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Angesichts dieser Ergebnisse kann man die Frage auf-
werfen, ob fir Stidtevermessungen der hier erlangte grosse
Genauigkeitsgrad erforderlich sei. Hierauf mdchten wir
erwiedern, dass die Fehlerlicenz sich im Allgemeinen nach
dem Bodenwerth zu richten hat und demgemdss in Stddten
mit grosser baulicher Entwickelung nur kleine Fehler ge-
duldet werden diirfen. Nun lehrt aber die Erfahrung, dass
die Sorgfalt, welche auf die Messungen verwendet werden
muss, um vorgeschriebene enggezogene Fehlergrenzen ein-
zuhalten, von selbst zu genaueren als den verlangten Resul-
taten fihrt; wenigstens blieben die Fehler bei den neueren
Stidtevermessungen von St. Gallen und Ziirich weit unter
dem gestatteten Masse. ;

Hottingen-Ziirich, den 11." April 1891.

J. Rebstein,
Vermessungsexperte der Stadt Ziirich.

Eisenbahnbestrebungen im Ct. Graubiinden.
I

Man hat die biindnerische Eisenbahnpolitik, sofern
iiberhaupt von einer solchen gesprochen werden kann, schon
oft verglichen mit jenen wechselvollen Bestrebungen, welche
am Anfang der flinfziger Jahre der Gestaltung unseres
schweizerischen Eisenbahnnetzes vorausgegangen sind. Genau
so wie damals bei der Anlage unserer Hauptlinien Zer-
fahrenheit und die Befriedigung localer Interessen einen
einheitlichen Gedanken. ein zielbewusstes, den Bediirfnissen

des ganzen Landes entsprechendes Vorwirtsgehen nicht auf--

kommen liessen, genau so scheint es im Lande Graubiinden,
das die kleine Schweiz in weiterer Verkleinerung darstellt,
nun gehen zu wollen.

Betrachtet man die Erfolge der biindnerischen Eisenbahn-
bestrebungen vom Lukmanier-, Greina-, Spliigen-, Scaletta-
bis zum jiingsten Albula-Projecte, so sind dieselben jeweilen
bis zur Financirung angelangt und dort auch richtig stecken
geblieben. Sorgfiltig ausgefiihrte Vorarbeiten, griindliche
Kostenberechnungen, eine ausgedehnte und interessante tech-
nische Literatur, ganze Stosse bedruckten Papieres geben
Zeugniss von dem ernsthaften Willen, das Bindnerland den
Segnungen des Eisenbahnverkehres zu erschliessen; von
einer Umsetzung des Gedankens in die That war aber.nur
wenig zu bemerken.

Fragen wir nach den Ursachen dieses langsamen und
zaudernden Entwickelungsganges, so sind dieselben wesent-
lich die ndmlichen, die dazu beigetragen haben, dass auch
die Schweiz sich dem Eisenbahnverkehr verhéltnissmissig
sehr spit erschlossen hat.. Waren schon beim DBau der
schweizerischen Eisenbahnen die Terrainschwierigkeiten viel
grosser als in unsern Nachbarlindern, so trifft dies bei der
Anlage ecines Eisenbahnnetzes im Canton Graubiinden in
noch viel héherem Masse zu. Neben diesen Hemmnissen,
welche die Bodengestaltung der Ausfiihrung und dem loh-
nenden Betrieb von Eisenbahnlinien entgegenstellt, sind es
namentlich die knapp bemessenen financieilen Mittel, iiber
die der Canton Graubiinden zu verfligen hat, die nur ein
bedichtiges Vorwirtsschreiten gestatten. Dazu kommt noch
der Concurrenzkampf der verschiedenen Thalschaften unter
cinander, deren jede mit der Bahn begliickt sein und nicht
zugeben will, dass die andere friither dazu kommen soll.

