preis Werner Gantenbein, Zürich/Buchs
3.Preis Max Ziegler (Mitarbeiter H.Eimer), Zürich
4. Breis Bernhard Suter, Bern
5. Preis Gerlber & Lenzlinger, Paris
6. Preis Weideli & Gattiker (Mitarbeiter E. Küster), Zürich
Ankauf 3000 Fr.: Georges Meier, Kilchberg
Ankauf 3000 Fr.: Bruno Gerosa, Zürich
Ankauf 2000 Fr.: Jakob Isler, Zürich

Das Ergebnis im schweizerischen Projektwettbewerb fflr
die Ueberbauung des nördlichen Kloeterhofes (neues
Regienungsgebäude) in St. Gallen hat nach unserer Meinung
nicht die erhoffte überzeugende Lösung gebracht. Selbstverständlich

kann auch ein sehr kompetent (zusammengesetztes
Preisgericht nur die eingereichten Projekte in ihrer Qualität
und nur so beurteilen, wie sie vorliegen. Gegenüber dem ffiir
den Veranstalter in erster Linie bestehenden Erfordernis, den
verhältnismässig besten Entwurf im Hinblick auf die
Möglichkeit der späteren Ausführung herauszufinden, ist die
Aufstellung der Rangfolge und sind die allfälligen Ankäufe in
der Regel von minderer Wichtigkeit. Gleichwohl 'kann aber
gerade diesem Ideengut der «ferner laufenden» Bewerber
besondere Bedeutung zukommen. Dann nämlich, wenn das
Preisgericht im Laufe seiner Beurteilung bestimmten
Erkenntnissen folgt (was an sich sein gutes Recht ist!) und dabei

auch Projekte übergeht oder zurückstellt, die gerade bei
einem nur «relativ guten» und etwas riskanten Spitzenergebnis

einer Wiedererwägung im Hinblick auf grundsätzlich
andere Lösungsmöglichkeiten wert sind.

In dem sehr delikaten Falle der Klosterplatzüberbauung
darf nach unsererUeberzeugung kein Schritt unterlassen noch

^M&jpB ein solcher bekrittelt werden, der dazu führen kann, für
die schwierige Aufgabe eine Lösung zu erbringen, mit der
die heute bauende Generation vor der Nachwelt 'bestehen
wird. Wir werden deshalb auf die Wettbewerbsarbeiten in
einem weiteren Zusammenhang zurückkommen.

Die Redaktion

Automatische Geschwindigkeitsregelung bei elektrischen Bahn-Triebfahrzeugen

Die von den Bahnverwaltungen heute allgemein
angestrebten Ziele sind die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit,
die bestmöglichste Ausnutzung der Strecken sowie des
Rollmaterials und die Schaffung von Einrichtungen zur
Entlastung des Personals und damit zur Erhöhung der Sicherheit.

Die Fortschritte auf dem Gebiet der elektronischen
Steuerungen und Regelungen bieten die Möglichkeit, mit der
Automatisierung der Triebfahrzeug-Steuerung diesen Zielen

DK 621.337.4

näher zu kommen. In Aussicht genommen ist die Verwirklichung

des vollautomatischen Zugbetriebs, bei dem der
gesamte Zuglauf durch punkt- und linlenförmige Beeinflussung
der Triebfahrzeug-Steuerung von der Strecke her in
Verbindung mit einem Informationsspeicher auf dem Triebfahrzeug

erfolgt. Als einen ersten Schritt hiezu hat die AG.
Brown, Boveri & Cie., Baden, in einen Hochleistungstriebwagen

des Typs RBe 4/4 der SBB eine elektronische Zu-
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satzapparatur zur normalen Steuerungsausrüstung des

