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L. Chatelain, Architecte, Neuchatel
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. Hellwag, Oberingenieur der Gotthardbahn, Ziirich
J. Kelterborn, Architect, Basel
H. R. Maey, Oberingenieur der Nordostbahn fiir
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Maschinenwesen, Ziirich
J. Meyer, Ingénieur en Chef du chemin de fer de
la Suisse Occidentale, Le}usanne
R. Moser, Oberingenienr der Nordostbahn fiir
Bahnbau, Ziirich
M. Probst, Ingenieur der Briickenbauwerkstitte
von Ott & Comp., Bern
C. Ulrich, Architect, Actuar des Ziircherischen In-
genieur- und Architectenvereins Ziirich
“ G. Vogt, Prof. fiir Staatsrecht, Ziirich

tumerlung.  Die mit * bezeichneten Mitglieder bilden den in Ziirich woh-
nenden engeren Ausschuss, der die Geschifte mit der Redaction ver-
mittelr,

Mit dem Jahve 1877 heginnt die
Hisenbalm* ihren sechsten Band
und laden wir die geehrten Abonnenten ein, ihr Ahonnement
rechtzeitig zu erncuern.

Datfiir, dass die ,Bisenbaln® anch in Zukunft moglichst
gediegene Orginalartikel publiciven wird, hieten wolhl die das
Redactionscomité hildenden hervorragenden Minner der Theorie
und Praxis die heste Gewiihy.,

Ucberdies wird der Werth der Zeitschrift fiir die Herren
Techniker erhoht durch manigfultive

Lithographische Beilagen,
withvend: die monatlich publicirten
Commerciellen. Beilagen
fiir die Naufimannschaft und dic Fisenbahnbeamten cin schiitz-
bares
Nachschlagebueh fiiv Giitertarvife
bilden.
Bei diesem Anlasse machen wir daranf aufimerksam, dass
die , Eisenbabn“ auch fernerhin das Orean des
Scluceizerischen Ingenicur- und  Architecten-Vereins
und des
Vereins ehem. Studivender des Eidg. Polytechnilums
bleibt.

Bestellungen auf frithere Binde werden, soweit Vorratl
stets ausgefiihrt.

Der  Abonnementspreis bleibt trotz der vielen Mehy-
leistungen der Verlagshandlung hei dem hisherigen niedrigen
Ansatz von

1

10 Franken per Band,
deven zwel per Jahr erscheinen.

Ziivieh | December 1876.

Orell Fiissli & Co.

Die Rhzinbriickenfrage in Basel.

(Frithere Artikel: Bd. IV., Nr. 2, Seite K
Nr. 19, Seite 136).

Nr. 13, Seite 120,

Ueber diesen Gegenstand hielt in der Sitzang des Ziircher-
ischen Ingenieur- und Architecten-Vereins, den 20. December,
Herr Ingenieur Blaser, welcher frither in dieser Frage selbst
vielfach thitig war, einen eingehenden Vortrag. s war dem-
selben zu diesem Zwecke vom Cantons-Ingenieur von Basel
das nothwendige Plan- und Actenmaterial in zuvorkommender
Weise zur Disposition gestellt worden, so dass es ihm moglich
wurde, den zahlreich versammeiten Mitgliedern des Vereins
einen klaren Einblick in die Verhiltnisse zu verschaffen.

Nachdem der Vortragende zuerst die baulichen Verhaltnisse
Basels, dessen erste Gestaltung innert der urspriinglichen Um-
wallung, die Entwickelung der Vorstidte bis zar spitern Be-
festigungslinie, sowie die Entstehung der dussern Quartiere,
geschildert, namentlich aber auf die Husserst sparlichen und
engen Strassenziige, welcke im Innern der Stadt fir die Ver-
mittlung des Verkehrs dienen mussten, hingewiesen hatte, zeigte
derselbe, wie diese Verhiltnisse nach und nach, dureh den in
steter Zunahme begriffenen Verkehr, unhaltbar wurden, wie da
und dort, z. B. an der Eisen gasse, woselbst dieselben sich
zu einer wahven Calamitit gesteigert hatten, mit grossen finan-
ziellen Opfern cingreifeonde Strassencorrectionen durchgefiihrt
werden mussten; wie endlich auch die in diirftigster Weise
erstellte einzige Rheinbriicke, welche zwischen der grossen und

kleinen Stadt den Verkehr zu vermitteln hatte, wenigstens auf

ihre jetzige Breite von 45 Fuss gebracht werden musste, wihrend
dieselbe frither nur 27 Fuss hatte.

