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gewohnter Lebhaftigkeit nahm er sowol an der geschiftlichen Verhand-
lung, wie am heiteren, geselligen Verkehre Antheil. Kaum nach Hause
zuriickgekehrt, hat ihn am Morgen des 21. Januar in Folge einer Herz-
lihmung unerwartet der Tod abberufen. — Adam war ein selbstge-
machter Mann. Am 12. Februar 1828 in dem basellandschaftlichen
Dorfe Allschwil geboren, eines Bauern Sohn, der zugleich die Wirth-
schaft zum Réssli fiihrte, besuchte er in seiner Jugend die Bezirksschule
Therwyl und die Schulen von Basel, um sich zum Ingenieur auszubilden.
Mit diesen bescheidenen Mitteln ausgeriistet, begann er seine Laufbahn.
Er iibernahm zuerst kleinere Strassenbauten, wurde aber bald Stellver-
treter des Strasseninspectors von Baselland. Als dann in den Jahren
1854 bis 1857 der Bau der Centralbahn im Canton Baselland zur Aus-
fihrung gelangte, bethatigte sich Adam hiebei mit einer bedeutenden
Leistung als Bauunternehmer des Looses von Sissach nach Sommerau.
Das Ansehen, das er sich dadurch in seinem Cantone gewann, fithrte ihn
im Jahre 1854 in den Landrath und 1857 in die Regierung, in welche
er die Baudirection und die Militirdirection tibernahm.
1859 und 1860 finden wir ihn wieder in Basel, wo er in Verbindung

In den jahren

mit Baumeister Friedrich den Unterbau der Verbindungsbahn mit der
franzosischen Ostbahn, den grossen steinernen Viaduct iiber das Birsig-
thal inbegriffen, ausfihrte. Im Jahre 1860 wurde Adam wieder in die
Regierung berufen und blieb in derselben wihrend der Revisionswirren,
bis 1863 das radical-democratische nach seinem Fiihrer genannte Rolle-
regiment an’s Ruder kam.

Schon im gleichen Jahre vermochten indessen diese Sieger bei den
Nationalrathswahlen nicht mehr durchzudringen und Adam wurde im
Herbste 1863 neben Gutzwiller und Graf in den Nationalrath gewahlt.
Diese Behorde zeichnete ihn mit dem Amte eines Stimmenzahlers aus.
Spiter berief ihn das Vertrauen seiner Mitbiirger Ende 1867 zum dritten
Male in die Regierung. In Folge dessen trat er im Anfange des Jahres
1868 wieder aus dem Nationalrathe, weil die neue Verfassung die Be-
kleidung beider Stellen nicht gestattete. Im Militirdienste machte Adam
als neunzehnjihriger Artillerist den Sonderbundskrieg mit, wurde spater
Artilleriehauptmann, Stabsmajor und zuletzt Oberstlieutenant. Im Jahre
1872, wihrend er noch Regierungsrath von Baselland war, wurde er
in den Verwaltungsrath der schweiz. Centralbahn und am 1. Mai 1873
in das Directorium der gleichen Bahn berufen. Mit diesem Zeitpunkt
verliess Adam seinen Heimatcanton und beschloss damit auch seine
politische Laufbahn. Er siedelte an den Sitz der Gesellschaft nach
Basel iiber und widmete sich von nun an bis zu seinem Tode aus-
schliesslich dem Verwaltungswesen seiner Bahn. In dieser neuen Stellung
unterstand ihm zunicht die Leitung des Baues der neuen Linien. Die
Centralbahn erstellte damals fiir eigene Rechnung die Basler Ver-
bindungsbahn, die Eisenbahn von Olten durch das Gau nach Solothurn
und Busswyl zum Anschlusse an die Jura-Bern-Bahn, ferner in Basel
einen neuen Rangir- und Giiterbahnhof auf dem Felde Wolf, sodann fir
gemeinschaftliche Rechnung mit der schweiz. Nordostbahn die aargauische
Siidbahn von Ruppersweil nach Rothkreuz, spiter bis Immensee, und
die Bahnen von Brugg nach Hendschikon und von Wohlen nach Brem-
garten. Sie war betheiliget bei der von der Nordostbahn ausgefiihrten
Botzbergbahn. Nach Abschluss dieser Bauperiode wurde Adam am
1. Januar 1878 Vorsteher des Bau- und Bahnunterhaltungsdienstes und
vom 1. April 1879 bis Ende 1887 Vorsteher des Bau- und des gesammten
Betriebsdienstes. Seit 1. Januar 1888 war er Prasident des Directoriums
und Vorsteher des Bau- und Bahnunterhaltungsdienstes. Aus dieser
zweiten Periode seiner Amtsthitigkeit dirfen eine Reihe von Ver-
besserungen behufs Erhoéhung der Betriebssicherheit hervorgehoben
werden, wie die Einrichtung von Apparaten fir centrale Weichen- und
Signalstellung, die Ersetzung der Holzschwellen durch eiserne, die Ein-
fihrung continuirlicher Bremsen u. s. f. Mit Eroffnung der Gotthard-
bahn wurden ganz erhebliche Verbesserungen im Zugverkehr zwischen
Basel und Luzern durchgefithrt. Adam begegnete den Fortschritten in
der Technik des Eisenbahnwesens iiberall mit vorurtheilsfreier Priffung.
Was ihm dagegen als Uebertreibung erschien, wies er eben so ent-
schieden zuriick. Er war auch ein entschiedener Freund einer grossern
Centralisation im schweizerischen Eisenbahnwesen und wir glauben nicht
zu irren, wenn wir Adam ein personliches Verdienst um das Zustande-
kommen des schweizerischen Wagenverbandes behufs einheitlicher und
gemeinschaftlicher Ausniitzung des gesammten Wagenparkes der schwei-
zerischen Eisenbahnverwaltungen vorbehalten. So schied der Freund
von uns als ein treuer Fachgenosse, als ein muthiger und rastloser
Arbeiter bis zu seinem letzten Athemzuge. Fiigen wir diesem Lebens-
bilde noch bei, dass Adam das geschriebene wie das miindlich ge-
sprochene Wort trefflich zu handhaben, dass er seine privaten 6co-

