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Die Dampfmaschinenregulatoren der renommirtesten
Fabriken, welche den Anforderungen, wie sie z. B. in der
Textilindustrie gestellt werden, vollkommen entsprachen,
geniigten zumeist fiir Glihlichtanlagen nicht mehr. s wurden
daher empfindlichere Regulatoren gebaut, mit deren Ililfe
sich jetzt ein viel hoherer Gleichférmigkeitsgrad erreichen
lisst als man frither fiir moglich hielt; so sollen bei
mehreren von den an der Ausstellung im Betrieb befindlichen
Dampfmaschinen die Geschwindigkeitsvariationen zwischen
Vollbelastung und Leerlauf 1'/e—2 %0 nicht iibersteigen.

Es galt lange Zeit als eine unerfiillbare Bedingung
Sconomisch arbeitende, schnell laufende Dampfmaschinen
zu bauen, d. h. solche, die mehr als 100—120 Touren in
der Minute machen; heute sind 300 P. S.-Maschinen ausge-
stellt, welche 250 Touren machen und fiir die der Construc-
teur einen geringern Dampfconsum, 8 kg pro indic. P. S., garan-
tirt als 1883 fiir die besten langsam laufenden Maschinen,
Die Zahl der kleinern Schnellliufer betragt gegenwairtig
bereits mehrere Hundert. An der Ausstellung sind allein
gegen 30 Systeme vertreten, deren Tourenzahl zwischen
250 und- 500 schwankt. Man ist zwar vor einiger Zeit
noch weiter, bis auf 700 und 8oo Touren gegangen, doch
hat sich dann ergeben, dass es vortheilhafter ist, auch die
zu kuppelnden Dynamomaschinen fiir kleinere Tourenzahlen
umzubauen, um innerhalb der angegebenen Grenzen zu
bleiben; von einer gewissen Geschwindigkeit an macht sich
neben der schlechten Dampfausniitzung eine mit der Touren-
zahl rtasch zunehmende mechanische Abniitzung und ein
grosser Verbrauch an Schmiermaterial geltend.

Da fast immer beschrinkte Raumverhiltnisse die haupt-
sichlichste Veranlassung bilden, um die Dynamomaschinen
mit den Motoren direct zu kuppeln, so erkldrt sich leicht,
dass unter den ausgestellten Neuconstructionen die verticalen
Dampfmaschinen besonders zahlreich vertreten sind.

Von den grésseren Dampfmaschinen mégen besonders
erwihnt werden: Eine verticale, mit dreifacher Expansion
und Condensation arbeitende Maschine von Kuhn in Stutt-
gart-Berg, welche bei 12 Atmosphiren Admissionsdruck und
120 Touren pro Minute 600 P. S. entwickeln kann, die
Cylinderdurchmesser betragen 50 cm bezw. 8o und 120 cm.
der Kolbenweg 60 .

Eine verticale zweicylindrige Compoundmaschine ohne
Condensation aus der Maschinenfabrik in Buckau; dieselbe
dient zum Antrieb der direct gekuppelten 300 kw Wechsel-
strommaschine von Siemens & Halske und leistet bei 160
Touren 450 P. S. effectiv.

Unter den horizontalen Maschinen zeichnet sich eine
150 P. S. Compoundmaschine von Gebriider Sulzer durch
ihren ausserordentlich gleichférmigen Gang aus; trotzdem
die von ihr angetriebenen Dynamos der Firma IHelios sehr
starken Belastungsvariationen unterworfen werden, kann ihre
Tourenzahl practisch als constant gelten. DBesondere Auf-
merksamkeit erregt eine 100 P. S. Compound-Halblocomobile
von R. Wolf in Buckau-Magdeburg als Reprisentant des
grossten Typus der nicht stationdren Maschinen.

Den Constructeuren von Gasmotoren ist es nun auch
gelungen, eincylindrige Motoren zu bauen, deren Gleich-

formigkeitsgrad sehr wenig hinter demjenigen der viel
theurern und mehr Platz beanspruchenden Zweicylinder-

motoren zuriicksteht; solche Motoren, wie sie von der Gas-
motorenfabrik Deutz und Gebriider Korting vorgefiihrt wer-
den, diirften fiir die meisten Einzelbeleuchtungsanlagen mit
einfachen Betriebsverhiltnissen vollstindig ausreichend scin.