Vielleicht mischt sich damit — wer wagt es dies zu ent-
scheiden — noch ein gewisser Mangel an vorwirtsdringen-

der Energie; denn bezeichnend fiir die dortigen Zustinde
ist es immerhin, dass ein Auslinder, dem allerdings die
erwiahnte Eigenschaft nicht abgesprochen werden kann, es
dazu gebracht hat, die ersfe eigentliche biindnerische Eisen-
bahn, die Linie Landquart-Davos, ins Leben zu rufen.
Werden alle diese Verhiltnisse ins Auge gefasst, so
maéchten wir dem Canton Graubilinden vor Allem wiinschen,
dass er nicht alle jenen bittern Erfahrungen zu machen
habe, deren Ursache unsere von Anfang an verfehlte schwei-
zerische Eisenbahnpolitik gewesen ist. Mdge das Biindner-
land im Gegentheil sich diese Erfahrungen nutzbar machen
und die Lehre daraus ziehen, dass nur die Ausfithrung eines

wohliberlegten Planes, der so viel als mdglich die Wohl-
fahrt des ganzen Landes im Auge hat, vor Schidigung be-
wahren kann. Vor Allem méchten wir wiinschen, dass die
vorhandenen und noch zufliessenden Mittel nicht in unsin-
nigen, theuren und unrentabeln Anlagen oder in Concurrenz-
linien vergeudet werden.

Wenn von solchen oder &hnlichen Gesichtspunkten
ausgegangen wird, so verdient ein Gutachten*), das Herr
Oberingenieur R. Moser in Ziirich Ende letzten Jahres ver-
fasst hat, das aber erst kiirzlich der Oeffentlichkeit tiber-
geben worden ist, erhdhte Bedeutung. Dasselbe befasst
sich zuerst in allgemeiner Weise mit der Frage der zweck-
missigsten Verbindung des Engadins mit iibrigen Theilen
des Cantons Graubiinden, beziehungsweise mit der Cantons-
hauptstadt und dem schweizerischen Eisenbahnnetz, um
darauf in einem zweiten Abschnitt speciell auf die Anlage
einer Albulabahn tiiberzugehen. Wir empfinden es -dabei
als einen Mangel, dass das beziigliche aus den HI. Thomas
Albertini, Paul Buol und M. Risch bestehende Initiativ-Comite
der Albulabahn aus Riicksichten gegeniiber der Eisenbahn-
bank die Kostenberechnung des Herrn Moser nicht in das
Gutachten aufgenommen hat. Wir wollen nunmehr in Nach-
folgendem versuchen den Gedankengang der sehr beach-
tenswerthen Arbeit unsern Lesern vorzufiihren.

Im ersten Theil seines Gutachtens hat sich Herr Moser
vor die Frage gestellt: Welches ist in Beziehung auf Bau und
Betrieb die giinstigste Verbindung zwischen dem Engadin
und dem {iibrigen Theil von Graubiinden? Er sagt hierliber
was folgt: ;

Jetzt fihren drei Strassen: Julier. Albula und Fliela
ins Engadin, allein bei Anlage einer Bahnverbindung kann,
sofern der Betrieb auch im Winter ohne Stérung erfolgen
soll, eine Ueberschreitung der eigentlichen Passhéhen, wie
bei diesen Strassen, nicht in Frage kommen, sondern es
miissen in geringerer Hohe die Bergriicken mit Tunneln
unterfahren werden. Die Anlage grosser Tunnel erfordert
aber, wie bekannt, grosse Kosten. Von besonderer Wichtig-
keit ist sodann auch die Hohenlage, weil im Allgemeinen,
abgesehen von localen Verhdltnissen, mit der [H6he liber
Meer der Bau und namentlich der Betrieb einer Bahn er-
schwert werden. Im Allgemeinen wird daher demjenigen
Uebergang der Vorzug gebiihren, der bei tiefster Lage die
geringste Tunnelldnge erfordert.

An Hand der topographischen Karte mit Horizontal-
curven im Masstab 1 : 50000 lassen sich diese allgemeinen
Verhiltnisse mit vollkommen gentigender Sicherheit er-
mitteln und es ist derselben vorerst zu entnehmen, dass bei
einer Verbindung des Engadins mit den iibrigen Theilen
des Cantons Graubiinden nur von der Beniitzung der nach-
folgenden Thiler und Pidsse die Rede sein kann:

1. Cavreccia- und Innthal mit Piz Longhin.

2. Julia und Innthal mit Julierpass.

3. Albula und Beverserthal mit Albulapass.

4. Sertig und Sulsannathal mit Scalettapass.
5. Dischma und Sulsannathal mit Scalettapass.
6. Dischma und Susascathal mit Schwarzhorn.
7. Fliela und Susascathal mit Fliela.

8. Vereina und Susascathal mit IFless.

Das sind, wenn nicht alle, doch die tiefsteingeschnitte-
nen und daher giinstigsten Thiler, welche in Betracht kom-
men konnen.