nomischen Verhiltnisse sehr giinstig zu gestalten wusste, so miissen
wir anerkennen, dass er das ihm anvertraute Pfund wol verwerthet
hat. Die Erde sei ihm leicht. D—r.

* *
*

+ Albert von Dietrich. Vor wenigen Tagen starb im Alter von
86 Jahren A. von Dietrich, der geachtete und verdiente Chef der
grossen mechanischen Werkstitten von Niederbronn und Umgebung.
Er entspross einer der ersten Familien des Elsass. Sein Grossvater
welcher zur Zeit der grossen Revolution erster Biirgermeister von Strass-
burg war, musste im December 1793 unter der Guillotine sein Leben
lassen. Mehrere Jahre nachher starb auch dessen Sohn und das durch die
Revolutionszeit stark geschidigte Etablissement ging nun an die Wittwe
iiber, die dasselbe mit bewundernswerther Energie und grossem Ge-
schick wieder auf die Hohe zu bringen wusste, so dass sie ihren heran-
gewachsenen Sohnen ein blithendes Geschift hinterlassen konnte. Es
war eine alte Tradition in demselben durch wohlthitige Institutionen,
Kranken- und Altersversorgungs-Cassen den Arbeitern, deren Wittwen
und Waisen Unterstiitzung und Hilfe zu gewihren. Der dadurch beim
Arbeiterstand gepflanzte dankbare Sinn hat sich dann aber auch glinzend
bewéhrt und in der Crisis von 1848 das ganze Geschift gerettet. Die
Verbesserung der Lage der Arbeiter blieb ununterbrochen auf der
Tagesordnung; aber auch allem Fortschritt auf technischem Gebiet ward
stets die grosste Aufmerksamkeit gewidmet. Albert von Dietrich war einer
der ersten, der die Bessemer-Stahlfabrication in Frankreich einfiihrte.
Mit der Abtretung des Elsass an Deutschland legte A. von Dietrich
seine zahlreichen Aemter nieder; dem Geschifte aber bewahrte er seine
ganze Kraft, bis ihn der Tod aus der Mitte seiner 3 ooo Arbeiter
abberief. Rl

~

Preisausschreiben.