. Queva & Cie. in Erfurt haben ein Turbinenmodell
mit “automatischer hydraulischer Regulirung ausgestellt,
welche nach dem Urtheil von Fachleuten zum DBesten ge-
horen soll, was bis jetzt zum Reguliren von grossen Nieder-
druckturbinen erprobt worden ist.

Miscellanea.

Die Eisenbahn von Ismid nach Angora. In einer bei Wilhelm

Ernst & Sohn in Berlin als Separatabzug aus der Zeitschrift fir Bau-

wesen erschienenen Broschilre beschreibt Professor Dr. Forchheimer

in Aachen die von ihm personlich besichtigte Eisenbahn-Linie Ismid-
Adabasar-Angora, welche die Fortsetzung der bereits sechzehn Jahre
im Betriebe stehenden Linien Haidarpascha-Ismid bildet. Von Interesse
ist dieser Schienenstrang namentlich desswegen, weil sich an ihn die
Hoffnung auf eine Linie Constantinopel-Bagdad kniipft. Haidarpascha
liegt am Marmara-Meere, unmittelbar hinter Scutari, Constantinopel gegen
iiber, Ismid liegt ostlich, ebenfalls am Marmara-Meere, welches hier
Leider
Untergrund nicht dazu angethan, hier einen Hafen anzulegen, obwol

einen schmalen Arm ins Festland hineinsendet. ist der seichte
die Lage Ismids sonst hiefiir giinstig wire.
sich desshalb veranlasst, 7 47 niher bei Haidarpascha, bei Derindsche,
einen Quai anzulegen, der vorerst- allerdings hauptsichlich als Auslade-

Die Baugesellschaft sah

platz fir die zum Bahnbau verwendeten Materialien dient, der aber Aus-
sicht hat, sich spiter zum bedeutenden Seehafen entwickeln zu konnen.
Die Districte, die von der Bahn Ismid-Angora auf einer Lénge von
499 Zmz durchschnitten werden und von ihr unmittelbar eine wirthschaft-
liche Belebung zu erwarten haben, umfassen 69700 £#* mit I 358000
Einwohnern (Tirken, Armenier, Griechen und Tscherkessen, Tartaren,
Lasen). Mit den Gewerben befassen sich hauptsichlich die Griechen
und Armenier, mit dem Ackerbau die Tirken und mit Pferdezucht die

Tscherkessen.

Wiahrend des Bahnbaues sind bis jetzt nicht weniger als 38 An-
falle auf das Baupersonal vorgekommen und unter Anderm musste der
weggeschleppte Sections-Ingenicur von Gerson und sein Secretar durch
Zahlung eines Losegeldes von 34500 Fr. aus den Hénden dieser raube-
Anatolien, das Land, das von der in
Rede stehenden Linie erschlossen wird, ist reich an Getreide; es bildete
im Mittelalter eine Kornkammer fiir den Westen; der Mangel .an zeit-

rischen Horden befreit werden.

gemissen Verkehrsmitteln hatte es aber vom Markte abgeschnitten, den
es nun gilt, mit Hilfe der Linie Ismid-Angora wieder zuriickzuerobern.
Die tiirkische Regierung hatte schon lingst die Einsicht, dass die Ver-
besserung der Verkehrsmittel ein dringliches Bedirfniss sei, aber die
Finanzen fehlten. In ihrem Auftrage hatte kein geringerer als W. Pressel
den Masstaben
1:20000 und I:1000, sowie Berichte und Kosteniiberschlige fir im