Mit Iiilfe der bereits erwithnten topographischen Karte
ist nun der Abstand der Horizontalcurven dies- und jenseits
der Scheidewand fiir verschiedene Hohenlagen bzw. fiir 1800,
1850, 1900 und 2000 m Hohe liber Meer und damit auch
fir jeden Fall annihernd die Tunnellinge ermittelt worden
und es findet sich das Resultat in nachstehender Tabelle tiber-
sichtlich zusammengestellt.

Aus diesen massgebenden Zahlen geht hervor, dass
von ailen bilindnerischen Pédssen, welche bei der Durch-
*) Gutachten iiber die Anlage einer Albulabahn und die zweck-
missigste Bahnyerbindung mit dem Engadin von Oberingenieur R, Moser,
zu Handen des Albula-Comites. — Chur, Druck von Gebr. Casanova 1891.
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brechung der Scheidewand zwischen dem Engadin und dem
librigen Cantonstheil in Frage kommen konnen, in Bezug
auf die Tunnellinge der Albula die weitaus giinstigsten Ver-
biltnisse aufweist; in zweiter Linie kommt die Verbindung
durch das Cavreccia- und Innthal in _der Richtung gegen

‘Maloja und in allerletzter Linie die Verbindung durch das

i Thal Tunnelldngen in Metern bei Héohen iiber Meer

’ Nérdlich ‘ Siidlich 1800 72 ‘ 1850 772 ‘ 1900 72 1 2000 s
1 i‘ Cavreccia| Inn 6600 (2)| 6200 (2)| 5300 (2)| -4 200 (2)
2 || Julia Inn 10000 (4) | 9000 (5) | 8200 (6) | 6000 (5)
3} Albula Bevers 5400 (1) | 4150 (1) | 3700 (1)| 2200 (1)
4 | Sertig Sulsanna | 13 000 (8) | 11200 (7) | 8500 (7)| 7100 (8)
5| Dischma | Sulsanna || 12 550 (7) | ‘ 11 300 (8) | 9100 (8) | 6200 (7)
6| Dischma- | Susasca+ || To 050 (5) | 8200 (3)| 7200 (3)| 5000 (3)
7‘\ Fliela Susasca || 1T 100 (6) i 9100 (6) | 7900 (5)| 6200 (6)
S‘ Vreina Susasca 9 000 (3) ‘ 8 300 (4) | 7790 (4) | 50600 (4)

Die ecingeklammerten Zahlen geben die Reihenfolge an.

Sertig- und Sulsannathal, d. h. das Scalettaproject. Merk-
wiirdigerweise sind es nun diese beiden, das giinstigste und
das allerunglinstigste Project, welche heute hauptsdchlich von
sich reden machen und miteinander in Concurrenz getreten
sind. Es wird also vorerst die nidchste Aufgahe sein, diese
beiden einer nihern Vergleichung zu unterziehen.®)

In Bezug auf die Tunnellinge ergibt sich aus obiger
Zusammenstellung, dass sie beim Scalettaproject in allen
Hohenlagen 2!/2—3'/2 Mal so gross wird wie beim Albula-
project. Auf der Hohe von 2000 m lber Meer weist Sca-
letta noch eine Tunnellinge von 7100 m auf, wihrend sie
beim Albula auf dieser Hohe nur 2200 m betriagt; auf der
Hohe von 1800 e ist sie beim Albula nur oder
noch um 1700 m kiirzer als beim Scaletta Hohe
von 2000 m iiber Meer.

Ungleich giinstiger in allen Beziehungen, welche beim
Bau einer Bahn in Betracht fallen, sind auch die beim Al-
bulapreject benutzten Thiler, das Albulathal auf der Nord-
und das Beverserthal auf der Siidseite. In beiden Idllen
ist die Seite rechts vom Flusslauf fiir die Anlage der Bahn
in Aussicht genommen, weil sie sich hiefiir besser eignet als
die linke Seite und dort weder Steinschlige noch gefidhrliche
Lawinen vorkommen, auch keine Rutschungen zu befiirchten
sind, und nur wenig seitliche Wildbiche das Gehinge durch-
furchen.