A A A A A A A A A

Zur Pramiirung niitzlicher Erfindungen auf dem Gebiete des
Eisenhahnwesens enthilt der preussische Etat der Eisenbahn-Verwaltung
fir 1888/89 unter den dauernden Ausgaben eine Forderung von 15 000
Mark. In den Erlauterungen wird dazu bemerkt: Nachdem die Verstaat-
lichung der Eisenbahnen in Preussen im Wesentlichen zur Durchfihrung
gelangt ist, hat die Staats-Eisenbahnverwaltung, entsprechend der ge-
steigerten Bedeutung des Eisenbahnwesens fiir das wirthschaftliche und
financielle Interesse des Staates, der Vervollkommnung der fiir den Be-
trieb und die Verwaltung der Eisenbahnen bestehenden technischen Ein-
richtungen in erhohtem Masse ihre Aufmerksamkeit zuzuwenden, Das
Eisenbahnwesen ist seiner Natur nach auf eine stetige Fortentwickelung
in allen Zweigen des Dienstes hingewiesen und im Anschlusse an die
Fortschritte der Technik und die wechselnden Bediirfnisse des Verkehrs
einer ununterbrochenen Umgestaltung unterworfen. Es gehort daher
zu den wichtigsten Aufgaben der Staats-Eisenbahnverwaltung, den Be-
strebungen Forderung angedeihen zu lassen, welche auf die Verbesse-
rung der Betriebs- und Verwaltungseinrichtungen gerichtet sind und
darauf abzielen, die neuesten Ergebnisse der wissenschaftlichen Forschung
auf technischem Gebiete fiir das Eisenbahnwesen nutzbar zu machen.
Wichtige Erfindungen und Verbesserungen in der Construction der
baulichen und mechanischen Anlagen, sowie auch der Betriebsmittel,
welche zur Verhiitung der manigfaltigen Gefahren des Betriebsdienstes
oder zur Verringerung der Betriebsausgaben mit Erfolg beigetragen

haben, sind der — gegeniiber der Bedeutung des erstrebten Zieles
allerdings unzureichenden — Anregung zu danken, welche durch die in

dreijihrigen Zeitriumen erfolgende Ausschreibung von Pramien im
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen gegeben ist. Es entspricht
der Stellnng, welche die Staatseisenbahnverwaltung in Preussen einnimmt,
und dem lebhaften Interesse, welches dieselbe niitzliche Erfindungen
und Verbesserungen auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens entgegen-
bringen muss, selbstindig auf dem angedeuteten Wege vorzugehen
und Massnahmen zu treffen, welche thunlichst alle berufenen Krifte
innerhalb und ausserhalb der Beamtenkreise zur Mitwirkung an der
Losung der gestellten Aufgabe anzuspornen dienlich erscheinen. Zur
Erreichung dieses Zieles ist der Betrag von 15000 Mark unter beson-
derem Titel eingestellt worden,

Miscellanea.

Die transcaspische Eisenbahn. Der russische Staatsrath O. Hey-
felder, welcher ehemals als Chefarzt der Skobeleff'schen Turkmenen-
Expedition fungirte, hat iiber Transcaspien und seine Eisenbahn ein
Buch erscheinen lassen, welches ungemein interessante Details in Betreff
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des Eisenbahnbaues und -Betriebes in diesem Theile Inner - Asiens
bietet. Die transcaspische Bahn scheint in der That ein héchst merk-
wiirdiges Werk des Eisenbahnbaues zu sein, nicht etwa wegen grosser
technischer Aufgaben, die da bewiltigt wurden — . solche Leistungen
kommen eigentlich nicht vor — sondern wegen der Raschheit und
Billigkeit, mit welcher sie hergestellt worden ist. Wir waren gewohnt,
in Hinsicht der Raschheit und einer gewissen Formlosigkeit der Herstel-
lung die erste interoceanische Schienenverbindung in Nordamerica als
eine Musterbahn zu betrachten; durch die Bahnverbindung aber, welche
General Annenkof im Auftrage der russischen Regierung nach Merw er-
baute, ist das americanische Exempel bei weitem iiberboten. Russische
Militar-Ingenieure haben die energievolle Arbeitskraft americanischer
Ingenieure in den Schatten gestellt.
Die transcaspische Eisenbahn hat einen Schienenstrang von
352 Werst (1441 &mz) Linge, welcher die Ostkiiste des Caspi-Sees mit
Tschardschui am Amu-Daria (Oxus) verbindet, und der bis zur einstigen
Residenz Timurs (Samarkand) verlingert werden soll.