Pline im Masstabe von 1:20000 und Profile in

ganzen finf Linien verfasst, ndmlich 1) Ismid-Angora-Siwas-Erserum,
2) Mudaina-Brussa-Bosjuk-Eskischehr-Kutahia-Konia, 3) Samsun-Siwas,
4) Sueidje-Halep-Diarbekir-Mosul-Bagdad, 5) Tripoli-Homs-Antiochia,
aber keine dieser Linien hatte bis vor kurzem Aussicht auf Realisation.
Mudaina-Brussa wurde s, Zt. zwar gebaut, aber merkwiirdiger Weise nie
eroffnet und Ismid-Angora wurde begonnen, aber nach den ersten Spaten-
stichen wieder verlassen. Da kam es ihr denn gelegen, dass die Deutsche
Bank in Berlin Namens einer Finanzgruppe den Bau der Linie offerirte
gegen gewisse concessionsmissig zu gewihrleistende Entschadigungen
und Garantien, Es ist interessant zu priifen, in welch hohem Masse die
Pforte dem Unternehmen entgegenkam. Die den schweizerischen Borsen-
und Finanzkreisen wolbekannte ,Société du chemin de fer Ottoman
d'Anatolie® (Actiencapital 45 Millionen Franken) tragt die Verpflichtung,
bis zum 4. October 1892 die Bahn bis Angora fertig zu erstellen und dem
Betrieb zu iibergeben; der Betrieb der bereits bestandenen 91 km langen
Strecke Haidarpascha-Ismid sammt Rollmaterial ist ebenfalls auf sie
iibergegangen gegen Bezahlung von sechs Millionen Franken. Die tir-
kische Regierung ihrerseits hat ibernommen: einmal die Garantie -fiir
eine kilometrische Minimal-Roheinnahme von 10300 Fr. per Jahr auf
der bestehenden Linie Haidarpascha-Ismid und einer solchen von 15000 Fr.
auf der zu erstellenden Linie Ismid-Angora.

Als Realgarantie haften der Gesellschaftevent. die Zehnten der Bezirke
(Sandschake) Ismid, Ertogrul, Kutahia und Angora, Im Weitern verzinst
die tirkische Regierung wihrend der Bauzeit ein Capital bis zur Héhe
von 150000 Fr, fiir jeden fertiggestellten Kilometer zum Zinsfuss von
4 %o. Zollfreie Einfuhr der zum Baue
nothwendigen Steine, Holzer, Kohlen, Eisentheile etc., kostenfreie Ueber-

Ferncre Vergiinstigungen sind :

lassung gewisser Staatsgrundstiicke, endlich das Recht, in den Staats-
forsten Holz fiir Bauzwecke zu fillen und bis zu 20 £z rechts und links
der Bahnachse Bergwerke anzulegen. Nach 30 Jahren kana der Staat
die Bahn zuriickkaufen, nach 99 Jahren erlischt die Concession und
alles unbewegliche Eigenthum fallt kostenlos an den Staat. Das Beding-
nissheft schreibt vor: ez Geleise, Spurweite I,44 bis 1,45 (doch
wurde die Spur 1,435 72 ausgefiihrt), Breite zwischen Schienenaussen-
kante und Schotteroberkante 1 22, Bettungshohe o,4 72, Kronenbreite
des Unterbaues 5,5 »2; kleinster Radius 240 72 letatere Grenze wurde
nicht ausgeniitzt, indem der kleinste zur Anwendung gekommene Radius
300 m ist, grosste zulassige Steigung 25 °/oo. Im Fernern existiren
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Vorschriften tber ‘die Wegiibergiange, Durchlisse und Briicken, iiber
das Schienenprofil (breitfiissig) tnd dber die Frachtsitze.

Die Gesellschaft der Anatolischen Bahnen hat die Bauausfithrung
in Bausch einer ,Gesellschaft fiir den Bau kleinasiatischer Bahnen“ mit
Domicil in Frankfurt a. M. tbertragen; das hervorragendste Mitglied
dieser Baugesellschaft ist Graf Vitali in Paris, als Baudirector fungirt
Herr Kapp, der dem tiirkischen Ministerium gegeniiber bevollmachtigt
ist, was den Wegfall von Controlingenieuren und damit eine wesent-
Die Musterblatter sind

liche Ersparniss bedingt. von der Baugesell-

schaft ausgearbeitet worden. Bei Uferversicherungen ist der Steinsatz
stets bis zum Niederwasserstand herunter gefithrt und durch eine Stein-
vorlage geschiitzt, die eine Kronenbreite von 1!/2 722, eine 1'/2-fache
Boschung und beim Niederwasserspiegel abermals eine 1 sz breite
Berme hat. Bis Eskischeher werden nur Bruch- und Hausteine verwendete;
Klinker oder gutgebrannte Ziegel sind in dieser Gegend nicht zu haben.
Alles Grundmauerwerk und das aufgehende Mauerwerk der offenen Durch-
lisse bis zu 1 22 Weite wird in Chaux du Teil ausgefiihrt, dem fir
die iibrigen Durchlisse und Briicken Weisskalk zugesetzt wird, Als
Griindungstiefen sind vorgeschrieben
bei Lichtweiten von 1 4 8 12 m
minimale Grindungen 0,65 0,8 1,0 1,2 72
Fir die eisernen Briicken sind nur 600 at. als grésste Zug- und
Druckspannungen vorgeschrieben, wo die Berechnung nicht die Knick-
gefahr zu beriicksichtigen hat. Regierungsbaumeister Schwend, von
dem alle Eisenbahnbriicken-Entwiirfe herriihren, hat aber oft stirkere
Abmessungen gewihlt, da er, nach der Weihrauch'schen Formel rech-
auch die bei den
tretenden ungiinstigen Lastvertheilungen ermittelte.