Der Vortragende mnahm hiebei Veranlassung zu der Be-
merkung, welche Fortschritte der isthetische Sinn in Basel ge-
macht habe, da man jetzt einzig aus diesem zweifelhaften Grunde
gegen eine vorgeschlagene neue Briicke am Harzgraben Oppo-
sition ergreife, wihrend der Umbau der alten Briicke zu Be-
ginn der 50er Jahre in nichts weniger als schoner Weise durch-
gefithrt worden sei.

Diese stets zunehmenden Verkehrserschwernisse riefen erst
in bescheidener Weise, dann immer lauter und dringender nach
einer zweiter Verbindung zwischen den beiden Stadttheilen
diesseits und jenscits des Rheins und gaben schon in der
Mitte der 40er Jahre einigen einsichtigen Biirgern Veranlassung
diese Frage studiren zu lassen, ohne jedoch einen wesentlichen
Erfolg, als den ecrsten Schritt gethan zu haben, zu erzielen.
Ungefdhr 10 Jahre spiiter tauchte die Idee twieder auf, und
diessmal bereits in Gestalt ecines Planes, welcher von dem In-
genieur Stehlin, einem verstorbenen Bruder des jetzt als
Haupt-Opponent dastehenden Architecten S te hlin, fiir die
Briickenstelle am Harzgraben angefertigt worden war und
wobei auch schoun die Idee einer geneigten Fahrbahn Aufnahme
gefunden hatte.

Jedoch erst im Jahre 1364 habe die ganze I'rage einen
officicllen Charakter angenommen, da erst in jenem Jahre das
Baucollegium und von demselben der Cantons-Ingenieur
den Auftrag zum Studium der Frage erhalten habe. Durch die
Erdffuung der Centralbahn und deren Verbindung mit der
franzésischen Ostbahn ecinerseits , sowie durch die
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Anlage der badischen Staatsba hn auf der Seite von
Klein-Basel hitte der Verkehr iiberhaupt in ungewdhn-
licher Weise zugenommen, und da zwischen diesen beiden Bahn-
hofen dem Austausch des Personen- und Giiterverkehrs kein
anderer Weg angewiesen werden konnte, als dic iiberaus engen
Stadtstrasser, so sei der Zustand nachgerade unertriglich ge-
worden und habe endlich zu obigem Entschluss gefiihrt.

Beim Studium dieser Frage kam mnun in erster Linie die zu
wihlende Briickenstelle in Betracht, und da man von
vornherein, bei dem durch die Situation sich auf den ersten
Blick als die giinstigste Briickenstelle sich erzeigenden Harz-
graben, die erheblich verschiedene Iohe der beiden Ufer
als einen ungiinstigen Umstand erkannte, auch in erster Linie
die Ablenkung des zwischen den beiden Bahnhdfen bestehenden
Verkehrs in’s Auge fassen zu miissen glaubte, so wurde zuerst
der Punct vor dem St. Albanthor als Briickenstelle be-
zeichnet und Projecte hiefiir ausgearbeitet, welche allerdings,
da besondere technische Schwierigkeiten nicht zu iiberwinden
waren, vom rein technischen Standpuncte aus betrachtet, giinstige
Resultate ergaben. Es musste sich jedoch bald die Ueberzeug-
ung Bahn brechen, dass diese Briickenstelle wohl dem Verkehr
swischen .den Bahuhdfen dienen konne, dem Bediirfniss der
Stadtbewohner aber durchaus nicht gerecht werde; dass sie zu
excentrisch liege und wohl in spitern Jahrzehnden als dritte
Briicke die richtige Stelle sein wiirde. Ueberdiess tauchte da-
mals schon die Idee auf, dass in nicht ferner Zeit eine Schienen-
verbindung zwischen den beiden Bahnhéfen nicht ausbleiben
kénne, und es daher doch eher angezeigt sei, die Bedirfnisse
des stidtischen Verkehrs in’s Auge zu fassen. Es wurde zwar
auch die Vereinigung ciner Bahnbriicke mit einer Strassenbriicke,
nicht nur bei der Briickenstelle vor dem St. Albanthor,
sondern auch am Harzgraben in einlisslicher Weise studirt.
Die Resultate waren jedoch weder in technischer noch in finan-
zieller Weise der Art, dass ernstlich eine Verfolgung dieser
Idee hitte Platz greifen konnen. Namentlich konnten bei allen
Projecten der Bahn nur sehr ungiinstige Richtungs- und Steig-
ungs-Verhiltnisse gegeben werden, und wiirde deren Anlage
durch das schonste und werthvollste Bauterrain unverhiltniss-
missige Opfer verlangt haben.