Die wichtigsten Stationen sind: Uzun-Ada bei Michailowsk am
Caspi-See, Kisil-Arwat, Goktepe, Askabad, Duschak, Merw, Tschard-
schui. — Von Duschak aus ist eine Zweigbahn nach Sarraks und Zulifar
an der afghanischen Grenze geplant. Diese Linie soll dereinst nach
Herat und Kandahar zum Anschlusse an das indische Bahnnetz ge-
fiihrt werden. Jenseits des Oxus ist die Bahn bis Bokhara und Samar-
kand noch im Bau.

Diese Bahn durchzieht fast ausschliesslich wiistes Land, das nur
ab und zu von Oasen unterbrochen wird und das gesammte Material fiir
die Herstellung der Bahn musste unter unsiglichen Mihen aus der wei-
testen Ferne herbeigebracht werden; dennoch gelang es der Thatkraft
des mit der Leitung des Bahnbaues betrauten Generals Annenkoff, die
ganze Bahnstrecke in kaum drei Jahren herzustellen. Eine so kurze
Bauzeit geniigte, um die Bahn in betriebsfihigem Zustande dem Ver-
kehre, der allerdings gegenwirtig noch ausschliesslich militdrischen
Zwecken dient, zu Gbergeben. Trotz der Schnelligkeit, mit der gear-
beitet" wurde und ungeachtet der Schwierigkeiten, die das mit grund-
losem Wiistensande bedeckte Terrain bot — lange Zeit war es der Bau-
leitung nicht moglich, des Flugsandes Herr zu werden, bis man darauf
kam, demselben durch eine Mischung von Lehm und Salz-(See-) Wasser
die nothige Festigkeit zu verleihen — stellte sich der Bau ungemein
billig. Der Preis von 32 ooo Rubel per Werst*) wurde nicht iiberschritten.
Diese geringen Herstellungskosten wurden nur dadurch erreicht, dass

* die russischen Officiere es verstanden, die Turkmenen in kurzer Zeit
derart abzurichten, dass sie beim Eisenbahnbau wesentlich und trefflich
mitwirkten. Nicht weniger als 30000 Turkmenen arbeiteten bei der
Herstellung der transcaspischen Bahn und das Verdienst der Russen,
diese wilden Stamme zu friedlicher Arbeit in so kurzer Zeit herange-
bildet zu haben, ist ein im hohen Grade anerkenneswerthes.

Die transcaspische Eisenbahn hat vorlaufig, obschon Russland
stets das Gegentheil versichert, lediglich eine militirische Bedeutung,
denn von Handelsbeziehungen, die den Landweg nehmen und auf den-
selben angewiesen sind, ist vorliufig keine Rede. Gewiss ist die
transcaspische Eisenbahn ein werthvolles Riistungsmittel Russlands fiir
den Kampf um die Herrschaft in Indien, der einmal unvermeidlich er-
scheint, Sie ermoglicht es den Russen, in verhiltnissmissig kurzer
Zeit, bedeutende Truppenmassen gegen Herat aufmarschiren zu lassen
und Herat gilt bekanntlich als der Schliissel der indischen Position.
Allein zweifelsohne wird diese Bahn, wenn einmal der Kampf zwischen
England und Russland um Indien, wie auch immer, beendigt sein
wird, von ganz ausserordentlichem commerciellem Werthe sein.

Gegenwartig wird der Betrieb dieser Bahn vollstindig militirisch
gefithrt und auch in dieser Beziehung scheint die Organisation des
Generals Annenkoff musterhaft zu sein. Dieselbe entspricht der
Zweckmissigkeit, dem momentanen Bediirfnisse und ist nicht kost-
spielig.