nend, vorhandenen Locomotiven und Wagen ein-
Holzerne Briicken
sind zusgeschlossen. Die Blechbalken kommen daher bereits bei 1 22
und bis zu 12 722 vor. Hiufig sind Fachwerke von 13—20 72 und an-
" erkennenswerth ist die Sorgfalt, mit der die auf Knicken beanspruchten

Constructionstheile ausgebildet sind.

Die Briickenfahrbahn ist ganz von Eisen; als Schwellen dienen
Zoreseisen deutscher Form (90 727z Hohe) mit maximaler Entfernung
von 850 mzze von Mitte zu Mitte. Wo diese auf den Lingstriagern
aufruhen, sind Auflagebleche zwischengelegt, die durch 10 Nieten von
12 mm Bolzenstirke mit den Zoresschwellen und durch vier andere,
durch diese

Trennung fallen die einzelnen Niete nur kurz aus; ein Abspringen der

stirkere Nieten mit den Lingstragern verbunden sind;
Nietképfe ist hiedurch mdglichst vermieden. Behufs Erzielung grésserer
Steifigkeit ist je ein lothrechter Stehbolzen zwischen jedem Auflager-
bleche und dem Stege der Zoresschwellen ecingeschaltet. Zerdriickungs-
versuche haben die Zweckmissigkeit dieser Vorsichtsmassregel darge-
than.
durch Wald fiihrt; die Holzer der dortigen Gegend sind von geringer

Der Oberbau der Bahn ist durchweg ein eiserner, selbst wo sie
Dauerhaftigkeit. Selbst die Telegraphenstangen sind von Eisen.

Die Schwellen sind 2,4 72 lang, 50 %g schwer, von trogférmigem,
unten offenem Querschnitt; sie haben in der Mitte 115 2222, unter den
Schienen 8o 2z Hohe, eine untere Breite von 184 7z in der Geleis-
achse, von 261 mzme unter den Schienen und von 312 2272 an den durch
Umbiegung geschlossenen Enden. Sie sind durchwegs 11 22 stark.
Die Schienenneigung ist durch Aufbiegung erzielt.
verwendete man Flussstahl von 5000 at. Zugfestigkeit; ihr Gewicht

Fir die Schienen

per m betrigt etwa 30 kg, die Linge im Allgemeinen 9,55 72. In den
Steilrampen von mehr als 15%00 kommen indessen schwerere Schienen
von 34 kg Metergewicht und grésserer Hohe des abnutzbaren Streifens
zur Anwendung. Die Fussbreite ist, um grossere Auflagerflichen zu
cerhalten, grosser als iiblich, das hiezu aufgewendete Material wird durch
Einziehung der Képfe.nach unten wieder gewonnen; es wird nicht be-
fiirchtet, dass sich durch diese Kopfform in der Folge wegen Abnutzung
die Spur erweitere.

Die Laschen der schwebenden Stosse sind aussen Winkel-, innen
Flachlaschen. Die Schienenbefestigung geschieht durch Klemmplatten
mit Ansitzen und Schrauben; die Verlegung ist ausserordentlich rasch 3o,
man hofft sogar fir die Folge, 40 Az per Monat. Die Weichen haben
swei absichtlich schwergehaltene Zungen von 4,86 22 Lénge und
123,5 mm Fussbreite. Auf einer Zungenlange liegen acht Querschweller,
welche durch zwei iibergelegte Lingsplatten von 57 e Linge und
555 mom Breite und 13 mm Dicke zusammengehalten werden. Die
Laternen der Weichenstinder wurden fiir Rubdlbeleuchtung eingerichtet,
In den Stationen ist, zur bequemeren Durchfahrt von Schnellziigen, ein
Geleise durchgehend. Es wird, wie auf allen tiirkischen Bahnen, rechts

ausgewichen, Stationsdeckungssignale fehlen, mit Riicksicht auf den

‘schwachen Verkehr, ginzlich; nur im Bahnhof Ismid, der von Osten

her nicht Gberblickt werden kann, ist ein Deckungssignal vorhanden.
Das hervorragendste Bauwerk dieser Linie ist die Bogenbriicke