Triebwagens eingebaut, die folgende Regelungs- und Ueber-
wachungsfunktionen ausübt:

a) Automatische Regelung der Geschwindigkeit: Ana|§||||
je nach Steigung, Gefälle oder Fahrt in der Ebene entspre-

||§lnde Fahrstufen durch jedesmalige Betätigung des Fslj||l
|l|||klters oder entsprechende Bremsstufen am Führerbrems-
v«uti|ilaer am Fahrsehalter einzustellen, braucht der Trieb-

plairzeugfülifier nur noch an einer Skala die im nachfolgenden

Streckenabschnitt zulässige Geschwindiggfeit einzustellen;
er gibt auf diese Weise den Sollwert to die Apparatur ein.
Diese entscheidet nunmehr automatisch, ob die Steuerung
in Stellung «Fahren» (bei Fahrt in der Ebene oder in einer

lllllgung) oder auf «Bremsen» (bei Fahrt im Gefälle) zu
Illingen ist; ausserdem wählt sie die erforderliche Fahrstufe

oder den Swendigen Grad der Abbremsung, damit das

Triebfahrzeug mit der eingestellten Geschwindigkeit fährt.
Bei Steigungs- oder Gemlewechseln veranlasst sie selbst-

tätig das Ansteuern der neuen Fahr- oder Bremsstufe, um
die eingestellte Geschwötigkeit unverändert aufrechtzuerhalten.

Die Apparatur kann mit der normalen luftgesteuerten
oder mit elektrisch gesteuerter DK&kluftbremse zusammenarbeiten;

sie wählt ferner das günstigste Verhältnis zwischen
dem Anteil der elektrischen und Druckluftbremse, um einen
minimalen Bremsklotzverschleiss zu gewährleisten.

b) Automatische Regelung der Beschleunigung bzw. der
Verzögerung: An zwei weiteren Skalen stellt der
Triebfahrzeugführer getrennt die gewünschten Werte für die Beschleunigung

beim Anfahren oder beim Uebergang auf höhere
Geschwindigkeiten sowie für die Verzögerung beim Bremsen
oder beim Uebergang auf niedrigere Geschwindigkeiten ein.

c) Strombegrenzung: Uebergeordnet zu den auf die

Traktionsausrüstung von der Geschwindigkeits- und
Beschleunigungsautomatik gegebenen Regelkommandos
verhindert eine selbsttätige Strombegrenzung eine Ueberbe-
lastung der Fahrmotoren.

d) Schleuderschutz: Abgeleitet von der Drehbeschleuni¬

gung der Triebräder wird ein auftretendes Schleudern
erfasst. Die Automatik bewirkt dann das Einsetzen der
Schleuderbremse und ein vorübergehendes Zurückschalten des Stu-
fenschalterjpjei mehrmaligem kurzzeitig hintereinander
auftretendem Schleudern wird der eingestellte Beschleunigungswert

vorübergehend verringert.
Die vorliegende Einrichtung zur automatischen

Geschwindigkeitsregelung bringt dem Triebfahrzeugführer eine

sehr fühlbare Entlastung. Während er üblicherweise einen
Grossteil seiner Aufmerksamkeit darauf verwenden muss,
durch stetes Steuern des Stufenschalters einerseits die laut
Fahrplan vorgegebene Geschwindigkeit einzuhalten, anderseits

die Höchstgeschwindigkeit nicht zu überschreiten, kann
er sich mit der neuen Geschwindigkeitsautomatik darauf be-

l||ilränken, den gewünschten Sollwert auf einer Skala einzu-
llaiilen. Er kann sich daher mit umso grösserer Aufmerksamkeit

der Beobachtung der Strecke und der Signale widmen,
eine Tatsache, die immer grössere Bedeutung erlangt, je
mehr die Höchstgeschwindigkeiten gesteigert werden. Der
Einfluss auf die Erhöhung der Sicherheit des Bahnbetriebes
ist unverkennbar.

Die automatische Einhaltung der jeweils zulässigen
Fahrgeschwindigkeiten bringt ferner eine wünschenswerte
Erhöhung der Streckenausnutzung mit sich. Schliesslich wird
durch diese Einrichtung auf den Triebfahrzeugen die
Voraussetzung für eine Automatisierung des Zugbetriebes
geschaffen, indem an die Stelle der Einstellung der Sollwertgeber

für die Geschwindigkeit, Beschleunigung und Verzögerung

durch den Fahrzeugführer eine Einwirkung auf sie
durch einen Informationsspeicher auf dem Triebfahrzeug
oder durch eine Informationsübertragung von der Strecke
her auf das Triebfahrzeug erfolgen kann.