Auf der ganzen Linie befindet sich kein Wichterhaus und den-
noch ist die Bahn in geniigender Weise iiberwacht. Man hatte den
guten Einfall, Wachtthiirme (von zwdlf zu zwélf Werst) zu errichten,
Das durchaus ebene Terrain gestattet dem exponirten Wichterposten,
eine grosse Strecke zu {iberblicken und es scheint hiedurch, da Alles
militirisch organisirt ist, dem Bediirfnisse nach Bewachung der Bahn
Geniige geschehen. Ueberdies ist die Verfiigung getroffen, dass be-
rittene Bahnwichter regelmissig zwischen den einzelnen Wartthiirmen
die Bahnlinie abreiten.

*) Zum heutigen Curse etwa 65000 Fr. per /.

Die Leistungsfihigkeit der transcaspischen Eisenbahn ist gegen-
wirtig eine relativ geringe, allein sie kann sehr leicht betrichtlich er-
hoht werden. Zur Zeit verkehren bloss drei Ziige wochentlich nach
jeder Richtung und die Maximalgeschwindigkeit betrigt gegenwirtig
15 Werst (16 4sm) pro Stunde. Allein est ist moglich, 12 Ziige zu je 45
Waggons und mehr nach jeder Richtung abgehen zu lassen und die Art
und Weise der Bahn gestattet es, ohne die geringste Gefahr 25 Werst
(27 k) pro Stunde zuriickzulegen. Je dlter die Bahn wird, desto haltbarer
diirfte sich der Bau gestalten, da das Sandbett, in welches die Schienen
eingelegt sind, durch eine einheimische Wucherpflanze, welche die ganze
Strecke entlang gesiet wurde, verfestigt wird, so dass es dann eine
durchaus solide Grundlage fiir den Oberbau bieten diirfte.

Die Eisenbahn verfiigt gegenwirtig iiber ein rollendes Material
von 84 Locomotiven und 1400 Lastwagen verschiedener Art.

Die russische Armeeleitung sorgt dafiir, dass der Wagenpark und
die Anzahl der Locomotiven nach Massgabe des Fortschrittes des
Baues entsprechend vermehrt werden und ist der Bau einmal bis Samar-
kand gefiihrt, so diirfte sich die Ziffer des rollenden Materials verdoppelt
haben,

Stationshiuser sind auf der ganzen Strecke ausserst spirlich vor-
handen und es ist desshalb Vorsorge getroffen, dass die Passagiere im
Zuge wiéhrend der Fahrt selbst verpfleat werden kénnen, wie denn
auch durch die Mitfithrung von Naphta, als Feuerungsmaterial fiir die
Locomotiven, darauf Bedacht genommen ist, dass der Heizstoff unter-
wegs nicht mangelt. 200 Cisternenwagen stehen zum Transporte von
Wasser und Naphta zur Verfiigung.

Mit Hilfe der transcapischen Eisenbahn wird man in sieben Tagen
von St. Petersburg nach Samarkand gelangen kénnen, eine Reise, zu
welcher friher mindestens eben so viele Wochen erforderlich waren.
Die Bahnfahrt zwischen Uzun-Ada und Samarkand wird 50 Stunden bean-
spruchen, und die Reise von Tiflis nach Merw wird kaum 4 Tage
dauern, wahrend sich im internationalen Verkehr von Europa nach In-
dien eine 22 tigige Fahrt auf eine 11 tiigige reduciren wird.

Jedenfalls gereicht die Ausfilhrung der transcaspischen Bahn der
russischen Militdr-Ingenieurkunst zu ganz ausserordentlichem Verdienste
und mehr noch als den Eisenbahntechniker muss dieses Werk die militér-
technischen Kreise interessiren, um sie zu dhnlichen Leistungen anzu-
spornen. [Oesterr. Eisenbahn-Zeitung. ]