Sie stiitzt sich

Die Bogenbriicke

von 72 sz Stitzweite und 20 7z Pfeilhdhe bei £z 151.
mit verlorenen Widerlagern unmittelbar auf den Fels.
trigt in Abstinden von 7,2 mz auf eisernen Pfeilern die Lingstrager der
Fahrbahn; beidseitig schliessen sich drei kleinere Oeffnungen an, welche
durch ihnliche Pfeiler, jedoch in Abstinden von 10,8 72 und durch Léngs-
triiger gebildet werden.

Wirklich staunenswerth ist die Raschheit, mit der gebaut wurde.
Im October 1888 wurde das Abkommen zwischen der tiirkischen Re-
gierung und der Deutschen Bank in Berlin perfect; damals lagen noch
Diese wurden im Winter 1888/89 so
weit ausgearbeitet, dass bereits im Friihsommer 1889 die Vergebung
Am 2. Juni 1890 wurde die
40 Zm lange Theilstrecke Ismid-Adabasar erdffnet und in diesem Monate

keine ausfiihrlichen Entwiirfe vor,
der einzelnen Arbeiten erfolgen konnte.

steht die Inbetriebsetzung von weitern 9o /472 (bis Biledjik) bevor.
Der Schluss-Abschnitt der Broschiire, die vom voraussichtlichen Ver-
kehr der Linie spricht und ihn zu 7,75 Millionen Franken per Jahr be-
rechnet, schliesst mit den Worten: ,Dieser Voranschlag zeigt doch deut-
lich, dass die Bahn nach Angora nicht nur segensreich fiir das Land,
sondern auch nutzbringend fiir das in ihr angelegte, zum erheblichen
Theile deutsche Capital sein wird. Allerdings ist hiemit nicht gesagt,
dass die Verzinsung sofort nach Eréffnung ohne den Zuschuss der tiir-
kischen Staatskasse eine ausreichende sein werde; esdirfte aber nureine
geringe Anzahl von Jahren néthig sein, damit die Verkehrseinnahmen
die oben berechnete Grosse von 6,2 Millionen Mark (7,75 Millionen
Franken) annehmen.*

Um den Bau dieser Linie haben sich verdient gemacht der General-
director der Anatolischen Bahnen Herr v. Kithlmann, der Baudirector
Herr Kapp, sein Stellvertreter Herr Gaedertz, von welchem u. A. die
Oberbauentwiirfe herrithren. Die Briickenbau-Abtheilung leitete Re-
gierungsbaumeister Schwend, Baubevollmichtigter in Eskischeher ist Herr
de Coulon; als Abtheilungsbaumeister fungiren die Herren Hazelaire,
de Violini, Pouillaude, v. Gerson und Maggia.

Die Einfiihrung einer Einheitszeit in Deutschland. Die Frage,

inwiefern sich die Ein(ihrung der ,Weltzeit* oder einer ,Zonenzeit®,

. ,Eisenbahnzeit* an Stelle oder neben der Ortszeit fir das Verkehrs-

wesen und das birgerliche Leben geeignet erweise, wird von den yer-
schiedenen Minnern, die sich mit dieser Frage beschiftigen und an die
Oeffentlichkeit Bekanntlich
ziihlten die Aphinger einer Einheitszeit fiir ganz Deutschland keinen

treten, in verschiedenem Sinne erdrtert.
geringern zu ihren Parteigiingern als den in Organisationsfragen so er-
fahrenen und mit glicklichem Griffe operirenden Feldmarschall Grafen
Moltke. In seiner diesen Gegenstand behandelnden Reichstagsrede er-
orterte er kurz vor seinem Tode diese Frage nicht nur in Hinsicht auf
die Vortheile der Einheitszeit fiir die Eisenbahnverwaltungen, fir das
reisende Publikum und fiir die Heeresverwaltungen im Mobilisirungsfalle,
sondern er bemiihte sich auch; die Bedenken zu widerlegen, die geg-
nerischerseits im Interesse der lindlichen Bevolkerung aufgestellt werden.