Die Bahn bewegt sich immer
Strasse, wie auch die beiden

5
5400 1
auf der

in der Nihe einer
Tunnelmiindungen,

Zuten
in welcher

II6he sie gewidhlt werden mdogen, leicht zuginglich und
ebenfalls ndachst der Strasse gelegen sind.
Ungleich mehr Schwierigkeiten begegnet die Anlage

einer Bahn im Sertig-, namentlich aber in dem lawinen-
reichen und wilden Sulsannathal. FEine ordentliche Strasse
fehlt ganz und der Bau des grossen Tunnels misste auf

einer Hohe von 2000 m iiber Meer in einer Gegend vor-
genommen werden, die nur auf einem mangelhaften Saum-

pfad erreichbar ist. Wenn nicht in erster Linie durch den
3au einer Strasse einc bessere Verbindung geschaffen wiirde,
so widre an ein erspriessliches Arbeiten nicht zu denken.

Angesichts dieser bedeutenden Schwierigkeiten diirfte
nun doch wohl vorausgesetzt werden konnen, dass das Scaletta-
project in Bezug auf die Verkehrsverhiltnisse ganz Dbeson-
dere Vortheile bieten werde und wird es, gestiitzt auf die
bereits vorliegenden Projecte, daher angezeigt sein, auch
auf diese Verhiltnisse etwas nidher einzutreten.

Jeim Scalettaproject konnten die Daten und Angaben
benutzt werden, welche der Verfasser desselben in seiner
Broschiire, ,Die Scalettabahn®, nach ecinem im Verein fir
Eisenbahnkunde in Berlin gehaltenen Vortrag selbst ver-
Offentlicht hat.

3eim Albula ist dasjenige Project in Betracht gezogen,

*) Eine vorliufige Vergleichung dieser beiden Projecte mit Lingen-

profilen ist bereits in Bd. XIV, No, 17 dieser Zeitschrilt erschienen.

\\'clchcs bei einer Mmmmlstelomw von 45 %00 den Scheitel-
tunnel auf der Héhe von 1860 und 1goo m (nérdlich, sid-
lich) vorsieht und fiir die Linie Chur- Thusis- Filsur und
Filisur-Davos sind die Angaben dem Projecte der biind-
nerischen Centralbahn entnommen. In der folgenden Tabelle
sind mit Hiilfe dieser authentischen Materialien zusammen-

gestellt:
1. Die effective Babnlinge in Kilometern,
2 o wvintuelle
3. , Tariflange in 1\1lomctcm
4. . Summe des Steigens und Fallen in Metern.
Fiir die Berechnung der virtuellen und Tariflinge sind
die vom eidg. Departement s. Z. veroffentlichten und.
heute noch {tblichen Vorschriften henutzt worden, welche
auch fiir die Bestimmung der maximalen Fahrtaxen mass-
gebend sein wiirden.
Sy e N prom [
Kilometer HS”‘“[;“FEBESBS
‘Effectiv\wrtueu‘ Tarif ’”TS M’Q{SPS
Landquart-Chur-Albula-Capella . . ‘ 100,5| 188,8| 143,2| 1660,5
Landquart-Davos-Scaletta-Capella . 77,8 | 221,2| 1495/ 20313
Differenz zu Gunsten Albula |— 22,7 |+ 32,4 |+ 6,3{+ 370,8
' Landquart-Albula-Bevers l 87,5 175,8 |- 130,21 1620,5
Landquart-Scaletta-Bevers . | 908| 234,2| 162,5( 20713
Differenz zu Gunsten Albula |4+ 33|+ 58,4 [-F 32,3+ 4508
Chur-Albula-Capella . s ‘ 87,1 | 175.4| 129,8] 1599,4
Chul‘-Scaleta-Capiella FR !77-”)1‘2 | 234,6 | 162,9/| 2092.4
Differenz zu Gunsten Albula ‘}— 4.1 |+ 59,2 33.1 ||+ 4930
Chur-Bevers iiber Albula . | 741 162,4| 1168| 1559,4
Chur-Bevers iiber Scaletta i 104.2| 247,6 | 1759/ 21324
Differenz zu Gunsten Albula |+ 30,1 |+ 85,2 |+ 59,1[+ 5730
Davos-Capella iber Albula . , . 59,5 I55,0| I07,5 1545,0
Davos-Capella iiber Scaletta . 28,0 87,0 57,5 8350
Differenz zu Gunsten Scaletta 35,5 68,0 50,0 710,0
Davos-Bevers iiber Albula . . 46,5| 1420| 9a5| 15050
Davos-Bevers iiber Scaletta 41,0 1000 ',05 ] 875,0
Differenz zu Gunsten Scaletta 55 42,0 24,0 630,0