Ueber die Erweiterung der Berliner Wasserwerke lesen wir in
der Deutschen Bauzeitung Folgendes: Bis zum Jahre 1874 wurde die
Wasserversorgung Berlins durch die Werke der vormaligen englischen
Gesellschaft ,City of Berlin Waterworks* beschafft, welche, im Jahre
1856 in Betrieb gesetzt, wihrend der ersten 10 jah.re ihres Bestehens
eine Leistungsfahigkeit (ohne Reserve) bis 40 000 72 tiglicher Férde-
rung besassen. Durch eine im Jahre 1868 bewirkte Erweiterung wurde
die tagliche Leistung dieser Spreewasserwerke auf das Doppelte, d. i.
86000 72° tigl. Durchschnitts-Férderung gesteigert. Nachdem die Werke
im Jahre 1874 durch Ankauf in den Besitz der Stadt iibergegangen
waren, musste man alsbald an neue Erweiterungen denken, da die
rasche Vermehrung der Einwohnerzahl den Zeitpunkt in nahe Aussicht
riickte, wo die Leistungsfahigkeit der Werke ungeniigend sein wiirde.
Man entschied sich, insbesondere wohl, weil die fortschreitende Verun-
reinigung der Spree das Wasser derselben als weniger gut in Beschaffen-
beit und schwieriger in der nothwendigen Reinigung erscheinen liess, fiir
eine ganz neueAnlage am Tegeler See. Dieses zweite Werk, auf die-
selbe Leistungsfahigkeit wie das Spree-Wasserwerk geplant, sollte in
zwei gleichen Halften zur Ausfithrung kommen. Die (selbstindige) erste
Hilfte ist im Herbst 1877 dem Betriebe iibergeben worden; die zweite
im Jahre 1886. Die Schwierigkeiten, welche das Auftreten der Chrenotrix
beim Betriebe der 1. Hilfte verursacht hat, und wie man derselben end-
lich durch Einstellung der Wasserentnahme aus Brunnen vollstindig
Herr geworden ist, sind bekannt. Die gegenwirtig bestehenden beiden
Wasserwerke konnen der Stadt tiglich 172000 22° Wasser, oder 2 2%
in einer Sekunde zufithren, wobei noch eine angemessene Reserve verbleibt.
Da indessen bei dem raschen Wachsthum der Stadt schon in wenigen
Jahren der Zeitpunkt erreicht sein wird, wo diese Wassermenge selbst
bei missiger Versorgung unzureichend sein wird, so haben Pline zu
einer dritten grossen Anlage bearbeitet werden miissen, die eben fertig
geworden sind und die in aller Kiirze der Stadtverordneten-Versammlung
zur Mitgenehmigung vorgelegt werden sollen. Das dritte Werk soll
am Ufer des Miggelsees (etwa 20 Az von Berlin entfernt) erbaut
werden und eine Grosse erhalten, dass die drei spiiter vorhandenen
Werke der Stadt in 24 Standen 344000 72 Wasser zufiihren koénnen ;
das neue Werk muss also eine Grosse erhalten, die derjenigen der
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beiden ilteren Werke zusammen genommen gleich kommt. Selbstver-
stindlich wird man das neue Werk stufenweise ausfithren. Dem dlteren
wird es darin dhneln, dass das Wasser auch hier gefiltert wird. Ob
ahnlich grosse Erweiterungen wie die bereits ausgefiihrten, die in 30
Jahren das Vierfache der ersten Anlage erreichen, bereits anderwirts
nothwendig gewesen sind, darf fraglich erscheinen, und ist um so
mehr auffillig, als bei dem hohen Wasserpreise von 20 Pf. fir 1 2%
in Berlin die Fille sehr hiufig sind, dass Eigenthiimer, namentlich
Grossindustrielle, sich eigene Versorgungen mittels Tiefbrunnen be-
schaffen.

Zur Beurtheilung architectonischer Bauten. Kiirzlich lasen wir
in der ,Ziricher Post¥, das hiesige Borsengebaude sei ,entziickend héss-
lich®! Nun méchten wir zwar dieser Behauptung wegen mit der Re-
daction jener Zeitung keinen Streit anfangen, eingedenk der alten Regel,
dass man iiber Geschmackssachen nicht streiten soll. Aber gestattet
mége es uns sein anzunehmen, die Herren Preisrichter, die den Er-
bauern der Borse den ersten Preis zuerkannten, haben mindestens eben-