Es trat daher immer deutlicher und klarer hervor, dass die
beiden Zwecke nicht gemeinsam, sondern getrennt zu 16sen seien,
und dass fiir eine Strassenbriicke eine dem obern Centrum der
Stadt niaher gelegene Briickenstelle gewihlt werden miisse, und
der Harzgraben allen an diese Briickenstelle zu stellenden An-
forderungen vor allen andern Stellen weitaus am ehesten gerecht
werde. Es blieb einzig die Art und Weise, wie die betricht-
liche Hbohendifferenz iiberwunden werden sollte, der immer-
wiederkehrende Streitpunkt.

Wihrend der Cantons-Ingenieur und der Vortragende stets
die ganze zu Gebote stehende Entwicklungslinge zur Ueber-
windung der Héhendifferenz benutzen wollten, und hiermit ein
durchgehendes gleichmissiges Gefiille von 24 0Joo, wie es jetst
auch im Regierungsproject enthalten ist, erstellen wollten, hielt
das Baucollegium starr an einer horizontalen Briickenbahn
mit beidseitigen steilern Rampen fest.

Die Vorlage eines perspectivisch aufgefassten Projectes mit
geneigter Fahrbahn brachte endlich in so weit eine Wendung
hervor, als die Berufung von auswirtigen Experten be-
schlossen wurde, wozu die auf technischem Gebiet hervor-
ragenden Herren Oberingenieur Maus in Briiss el und Prof.
Sternberg in Carlsruhe auserkoren wurden. Diese Ex-
perten nun sprachen sich in ihrem Gutachten des entschiedensten
fir die Anlage einer geneigten Fahrbahn aus, da jede
andere Losung bei den cinmal gegebenen Verhiltnissen er-
zwungen und unschén sein wiirde. Sie bezeichneten ebenfalls
die gewiihlte Briickenstelle als die richtige, und fiigten den auf
dieselbe ausmiindenden Strassen das Project einer solchen vom
Ausgangspunct der Briicke am St. Alban-Schwibbogen
nach dem Aeschenplatz bei, um von jenem Knotenpunct
direct auf die Briickenstelle gelangen zu konnen und den Ver-
kehr vom Centralbahnhof aus durch die St Elisa-
bethen-Strasse, welche ungiinstige Gefillsverhiltnisse
biete, etwas abzulenken.

Diesem klaren und eingehenden Gutachten gegeniiber war
es nun allerdings schwer den Standpunct einer horizontalen
Briicke aufrecht zu erhalten, und es schien der Widerstand
gegen die geneigte Fahrbahn gebrochen zu sein. Leider tauchten
jedoch neue Verbiindete auf. Die Idee einer Verbindungs-
bahn hatte mittlerer Weile breitern Fuss gefasst; das Auf-
tauchen der mcuen Bahngesellschaft ,Jurabahn®“ am Bas-
lerischen Horizont, welche von vorneherein eine Schienenver-
bindung mit dem Badischen Bahnhof anstrebte, liess die
Idee der Vereinigung der Bahn- und Strassenbriicke aufs Neue
auftauchen, und als eines Tages in Basler Blittern dem Publikum
die Nachricht gebracht wurde, Herr Ingenieur Riggenbach
in Olten habe das ,Bi des Columbus®, d. h. die einfache und
zweckmiissige Lidsung dieser wichtigen Frage gefunden, triumte
man sich schon dem ersehnten Ziele nahe. Dieses Project ent-
puppte sich jedoch ecinfach als die schon oben angefiihrte Ver-
einigung der Bahn und Strasse am Harzgraben, und es
konnte daher nicht schwer fallen zu zeigen, dass dieses Columbus-
Bi lingst gefunden, aber, weil faul, wieder fallen gelassen
worden war.

Kriftiger noch als diese Idee wirkte der Ausfihrung der
Briicke die herrschende Geschiftsstockung entgegen und bewirkte
eine Verschiebung der ganzen Angelegenheit, und als dann im
Jahre 1870 mit dem Bau der Verbindungsbahn Ernst gemacht
wurde, wollte man jedenfalls den Einfluss, den dieselbe auf den
Verkehr darch die Stadt ausiiben werde, erst abwarten und es
mochte in vielen Kreisen wohl die Hoffnung genihrt worden
sein, das Bediirfniss werde sich dann gar nicht mehr so fiihlbar
machen und es bleibe dann fein schdn beim Alten.