In dem frithern Reichsgerichtsrath O. Bihr hat die der Einheits-
zeit freundliche Richtnng einen warmen Vertheidiger, dagegen im Di-
rector der Berliner Sternwarte, Prof. Forster, einen Gegner zu ver-
zeichnen. Beide bekidmpfen sich in Broschiiren, deren eine betitelt ist
,Ortszeit, Weltzeit, Eisenbahnzeit, Zonenzeit* (O. Bihr) und die andere
+Weltzeit und Ortszeit im Bunde gegen die Vielheit der sog. Einheits.
Das Centralblall der Bauverwallung, das
schon seit einem Jahrzehnt im Sinne der Einfithrung einer Einheitszeit

oder Zonenzeiten (Forster).

plaidirt, freut sich iiber die beredten Worte des Firsprechers seiner
Partei, die im Wesentlichen darauf ausgehen, die Weltzeit als undurch-
filrbar hinzustellen, die Zonenzeit als fiir den Eisenbahnbetrieb zweck-
dienlich zu charakterisiren und die Inconvenienzen der Zonenzeit fir
das biirgerliche Leben als durchaus nebensidchlich und nicht einschnei-
dend darzulegen. Die zutreffende und gemeinfassliche Sprache O, Bihrs
bezeichnet die bisherige verschiedenartige Zeitbestimmung in Deutsch-
land als eine Ruine, die stehen geblieben ist aus der Zeit der Zer-
splitterung, die aber, nachdem Deutschland e/7 Reich geworden, billig
wegzuschaffen wiire.
Das Centralblatt kommt anschliessend auf den thatsdchlichen
Stand der Frage in praxi zu sprechen. Im Juli 1890 hat der Verein
deutscher Eisenbahnverwaltungen beschlossen, die Stunden-Zonenzeit und
zwar die Zeit des 15. Meridians ostlich von Greenwich zundchst im

innern Eisenbahndienst einzufihren; sie wird seit 1, Juni d. J. bei den
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Eisenbahnverwaltungen Deutschlands mit Ausnahme derjenigen Bayerns,
Wiirttembergs, Badens, der Pfalzbahn und der Main-Neckarbahn unter
dem Namen , Mitleleuropdische Zeit* im innern Dienst angewendet.
Die siiddeutschen Eisenbahnverwaltungen verhielten sich oppositionell,
weil sie durch Einfithrung der Mitteleuropéischen Zeit fir den Znnzern
Dienst und Beibehaltung der eigenen Landeszeit fiir den dzssersz Dienst
sich gerade eine lastige Zwiefachheit geschaffen hdtten, wihrend sie
bis anhin nur nach eizer Zeit, ihrer eigenen Landeszeit, zu rechnen
hatten. Um aber dem Vereinsbeschlusse gerecht zu werden, sind die be-
ziiglichen Staatsbahnverwaltungen und die rechtsrheinischen bayerischen
Privateisenbahnen nunmehr von den wirttembergischen und bayrischen
Regierungen angewiesen worder, mit 1. April 1892 die Mitteleuropdische
Zeit im Zznern und im Gussern Dienste einzufiihren.

Auf allen Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns, bei welchen gegen-
wirtig die Ortszeit von Prag und von Budapest gelten, ist die Annahme
der Mitteleuropiisehen Zeit bereits mit 1. Oct, d. J. practisch durchge-
fithrt worden, ebenfalls sowol fiir den innern, wie fir den &ussern
Dienst. Noch mag angefiihrt werden, dass die Mitteleuropdische Zeit
vorgeht gegen die Prager Zeit um 2 Minuten, gegen die Berliner Zeit
um 6 Minuten, gegen die Miinchener Zeit um 13 Minuten, gegen die
Stuttgarter Zeit' um 23 Minuten (gegen die Berner Zeit um 30 Minuten),
dass sie aber gegen die Budapester Zeit um 17 Minuten nachgeht.