soviel von der Beurtheilung architectonischer Bauten verstanden, wie

die gesammte Redaction der ,Ziiricher Post*. Es war neben anderen
tiichtigen Architecten auch Gottfried Semper in jenem Preisgericht.
Gleichfalls darf vorausgesetzt werden, dass die sehr strenge Jury, die
an der letzten Pariser Weltausstellung die zahlreichen architectonischen
Arbeiten aus der Schweiz zu beurtheilen hatte und die neben zwei
andern Schweizern nur noch den Erbauern der Borse eine Auszeichnung
verliehen hat, ungefihr ebensoviel Schonheitssinn besass, wie die ge-
nannte Redaction. Wir wollen ihr den Geschmack lassen, den sie hat;
ob er ein guter ist, bleibe dahingestellt. — Mogen also die Herren
Redacteure jenes Blattes sich mit Schaudern und Grauen abwenden von
den geschmacklosen Formen des Tempels, in welchem der Giftbaum
sprosst und blitht, und ihre Augen weiden an der ewigen Schonheit
jenes cantonalen Baues an der Rimistrasse, den sie vor Zeiten so be-
geistert beschrieben haben. Wie hiess es doch damals? ,Das Ganze
,macht einen grossartigen Eindruck auf jeden (!) Beschauer in seinem ein-
,fach edlen Stil; besonders die prachtvolle Vorderfagade gegen die Strasse
,hin, Wenn man den imposanten Treppenaufbau mit seinem Vorhof
,und den Prachteingang, den zwei michtige dorische Siulen mit Fries
wund Giebel bilden, betrachtet, so wird man einigermassen (!) an die Pro-
.pylden in Athen erinnert, die Perikies als Eingang zur Akropolis
werrichten liess*!

Schweizeriches Gewerbeblatt. Neben dem ncuen schweizerischen
Gewerbeblatt, dessen Erscheinen wir in unserer Nummer vom 24. De-
cember angezeigt hatten, wird das frithere Schweizerische Gewerbeblatl
im Verlag von R. Ehrich in Winterthur fortgesetzt. Dasselbe wird nun
wochentlich erscheinen, bei erweitertem Programm. Es ist indess nicht

mehr Organ der Gewerbemuseen Ziirich und Winterthur. Sonderbarer
Weise erwarten Redaction und Verlag der Fachschrift dadurch einen
Aufschwung des Blattes, indem sie sagen, das frithere Verhiltniss sei
eher ein Hemmschuh fiir die Entwickelung als eine Forderung des
Blattes gewesen. Winterthur hat nun zwes Gewerbeblitter. Embarras
de richesse!

Fiir den dritten internationalen Binnenschiffahrtscongress in Frank-
furt a. M. (Bd. X, S. 92, 140) ist der wissenschaftliche und Redactions-
Ausschuss wie folgt bestellt worden: Vorsitzender: Stadtbaurath Zznzd/ey.
Stellvertreter : Consul Pu/s. Schriftfihrer : Ingenieur A. Askenasy und
H. Streng. Mitglieder : Stadtbaurath Be/nke, Reg.- und Baurath Cuzno,
Gotz- Rigand, Oberingenieur Lauter und Ingenieur Kasten. Ausser den
iblichen Verdoffentlichungen iiber die Verhandlungsgegenstinde ist vom
wissenschaftlichen Ausschuss die Herausgabe eines Literaturverzeichnisses
geplant, welches soweit als méglich simmtliche auf die Binnenschiffahrt
beziiglichen Werke aufzihlen soll.

Die Zahnradbahn von Zell am See nach der Schmittener Héhe
in den Salzburger Alpen wird von allen Eisenbahnen des europiischen
Festlandes die hochstgelegene Endstation erhalten (19435 72 ii. Meer).
Der Ausgangspunkt liegt 750 72 iiber Meer; es ist somit eine Hohendiffe-
renz von 11957 zu Giberwinden. Die Maximalsteigung betragt 210 %qo.

Seilbahn in Paris. Die Stadt Paris ist im Begriffe, eine Seil-
bahn, welche die Place de la Républigue mit Belleville verbindet, zu
bauen und zu betreiben.

Redaction: A. WALDNER

32 Brandschenkestrasse (Selnau) Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Gesellschaft ehemaliger Studirender
der eidgentssischen polytechnischen Schule zu Ziirich.
Stellenvermittelung.