So schlummerte denn die Angelegenheit sanft und ruhig,
bis im Mai des Jahres 1872 ein Hochwasser des Rheines
das Hochgeriiste eines Pfeilers der nun im Bau begriffenen
Briicke der Verbindungsbahn an die alte Rheinbriicke brachte,
und an derselben bedeutende Beschiddigungen verursachte.

Man konnte sich die Calamitdt nicht mehr verhehlen, welche
eintreten miisste, wenn bei einem neuen #hnlichen Anlasse
wirklich eine ernstliche Verkehrsstorung eintreten oder gar ein
oder zwei Pfeiler weggerissen werden sollten; dass aber derartige
Befiirchtungen nicht aus der Luft gegriffen seien, war aus den kurz
vorher vorgenommenen Untersuchungen nur zu deutlich ersichtlich.
Es hatte sich namlich hiebei gezeigt, dass bei den beiden zu-
nichst Grossbasel liegenden, dem Hauptstromstrich ausge-
setzten holzernen Briickenjochen, der Flussgrund 15 bis 16 Fuss
unter dem 0 Punct des Pegels war, dass diese Joche bei einem
eintretenden grossten Hochwasser von 22 Fussen den Anprall
einer 37—38 Fuss hohen Wassersdule aushalten miissen, dass
aber, gemiiss alten Rammregistern, die simmtlichen Jochpfihle
héchstens noch 5 bis 6 Fuss tief im Boden stecken konnten.

Die Rheinbriickenfrage wurde also aufs Neue wieder auf-
gegriffen, jedoch erst im Jahre 1873, und gleichzeitig machte
sich auch die Opposition gegen die geneigte Fahrbahn wieder
geltend, so dass man eine neue Expertise als das allein
richtige Mittel erkannte, der guten Sache wieder aufzuhelfen.

Es wurde Herr Professor Sternberg zum zweiten Male
berufen, und mit ihm die Herren Oberingenieur Bridel von
der Jurabahn und Bezirksingenieur Ziircher von Thun,
sowie Herr Cantonsingenieur Merian von Basel, und es hatten
sich dieselben nicht nur iiber die Lage und Gestaltung einer
obern Briicke auszusprechen, sondern gleichzeitig iiber die Er-
stellung einer untern Briicke. Die Bewohner des St. Johann-
quartiers hatten gefunden, als der Bau der Harzgraben-
briicke spruchreif werden zu wollen schien, ihr Quartier hitte
auch schon lidngst eine Rheinbriicke nothwendig. Sie scien
ohnehin ein vernachlissigtes Quartier, das nur gut genug sei,solche
stidtische Anstalten aufzunehmen, welche die anderen Quartiere
nicht wollten, wie die Strafanstalt, die Gasfabrik und die Schléch-
terei. Den Verlust des frithern franzisischen Bahnhofes empféinden
sie noch bitter genug und als Aequivalent wollten sie jetzt auch
eine Rheinbriicke. Sie richteten daher eine Petition in diesem
Sinne an den Grossen Rath, welcher, wie bemerkt, diese neue
Frage den obgenannten Experten ebenfalls zu unterbreiten
beschloss.

Das Experten-Gutachten anerkannte die Zweckmissigkeit
einer untern Rheinbriicke und schlug die geeignete Stelle hiezu
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vor, welche ungefiihr in dersclben Buntfernung von der alten
Rheinbriicke wie die Harzgrabenbriicke sich befindet. s wurde
dargethan, dass diese Briickenstelle, welche einerseits mit dem
Schanzengraben und dem oberhalb gelegenen Spalen-
quartier in Verbindung gebracht, sowohl die Entwicklung
dieser Stadttheile, wie diejenige des Blidsiquartiers in
Kleinbasel erheblich zu fordern geeignet wiire.

Da erhebliche technische Schwierigkeiten dem Bau einer
untern Rheinbriicke nicht entgegenstchen, die Wahl der Lage
wirklich richtig ist, so war in erster Linie Jedermann mit diesem
Bericht einverstanden ; besonders als der Grosse Rath in liebens-
wiirdigster Weise auch diesen Bau principiell beschloss.