Fiir die neue protestantische Kirche im Blésiquartier zu Basel,
deren Concurrenzentwiirfe in Bd. XIV Nr. 14 bis 17 u. Z. dargestellt
und besprochen wurden, verlangt die Kegierung vom Grossen Rath
In Aussicht
abgeidnderte Ausfiihrung des mit dem ersten Preis ausgezeichneten Ent-

einen Credit von 570000 Fr. genommen ist die etwas

wurfes von Architekt Felix Heary in Breslau. Die Bauleitung und Aus-

arbeitung der Bauplidne soll den Herrn Architekten Gebriider Kelter-
born iibertragen werden. Der Bau erbalt den Namen ,Mathduskirche®
und soll bis Anfangs Winter 1894 vollendet sein.

Electrotechnische Maschinenwerkstitte in Baden (Aargau.) Einem
uns zugestellten Rundschreiben entnehmen wir, dass Herr C. E. L. Brown
mit dem ersten dieses Monats die Direction der electrotechnischen Ab-
theilung der Maschinenfabrik Oerlikon niedergelegt und sich mit seinem
mehrjihrigen Mitarbeiter daselbst, Herrn Ingenieur W. Boveri, unter
der Firma: Brown, Boveri & Cie in Baden selbstiandig etablirt hat.

L N N N N N N

- Concurrenzen.

Neues Post- und Telegraphengebdude in Ziirich. (Bd. XIV S. 146,
Bd. XV S. 24, Bd. XVII S, 94 und 1o02.) Endlich scheint es mit der
langst versprochenen und von den schweizerischen Architekten sehnlich
erwarteten Ausschreibung des Wettbewerbes fiir ein neues Post- und
Telegraphengebiude im Kratzquartier in Zirich vorwéarts zu gehen.
In seiner Sitzung vom 20. dies hat der Bundesrath zar Vorberathung des
Programmes und zur Beurtheilung der Concurrenzentwiirfe das Preisge-
richt bestellt. Dasselbe besteht aus den HH.: Professor F Bluntschli
in Ziirich, Arch. /.- Camoletti in Genf, Arch. Ernst in Zirich, Bau-
director ZFlikiger in Bern, Oberpostdirector //gkhnz in Bern, Arch.
H. Segesser in Luzern und Arch. Walser in Basel. —

Neues Secundarschulhaus in Winterthur. Die Commission fiir
Schulhausbauten erdffnet zur Erlangung von Entwirfen fiir ein neues
Secundarschulgebiude. in Winterthur eine Ideen-Concurrenz mit Termin
bis Ende December. Programm und Pline konnen beim stadtischen
Bauamt Winterthur bezogen werden,

Nekrologie.

4 Adolf Nabholz. Nach jahrelanger, schwerer Krankheit ist am
18. dies im Alter von erst 44 Jahren gestorben und am 21. zu Zirich
beerdigt worden: Baumeister Adolf Nabholz-Baur, einstiger Antheilhaber
der Baufirma Baur und Nabholz in Riesbach-Ziirich,

+ Oscar Pinto. Zu Pernambuco (Brasilien) starb am 31. August
an den Pocken Ingenieur Oscar Pinto. (Mitgl. der G. e. P.)

Redaction: A. WALDNER

32 Brandschenkestrasse (Sclnau) Ziirich,

Vereinsnachrichten.

Circular
des Central-Comites des schweizerischen Ingenieur- und
Architekten-Vereins an die Vereinsmitglieder.
An der Generalversammlung des Vereins in St. Gallen den
22, September 1889 wurde fiir das Jahr 1891 Luzern als Versammlungs-
ort bestimmt, In freundlicher Weise erklirte sich die Section Vierwald-

stitten zur Aufnakme des Vereins bereit, bezeichnete ein Local-Comite

und nahm den Herbst dieses Jahres fiir Abhaltung der Versammlung
in Aussicht. = afin .
Auf vorherige miindliche Mittheilung hin erhielt das Central-Comite

im Laufe Juli von dem Local-Comite in Luzern folgende Zuschrift:

»An der Jahresversammlung des schweiz. Ingenieur- und Archi-
in St fest-
gebende Section und Luzern als Festort pro 1891 bezeichnet.

Wir haben diesen Beschluss mit Freuden begriisst und ohne Ver-
zug die Vorbereitungen zu einem wiirdigen Empfang unserer Collegen

tekten-Vereins Gallen wurde die Section Waldstitte als

an die Hand genommen.