On cherche un directeur-adjoint pour une fabrique de laine
en France. (524)

Gesucht : fir das Bureau einer Maschinenagentur ein zichtiger
Zeichner und Constructenr mit Bureaupraxis und wo méglich Kennt-

niss der Buchfiihrung. (525)
Gesucht: ein Archilect auf das Bureau eines Unternehmers der

Westschweiz. (526)
Gesucht: ein junger Architect. (527)
Gesuchl sofort: ein Ingenieur als Zeichner. (528)

Auskunft ertheilt Der Secretir: A. Paur, Ingenieur,

Bahnhofstrasse - Miinzplatz 4, Zirich.

Submissions-Anzeiger.

Sl = ~ ‘
Termin 1 Behorde Ort \ Gegenstand
|
Unbestimmt | Ortscommission Mérischwang Herstellung des eisernen Oberbaues fiir die Briicke iber die Murg im Rosenthal.
| (Ct. Thurg.)
31. Januar | Gemeindrath Rheineck Herstellung einer Schutzmauer, ca. 50 722°, eines Durchlasses fiir den Strenglen-
| graben, ca. 45 72°, eines Kiesdammes, ca. 4000 ev. 8ooo 72°, zwischen Freibach
‘ und Steinlibach.
1. Febr. | Kanzlei des Verwaltungs- St. Gallen Maurer-, Zimmer-, Glaser-, Schreiner-, Dachdecker-, Flaschner-, Parquet- und
i rathes Malerarbeiten, sowie Eisenlieferung fiir einen Restaurations-Pavillon auf der
Stadthaus Falkenburg,
1520, ‘ Der Vorstand Trins Siammtliche Arbeiten fiir einen bedeutenden Umbau der Kirche.
‘ (Ct. Graubiinden)
Ao m [ S. Rohr-Schindler Aarau | Die Bauarbeiten fiir den Neubau des Gasthauses zum Wildenmann,
L Uy | Der Schulrath Linthal (Ct. Glarus) | Liefern und Herstellung der Parquet-Fussboden im neuen projectirten Schul-
| (H. Zweifel-Sigrist) gebiude.
123 - |Bau-Ingenieur der Strassen-| Kornhausstrasse 3 Unterbau umfassend : Erdarbeiten und Felssprengen zur Verbreiterung der Strasse,
| bahn St. Gallen-Gais St. Gallen Verlingerung von Dohlen und Durchlassen, Zuriicksetzen und Neuerstellung
von Stiitz- und Futtermauern u. s. w. Bauloos II, von Nr. 34 bis Nr. 70 4 33,
| von Biihler bis Teufen, veranschlagt zu 24 600 Fr. Bauloos III, von Nr. 70 - 35
| bis Nr. 100, von Teufen bis zur Lustmiihle, veranschlagt zu 25000 Fr. Bau-
| | loos IV, von Nr. 100 bis Nr. 120 4 3, von der Lustmiihle bis zur Nesthéhe
| bei St. Gallen, veranschlagt zu 230600 Fr.
135, J. C. Bahnmeier Schaffhausen Maurer- und Steinhauerarbeiten, sowie Lieferung des eisernen Gebilks (I -Eisen)
| [ fiir die cantonale Irrenanstalt
15. 5 } Wasserversorgungs- Altorf (Ct, Uri Erd-, Maurer- und Felsarbeiten, Rohrlegung fiir die Wasserversorgung von Altorf,
5 ‘ SOT g 4 ) ) gung gung
| Commission
| . . . s . . . . . .
20, "y |Bau-Ingenieur der Strassen-| Kornhausstrasse 3 | Lieferung und Montirung der Eisenconstruction fiir die Bricke iiber die Ober-
bahn St. Gallen-Gais St. Gallen | strasse bei St. Gallen. 6289 kg Schmiedeisen, 304 4Ag¢" Gusseisen,
2.y ‘ Baudepartement Basel Erd-, Maurer- und Steinhauerarbeiten fir das Birsiggewolbe unter der neuen
| Marktgasse.

Druck von Ziiveher & Furrer in Ziirich.
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