Beziiglich der Harzgrabenbriicke stimmten die Bx-
perten vollstindig mit den Ansichten der ersten Experten iiber-
ein, und bewiesen cbenfalls in unzweideutiger Weise, dass es
keine andere rationelle Lidsung gebe als die proponirte mit ge-
neigter Fahrbahn.

Der Grosse Rath beschloss nun grundsitzlich den Bau beider
Briicken und zwar zuerst die Harzgrabenbriicke, fir
welche das Baucollegium den definitiven Auftrag zur Ausarbei-
tung der Pline erhielt und sodaun sollte die untere Driicke
gebaut werden.

Tm Juni d. J. schien nun endlich der Zeitpunkt gekommen,
dass der Bau der Harzgrabenbriicke an die Hand genommen
werden konne. Die Regierung hatte den vom Baudepartement
vorgelegten Plan gutgeheissen und dem Grossen Rathe zur Ge-
nehmigung empfohlen.

Diescr Plan sieht eine Briicke mit drei von schmiedeisernen
Bogen iiberspannten Stroméffnungen von zusammen 755 Fuss
vor, welche eine mit 24 9/o nach Kleinbasel geneigte Fahr-
bahn tragen, welche iiber die anschliessenden Zufahrtsstrassen
einerseits bis zur St. Albanvorsta dt hinauf, anderseits bis
zur St. Theodorskirche hinunter sich erstreckt; an er-
sterem Orte auf einer Hohe von 86 Fuss iiber dem 0-Punkt des
Rbeinpegels, an letzterer Stelle auf 43,2 Fuss ausmiindet. Von
den beidseitigen Rheinwegen, welche von deu beiden Hussern
Stromdffnungen mit iiberspannt sind, fiithren zweckmissig ange-
brachte Treppenanlagen auf die Fahrbahn der Briicke.

Die ganze Anlage ist einfach und wiirdig in erhabenen
Proportionen durchgefiihrt und wird solcher Gestalt ein wiir-
diges Baudenkmal fiir Basel bilden.

Doch, man hatte sich zu frithe am Ziele geglaubt; denn in
der Gestalt verschiedener Herren Grossrithe und Architecten
warde vom #sthetischen Standpunkt aus auf’s Neue Opposition
gegen die geneigte Fahrbahn erhoben und zwar mit solchem
Erfolg, dass die Geister wieder wankelmiithig wurden.

Herr Architect Vischer, welcher zwar nicht principiell
gegen eine geneigte Briicke war, schlug eine andere Briickenstelle
an der Malzgasse vor. Ein Project, das schon in den fri-
hern Stadien der Briickenfrage einlisslich studirt worden war;
beziiglich der Hohenverhdlinisse vor dem Harzgraben durchaus
keinen Vortheil hat, dafiir aber auf der Seite Grossbasels
ungiinstigere Zufahrten erhielte. Die Malzgasse, cbschon in
directer Linie mit dem Aeschenplatz in Verbindung, wire zu
schmal und nur mit unverhédltnissméssigen Opfern verbreite-
rungsfihig.

Herr Architect Amaddus Merian schlug zwischen der
Malzgasse und dem Harzgraben die Mitte vor, um eine horizon-
tale, oder doch nur wenig geneigte Briickenfahrbahn zu erzielen
und will dann die Zufahrtsrampen links und rechts nach der
Malzgasse und dem Harzgraben lédngs den Rheinhalden ent-
wickeln, wobei jedoch diese Rampen 400 Steigung erhalten,
die Distanzen erheblich verlingert und die Zufahrten hochst
unbequem wiirden. Es waren iibrigens auch fiir dieses Project
lingst Plane und Studien vorhanden, die man jedoch uicht fiir
empfehlenswerth hatte betrachten konnen.

Herr Grossrath A bt schlug ebenfalls, zum Zweck der Er-
moglichung einer horizontalen Fahrbahn, eine andere Briicken-
stelle vor und zwar unterhalb des Harzgrabens in Verlingerung
der Riehenthorstrasse. Ueber diese Briickenstelle lagen nun
allerdings Seitens des Baucollegiums noch keine Plidne vor, ob-
schon auch diese Mdglichkeit in's Auge gefasst, ihrer absolut
unzweckmissigen Anlage wegen, um nicht mehr zu sagen, so-
gleich wieder fallen gelassen worden war.