Aus dieser Zusammenstellung geht nun zunichst hervor,
dass man von Landquart tber die Albulabahn schneller
und auch billiger nicht nur nach dem Ober-, sondern auch
nach dem- Unterengadin fahren kann als mit der Scalelta-
bahn. - Die effective Distanz ist zwar fir die beiden End-
punkte der Verbindung mit dem Unterengadin, bzw. fir
Landquart und Capella beim Albulaproject etwas grosser
als bei der Scalettalinie; allein die Tariflinge, welche fir
Taxen massgebend ist, ist in Folge der zu iiberwindenden
weit grossern Hohendifferenz von 2031,3 gegen 1660,5 m
dennoch um 6,3 km kiirzer als beim Scaletta und bei der
virtuellen Linge, welche annihernd die Fahrzeiten repré-
sentirt, betriigt der Unterschied zu Gunsten des Albula so-
gar schon 32,4 k.

Iiir Bevers und das Oberengadin ist der Unterschied
zu Gunsten des Albulaprojectes noch erheblich grosser, da
hier schon die effective Distanz um 3,3 km im Vorsprung
ist und derselbe fiir die Tariflinge 32,3 und fir die® vir-
tuelle Linge 58,4 km betrigt.

Noch bedeutend gtinstiger stellt sich selbstverstiandlich
in allen Bezichungen die Albulabahn fiir den Platz Chur.

Dice Scalettabahn bietet tberhaupt einzig fiir Davos
und hier namentlich fiir die Verbindung mit dem Unter-

engadin grossere Vortheile, wihrend sie beim Oberengadin
schon nicht mehr sehr erheblich sind.
Wird nun aber in Betracht gezogen, dass Davos im

IFalle der ILrstellung der bilindnerischen Centralbahn, der

Verbindung Davos-Filisur und der Spligenbahn, die nur
noch als cine Frage der Zeit betrachtet werden darf, weit

mit den innern und obern Cantons-
internationalen Spligenbahn in der Richtung

giinstigere Verbindungen
theilen und der
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nach dem Siiden erhalten wiirde, so darf mit Bestimmtheit
behauptet werden, dass auch Davos mit dem Albulaproject
mehr und zweckmissigere Verbindungen erhalten wiirde
als mit der Scalettabahn allein.

Es sprechen daher auch die Verkehrsverhiltnisse im
Allgemeinen ganz und gar nicht fiir die Scalettabahn, welche
nicht einmal Davos mehr Vortheile zu bieten vermdchte,
nahezu alle andern Cantonstheile aber gédnzlich vom Ver-
kehr abschneiden wiirde.

A~~~

Wettbewerb fiir ein neues Primar-Schulhaus
am Schwabenthor in Schaffhausen®).
T
Gutachten des Preisgerichtes.

A den 561, Stadtrallh von Schaffhausen.

Sie haben uns mit dem ehrenden Mandate betraut, die auf Grund
einer Concurrenz-Ausschreibung eingehenden Projecte zu einem Schul-
gebdude am Schwabenthor in Schaffhausen einer Beurtheilung zu unter-
werfen und die im Programme fir hochstens finf Preise zur Verfigung
gestellte Summe von 4000 Fr. gemiiss dem Urtheile zu verthgilen.

"Wir beehren uns nun, mit Gegenwiartigem tber die am 13. und
14. Februar stattgehabte Priifung der 24 eingegangenen Projecte Bericht
zu erstatten. Dieselben waren wie folgt beizeichnet.

No. Motto : No. Motto:

1. ,Besteh.* 14. Rothe Scheibe im Kreis.

2. Rother Kreis. 15. Quadrat im Kreis.

3. »+JVGEND® im Doppelkreis. 16. oA Z.H

4. wAudentes fortuna juvat® 7 Eichts

5. »Am Rhein.* 18. ,Hirschenplatz.©

6. ,Munoth.* 19. Blau schwarz gelbés Feld im
el Dici® Kreis.

8. ,Nord-Ost 349233 L.“ 20. Blauer Kreis.