Je nidher der Termin dieser Versammlung heranriickt, um so
weniger scheint uns die Zeit geeignet, das Fest in gewohnter Weise
zu einem allgemeinen Rendez-vous der schweizerischen Techniker zu
gestalten. '

Das Jahr 1891 ist ebenso reich an ausserordentlichen Ereignissen
wie an Festen, von welch letztern die Bundesfeier als unverschiebliche
Sicularfeier den ersten Rang einnimmt. Sowol in Schwyz, wie in Bern
sind grossartige Vorbereitungen fir das nationale Fest getroffen, wir
fiirchten, dass diese Festlichkeiten allgemeiner nationaler Bedeutung der
auf September geplanten Vereinigung des schweiz, Ingenieur- und Archi-
tekten-Vereins Eintrag thun. Besteht cinmal eine gewisse Uebersitti-
gung, so ist es weder fiir die Festgeber noch fiir di= gewohnten Fest-
besucher ermuthigend und einladend, eine ermiidende Festperiode abzu-
schliessen.

Nachdem das Jahr 1891 genug der Feste bringt, dirfte der
schweiz. Ingenieur- und Architekten-Verein ohne Schaden fiir seine Pro-
speritiit den tbrigens so wie. so nicht regelmissigen Turnus unter-
brechen und die Jahresversammlung auf das Jahr 1892 verschieben.

Die Section Waldstitte, die iiberdies der Bundesfeier in der
Centralschweiz nahe steht, hat noch specielle Griinde, Sie dringend zu
ersuchen, den Antrag auf Verschiebung der Jahresversammlung zu®
prifen und mit moéglichster Beférderung zur Entscheidung zu bringen.
Viele unserer Mitglieder sind durch Ereignisse auf dem Eisenbahn-Ge-

biet, wie in Folge von Naturereignissen in vermehrtem Masse in ihrer

‘Berufsthitigkeit in Anspruch genommen, so dass uns fir die letzten und

entscheidenden Vorbereitungen des Festes die n6thige Unterstiitzung fehlt.

Wir ersuchen Sie daher, die Verschiebung des Jahresfestes auf
nichstes Jahr zu veranlassen, wobei Sie die Mitglieder des Verbandes
versichern diirfen, dass sich die Section Waldstitte zur besondern
Aufgabe machen wird, das Verdumte im nachsten Jahr durch einen um
so besser vorbereiteten und herzlichen Empfang am Vierwaldstittersee
nachzuholen.“

Luzern, den 16. Juli 1891. i

Der Prasident des Fest-Comites :
F. Wiiest.
Der Priasident der Section:
F. Keller, Ingenicur.

Es liegt auf der Hand, dass auf diese Mittheilung hin die Ab-
haltung der Versammlung auf die in Aussicht genommene Zeit nicht
festgehalten werden konnte. -

Immerhin glaubte das Central-Comite mit Ricksicht auf den
regelmissigen Wechsel unserer Versammlungen mit jenen der Gesell-
schaft ehemaliger Polytechniker, welch letztere ihrerseits das Jahr 1892
in Aussicht genommen hatte, sich moglichst wenig von der vorgesehenen
Zeit entfernen zu sollen und schlug dem Local-Comite die Veranstaltung
einer Winterversammlung vor, wie eine solche vor etwa 50 Jahren
ebenfalls in Luzern und zwar mit sehr gutem Erfolg stadtgefunden hatte.

Aus verschiedenen Grinden, deren Berechtigung wir nicht be-
streiten wollen, lehnte jedoch die Section Luzern diese Anregnung ab,
ohne sich bisher zu einem neuen Vorschlag entschliessen zu konnen.

Bei dieser Sachlage kann die Generalversammlung im Jahre 1891
nicht stattfinden, sondern es muss dariiber neu Beschluss gefasst werden,

Das Central-Comite glaubt diese Thatsache nicht voriitber gehen
lassen zu dirfen, ohne der Delegirten-Versammlung, welche in Sachen
der Generalversammlung competent ist, dariber Bericht zu erstatten und
Gelegenheit zur Berathung und Beschlussfassung, sowie zur Behandlung
anderer schwebenden Geschifte zu geben. Es ist daher die Einberufung
einer Delegirten-Versammlung auf Sonntag den 29. Novbr. nach Bern
in Aussicht genommen, auf welche die Sectionen des Vereins jetzt schon
aufmerksam gemacht und zur vollzihligen Betheiligung eingeladen werden.

Mit collegialischem Grusse
Das Central-Comile.
Ziirichy, October 1891.
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