Diese Briickenstelle wiirde ndmlich eine sehr lange Rampen-
entwicklung nach dem Harzgraben zu bedingen und auch auf
dor Kleinbasel-Seite eine schlechte Einmiindung erhalten.

Von einer Fortsetzung der Briickenrichtung mittelst eines
Tunnels unter dem Bischofshof und Domhof durch
gegen die Kaufhausgasse, mit einem Kostenaufwand von jeden-
falls ferneren 2 Millionen, werde wohl in Basel im Ernst nicht
so bald die Rede secin.

Als Hauptopponenten aber traten die Herren Architecten
Stehlin, Maring und Reber auf, welche mit ihrem Pro-
jecte auf der Kleinbasel-Seite bei der Karthausgasse auf einer
Héhe von 43 Fuss beginnen, mit ciner Rampe von 300 die
Briickenfahrbahn auf 53, nach spiterem Vorschlag 54 Fuss er-
reichen, die Briickenfahrbahn horizontal anlegen, und dann
mittelst eines Einschnittes, beziehungsweise Rampe von 4 /o die
Mitte des St. Albangraben, oder mit 21/20/0 diec Kreuzung
beim Schilthof erreichen wollten.

Auch fiir dieses Project lagen in den Mappen dgs Bau-
Collegiums schon aus dem Jahre 1865 her einldssliche Studien;
es hiitte sich aber damals weder der Cantons-Ingenieur noch
der Vortragende dazu hergegeben, im Ernste einem solchen
Project das Wort zu reden.

Durch eine solche Anlage wiirde néimlich gerade demjenigen
Quartier, welches der Briickenstelle zunichst gelegen ist, eine
neue Verbindung iiber den Rhein auch so zu sagen am ehesten
anzusprechen berechtigt ist, da dasselbe verhiltnissmissig den
weitesten Umweg machen muss, um nach Kleinbasel zu
gelangen, die Wohlthat der neuen Briicke illusorisch gemacht.
Auch wenn man am St. Albangraben die Fahrbahn der
neuen Briickenzufahrt ganz auf eine Seite dréngen wiirde, so
bliebe der St. Albanvorstadt nur eine hochst kiimmerliche
Verbindung. Eine Erweiterung des St. Albangrabens aber,
wire der sehr werthvollen Gebiude wegen iiberaus kostspielig
und wiirde die, zwar ohnchin total unrichtige Behauptung, dass
dieses Project billiger als dasjenige der Regierung sei, sofort

umstossen.
(Fortsetzung folgt.)
* b

Le Collége Industriel de la Chaux-de-fonds.

C’est au courant de I’année 1871 que les autorités Munici-
pales de la Chaux-de-fonds, en présence du développement in-
cessant des établissements scolaires de la localité et prenant en
considération Daccroissement continuel du nombre des éléves
fréquentant les écoles, se décidérent & commencer les études
préliminaires pour la construction d’un quatriéme Collége. Plu-
sieurs chésaux étant proposés, les opinions sur son emplacement
étaient trés divergentes et ce n’est qu'au mois de février 1872
que le Conseil Général donna la préférence aux terrains, situés
en vent du Collége primaire entre la rue de la Demoiselle et
la rue du Progrés. Ces terrains furent immédiatement acquis et
quant a la situation & donner au batiment dans lintérieur de
ce massif, le Conseil Général se prononca le 7 juin de la méme
année pour P’adoption du projet qui concluait a placer le nouvel
édifice sur Paxe de la rue Champétre, qui par conséquent fut
cancellée & partir de la rue de la Demoiselle.

Sur le préavis de la Commission d’éducation, qui prouvait
quun édifice spacieux était indispensable pour tenir compte des
besoins futurs, résultant du développement de nos écoles et
surtout de l'application de la nouvelle loi scolaire quant & la
fréquentation des classes, il fut décidé la construction d’un ba-
timent de dimensions & peu prés semblables & celles du Collége
construit en 1875.

Le programme fit élaboré par les soins de la Direction des
Travaux publics et un concours fut ouvert. Le terme fatal
pour la présentation des travaux était fixée au 30 Nov. 1872.
12 projets, parvenus au Conseil Municipal, furent soumis & la
critique et & 'appréeiation du jury, chargé de classer par crdre
de mérite les travaux présentés. Ce jury, qui était composé
de MM. les architectes Lasius & Zurich, Rothpletz a
Aarau et Collart & Genéve, a soumis au Conseil Municipal
le résultat de son examen, et conformément & son préavis, cette
autorité a décerné les primes comme suit:
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