9. Capitell. 27, ,Cuchoeira !

10. Zweier-Marke. 22, ,Zum Gruss.*

2§ s @b 23. ,Erziehung.“

12. Rothes Kreuz. 24. ,Schon sind die Jugendjahre.“
13. Rad.

Bevor wir auf die Berichterstattung eintreten, miissen wir uns
erlauben auf einige wichtige, die Eigenschaften des Bauplatzes beriih-
rende Momente des Nahern aufmerksam zu machen.

Der Bauplatz hat eine unregelmissige Form, er stosst auf der
welcher Richtung er allein eine ganz offene Lage

Nordostseite, nach

aufweist, an die Bachstrasse; auf der Nordwestseite wird er begrenzt
von dem Schwabenthor und der sog. Vorstadt; von hier an spitzt sich
der Platz gegen Siid-Ost etwas zu. An der letztgenannten Grenze tritt
das Miadchenschulgebiude mit der nordwestlichen Gebidudeecke bis auf
cine Distanz von etwa 4 2z heran. Auf der siidwestlichen Seite wird
der Schulhausbauplatz von Privatgrundstiicken begrenzt, letztere sind
in der siidlichen Richtung noch uniiberbaut, es ist aber nicht ausge-
schlossen, dass die dort offenen Griindstiicke, z. Z. aus Girten bestchend,
noch iiberbaut werden.

Aus der Lage der Baustelle geht nun in erster Linie unzweifel-
haft hervor, dass die Ausniitzung des Platzes keine absolut freie ist,
und dass namentlich auf die Stellung des Madchenschulhauses zum Bau-
platze, wie auf die Moglichkeit der Ueberbauung der Girten an der
siidlichen Grenze nach mehr als einer Hinsicht Riicksicht zu nehmen ist.

Die Lage des Midchenschulhauses erfordert einen moglichst

weiten Abstand des Neubaues von ersterem; einerseits um gegenseitige
Storungen, die sich nach verschiedenen Richtungen z B. durch Geriiusch
und Lirm, oder durch Reflexlicht geltend machen kénnen, zu vermei-
" den, anderseits aber auch um einer dsthetisch sicher unschénen Wirkung
der Divergenz zweier so nahe aneinander stehenden bedeutenden Faga-
Auch

tualitit der weitern Ueberbauung der anstossenden Privatgrundstiicke

den nach Moglichkeit auszuweichen. die oben erwihnte Even-
lisst es nothwendig erscheinen, Bautheile mit eigentlichen Schulriumen,
die ihre Beleuchtung von Sid-West beziehen, nicht zu nahe an die ge-
nannte Grenze c. d. e. f. herantreten zu lassen.

Im Fernern ist darauf hinzuweisen, dass auf die Art der Ueber-
welche dem

bauung des Bauplatzes auch die Lage und Grosse, man

#) Vide Bd. XVI S. 101 und Bd. XVII S. 48.
der preisgekronten Entwiirfe folgt demniichst,

Die Darstellung

Spielplatze zu geben beabsichtigt, von einem nicht zu unterschitzenden

Einflusse sein dirfte. Soll der Spielplatz in hygieinischer Beziehung

allen Anforderungen geniigen, so muss derselbe so disponirt werden,
dass er vom directen Sonnenlichte in moglichst ausgiebiger Weise ge-
troffen wird. Das ist aber nur méglich, wenn er in der Richtung nach
Ein Spielplatz, der an jener

Stelle zugebaut wiirde und sich mit der offenen Seite gegen die Vor-

Siid oder Siidost moglichst offen liegt.

stadt wendet, wiirde seinem Zwecke in gesundheitlicher Bezichung nicht
entsprechen und konnte unmoglich zur Ausfithrung empfohlen werden.

Endlich glauben wir noch anf einen Umstand aufmerksam machen
zu sollen, der eigentlich erst nach Beseitigung der fiir die Schaffung

der Baustelle zum Abbruch bestimmten alten Hiuser so recht in die
Es betrifft

mauer des Hauses zum Thiirmlein. Wenn ohne Gefihrdung der eigent-

Augen springen wird. dies die nackte Brand- oder Grenz-
lichen Schulinteressen ein Anschluss des Neubaues an die nackte Wand
des genannten Gebdudes moglich gemacht werden kann, so wire das
vom isthetischen Standpunkte aus nur zu begriissen und zu empfehlen.