Die ganze Einrichtung der Geschwindigkeitsautomatik
konnte vollständig aus den Grundelementen der Brown-Bo-
veri-Elektronik zusammengestellt werden — ein überzeugender

Beweis für deren universelle und wirtschaftliche
Einsatzfähigkeit.

Peltier-Kühlgeräte DK 621.57:537.322.1

Der französische Uhrenmacher Jean Peltier hat 1834

festgestellt, dass sich bei einem Thermoelement, wie es heute

zur Temperaturmessung sehr weitgehend verwendet wird,
die eine Lötstelle erwärmt und die andere abkühlt, wenn
durch das Element ein elektrischer Strom fliesst. Diese als
Peltiereffekt bekannte Erscheinung kann zur Kälteerzeugung
ausgenützt werden1). Dabei werden mit Vorteil die hinsichtlich

ihres elektrischen Verhaltens unterschiedlichen Materialien

p und n nach Bild 1, z. B. Eisen und Konstanten oder
besonders entwickelten Halbleiter, elektrisch hintereinander
und thermisch parallel geschaltet, wodurch Peltierelemente
entstehen.

Die Kälteleistung eines Elementes ergibt sich nach
B. Altenkirch zu

Q0 eT0I I*R q
2\y (Tt T0)

Hierin bedeuten:
e die Thermokraft des Elementes
R den elektrischen Widerstand
/ die Stromstärke
\ die Wärmeleitzahl
q den Querschnitt des Elementschenkels

l dessen Länge
T^ die Temperatur an der warmen Kontaktst|üeJ||
T0 die an der kalten Kontaktstelle

e hängt von der thermoelektrisehen Effektivität der beiden

Materialien ab. Um diese möglichst wenig abzuschwächen,
müssen der elektrische Widerstand R und die Wärmeleitzahl

\ möglichst klein sein. Das Kernproblem liegt also im Her-

i) Hierauf hat u. a. Dr. Ernst Jenny in seinem Aufsatz: Die

vier wichtigsten Methoden der direkten Energie-Umwandlung in SBZ

1981, Heft 22, S. 868, Bild lb und Abschn. lb, S. 364, hingewiesen.

stellen eines Materialpaares, das bei grossem e kleine Werte
für R und X aufweist.

Die Firma Siemens-Elektrogeräte AG., Erlangen, hat
aus solchen Elementen den Sirigor-Kühlblock geschaüfen.
Der Gesamtwirkungsgrad einer solchen Kette gegenüber Car-
not (i) 1) liegt bei den heute in Frage kommenden
Baustoffen bei etwa 0,055 gegenüber etwa 0,3 bis 0,4 beim Kom-
presslonskälteprozess, so dass sich das Verfahren nur für
besondere Zwecke eignet, nämlich dort, wo die folgenden
Vorteile zur Geltung kommen: Geringes Gewicht je Kälte-
leistungseinheit, keine bewegten Teile, absolute Wartungsfreiheit,

geräuschloser Betrieb, völlige Lageunabhängigkeit,
Möglichkeit der Erzeugung kleinster bis grösster Kälteleistungen

ohne Wirkungsgradeinbusse sowie örtlich konzentrierter

Kälteleistungen. Das Gerät kann in Baugruppen
unterteilt werden, die unabhängigvoneinander mit verschiedenen
Temperaturen arbeiten.

In der «Siemens-Zeitschrift» 1963, Heft 5, S. 383 bis 388
werden Aufbau und Wirkungsweise des Sirigor-Kühlblocks
beschrieben und interessante Kühlgeräte dargestellt. Darunter

befindet sich ein Kühler für zwei Flaschen; diese können
innerhalb einer Stunde um rd. 9 °C abgekühlt werden. Die
grösste Temperaturdifferenz gegenüber der Umgebungsluft

m/arme Kontaktstellen

¦et Isolation

kalte Kontaktsfallen Tg

Bild 1. Prinzipschema eines Peltierelementes
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