# ¥*
*

Gehen wir nan nach diesen allgemeinen Bemerkungen iiber die
Baustelle zur Besprechung der 24 rechtzeitig eingegangenen Projecte
iiber, so miissen wir in erster Linie constatiren, dass es nur Wenigen

gelang, die aus dem Bauplatze selbst sich ergebenden Schwierigkeiten

>
vollstandig zu iiberwinden.

Die im Programm verlangten Riume sind zwar beinahe iiberall
vorhanden, und die Beleuchtungsrichtung der Classenzimmer nach Vor-
schrift gewihlt, aber es mangelt vielfach an der richtigen Disposition
des Baues zur Umgebung.

Neben einer Anzahl von Arbeiten, die nach verschiedenen Rick-
tungen, in der Conception des Grundrisses sowohl, wie in der Ausge-
staltung der Facaden als ungeniigend bezeichnet werden mussten, treffen
wir mehrere Projecte, die diese Mingel nicht aufweisen, aber auf die
oben erwihnten Momente des Bauplatzes keine oder doch zu wenig
Riicksicht genommen haben. Dann finden sich Projecte, welche in dem
Streben einer bewegten Gruppirung im Aeussern zu weit gingen, was
zu Losungen fihrte, Schulzimmer so zwischen bedeutende Risalit-
vorspriinge einzuschieben, dass dadurch eine starke Beschattung der
Fensterfliche eintreten musste. Helle Corridore und gut disponirte Ab-
orte sind Anforderungen, die man an ein Schulgebiude in erster Linie
zu stellen berechtigt ist, und doch finden sich Projecte, die in dieser
Richtung nicht geniigen, Bevor wir die Kategorie von Projecten ver-
lassen, welche aus einem oder mehreren der angefiihrten Griinde von
einer weitern Beriicksichtigung ausgeschlossen werden mussten, wollen
wir doch zwei Arbeiten mit einigen Worten erwidhnen, die dies ihrer
sonstigen Vorzige wegeu verdienen.

No. 12. Rothes Kreuz. Die ganze Arbeit macht hinsichtlich der zeich-
nerischen Darstellung einen recht guten Eindruck. Der Grundriss ist klar
und ibersichtlich, die Rdume sind gut disponirt, die Variante mit der drei-
armigen Treppe wire der andern Losung mit doppelter gerader Treppe
vorzuziehen. Die Fagade ist charakteristisch und zeigt gute Verhiltnisse,
was die Concurrenz bietet.

sie gehort zum Besten, Leider liegen die

sechs Schulzimmer auf dem siidostlichen Fligel viel zu nahe an der
benachbarten Liegenschaftsgrenze resp. dem Midchenschulgebiude und
auch auf der nordwestlichen Seite wiirden drei Schulzimmer unter der
Nihe des Schwabenthores hinsichtlich der néthigen Lichtzufuhr zu leiden
haben, Ohne aber die gewihlte Disposition vollstindig zu verlassen,
konnte den vorhandenen Mingeln kaum abgeholfen werden.

No.16. ,AZ* 1m Princip weist dieses Project eine ganz giinstige
und gut gewiihlte Grundrissform auf; dieselbe ist in Winkelform mit dem
kiirzern Schenkel gegen die Vorstadt gerichtet gedacht. Ganz zweck-
miissig ist hier der Corridor der Strasse zugekehrt, sodass die Schul-
Nur
zimmer zu sehr in der Ecke, sodass die Beleuchtung auch des nahen

zimmer Licht von Siidost her erhalten. befindet sich ein Schul-

Treppenausbaues wegen nicht eine gentigende wire. In den siidost-
lichen Fligel tritt das Gebiaude mit dem dort disponirten Classenzimmer
heran. recht

zu nahe an das Midchenschulgebiude Die Fagade,

entbehrt

gut

dargestellt, eine geiibte Hand verrathend, des Schulhaus-
charakters, man sucht dahinter eher ein Rathhaus oder ein Zunftlocal. Das
Verhiltniss der Lichtoffnung zur Bodenfliche namentlich in den Parterre-
zimmern ist ein unzureicherdes. Unmotivirt, etwas gesucht, der Archi-
tektur zu lieb angeordnet, sind die an den Ecken eingebauten Loggien;
der Treppenaufgang zum Bibliothekraum mit Eingang ins Gebiude von
jener Secite her wire doch kaum gedenkbar.

* *
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