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Die Nähe von Tunnelmündungen oder Stützmauern
am Rande steiler Abhänge, welche auf mancher grossen
Thalübersetzung nur eine beschränkte Vermehrung der
minimalen Geleisdistanz gestattete, führte bei den neuen
Konstruktionen zur Verminderung.' der Trägerentfernung
und überdies noch zur unsymmetrischen Lag« des Geleises
auf solchen Brücken, was wiederum die verschiedene
Beanspruchung und somit auch Dimensionierung der Hauptträger

im Gefolge haben musste.
An dieser Stelle mag nicht unerwähnt bleiben, dass

auf der Nordrampe drei der grösseren Brücken, nämlich
die untere Reussbrücke bei Wattingen (Stützweite 40,3 m,
Eisengewicht 85 /), die obere Reussbrücke ebenda (44,9 -m
und 128 t), endlich die oberste Majenreussbrücke (56,0 m
und 152,5 /) beim Bau des ersten Geleises in der Achse
der doppelspurigen Bahn, also in der Mitte zwischen den
beiden definitiven Geleisachsen erbaut worden waren, um
in den daran stossenden Tunneln die Oekonomie des
kleinsten der erweiterungsfähigen Profile schon von den
Portalen ab ausnützen zu können. Dadurch erwuchs für
uns die Aufgabe, den vorhandenen Widerlagern beiderseits.

schmale Anbauten beizufügen und die eisernen Ueberbauten,
alle drei schief, ohne Störung des Zugsverkehrs um 2,5 m
hinauszuschieben, was auch an je einem Sonntag zwischen
zwei Personenzügen anstandslos vollbracht wurde. Das
Verbot der Cirkulation von Güterzügen an Sonntagen kam
uns überhaupt bei diesem Bau sehr zu statten; mit allen
Arbeiten, welche wie die eben genannten und noch- viele
andere eine Unterbrechung des Befriebsgeleises für einige
Zeit erforderlich machten, waren wir auf die Sonntage
angewiesen, weshalb das Baupersonal leider nur wenige
dieser „Ruhetage" in Müsse geniessen durfte.

Das Gesamtgewicht der neuen Brückenkonstruktionen
beläuft sich auf 5229 /, wovon 3132 t auf die schweiss-
eisernen und 2097 t auf die flusseisernen entfallen.

Der Oberbau des zweiten Geleises besteht in der
Sektion Airolo-Faido aus Stahlschienen von 37 kg
Metergewicht und 58 kg schweren flusseisernen Querschwellen
mit variabler Kopfplattenstärke, 15 Stück auf die Schienenlänge

von 12 m. In den beiden anderen Sektionen wurden

in grössern Tunneln 12 m lange Stahlschienen von
48 ig Metergewicht, sonst aber solche von 46 kg auf je

Die Kolumhische Weltausstellung in Chicago.
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Oestliches Eingangsthor mit Säulenhalle.

Von der Jahresversammlung
des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Vereins in Luzern.

„Luzern!" Es ist kein Festwetter, das uns da beim Aussteigen
empfängt ; doch Hotel Gotthard ist nicht weit5 da tönen uns schon
erwärmende kollegiale Grüsse entgegen und wir empfangen mit den
hübschen Festkarten und einem geschmackvollen Abzeichen gleich einen

ganzen gewichtigen Band als Festschrift, dessen sorgfältige Verpackung
eine gediegene Gabe verrät. Die wird später in ihr Recht treten und
wohl noch gebührend gewürdigt werden; für heute mag sie im bald
gefundenen Nachtquartier bleiben; so etwas will „vernünftig" studiert
sein, rjs ist noch zu früh zum Begrüssungsschoppen; also hinaus, einen
kleinen Bummel im Halbdunkel unter den Bäumen am Reussquai gemacht.
Ein feiner Sprühregen rieselt; noch nirgends Festanzeichen. Doch da
stehst du vor dem ehemals Ritter'schen Palais, dem Regierungsgebäude,'
aha, da drinnen tagen wohl noch uns/e auserwählten Vertreter, die
Delegaten; ihre Anwesenheit verkünden drei Flaggen, die da melancholisch
von der Fassade hängen; langsam fällt Tropfen um Tropfen von den
Zipfeln, wie drinnen die Worte der Honorartarifreden Doch
schau, einen Abendstern haben die Luzerner, der leuchtet trotz Regen
violettweiss und klar am Himmel, der soll uns zum Richtpunkt dienen.
Nicht lange, du stolperst, wie so oft in dieser Gegend herum, über eine
Drahtseilbahn, und freundlich erklären sie dir, für die Leute mit dem
weissbekreuzten roten Knopf am Rock sei da heute Gratisfahrt. Das

Ding scheint nach unserm schönen Stern zu führen; vertrauen wir uns

also mit ingenieurlichem Sicherheitsgefühl seinen 53 °/o an. Oben
empfängt uns auch schon in liebenswürdiger Weise die „erste und einzige
Bahnbesitzer»« der Schweiz" (oder des Kontinents?); ihre stattliche
Gestalt verrät diese Würde. Und du erkennst, dass der schöne Abendstern

gegenüber jenem der Dichter den Vorzug hat, per Bahn erreichbar

zu sein, und ausserdem eine Eigenschaft mit manchem irdischen
„Sternen" gemeinsam besitzt: Man kann bei ihm trinken. Dazu in
guter Gesellschaft, denn auf den „Gütsch? sind wir unversehens geraten;
alte Bekannte giebts zu begrüssen und neue Bekanntschaften anzuknüpfen.
Ein paar fröhliche Lieder bringen bald etwas Stimmung ; Ing. Trautweiler
debütiert als Chef des Vergnügungswesens mit einer elegisch-tragischen
Geschichte von zwei verliebten, elendiglich zu Grunde gerichteten
Nummernpfählen aus seiner Bahnpraxis. Noch ist aber unsre Gesellschaft
nicht zahlreich, ' und die Befürchtung, es möchte das Befahren einer
Drahtseilbahn mit allzugrosser persönlicher Belastung gefährlich werden,
scheint alle zeitig zu Thal treiben zu wollen. Man stösst da noch etwa
auf die eine und andere Gruppe von Abtrünnigen, die sich indessen
im „Muth" und anderswo dem stillen Trunk ergeben und legt sich mit
dem Bewusstsein zu Bett, demgegenüber bei der offisiellen Begrüssung
seine Pflicht gethan zu haben.

Vom Sonntag lassen wir ernsthaftere Berichterstatter über die
Generalversammlung referieren und schliessen uns gleich dem stattlichen
Zug an, der sich zwischen den erstaunten Hotelgästen durch zum
Bankett im „Schweizerhof drängt. Ist man auch im allgemeinen
dem Engländer auf Reisen lediglich „Luft", so scheint es doch
Engländerinnen zu geben, die hinter Glasscheiben ein schüchternes
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16 Stück 66 kg schwere, eingeschnürte, flusseiserne
Querschwellen mit 12 mm durchgehender Kopfplattenstärke
verlegt.

Der Ausbau auf zwei Geleise machte selbstredend
auch eine radikale Umgestaltung der Geleisköpfe der
Stationen nötig, wobei man im Interesse der Betriebssicherheit

den Grundsatz befolgte, dass beim regelmässigen
Zugsverkehr spitz zu befahrende Weichen möglichst
vermieden werden sollten. Abgesehen von den Endstationen
der Rampen: Erstfeld, Göschenen, Airolo und Biasca finden
sich solche Weichen nur mehr auf den beiden Zwischenstationen

Gurtnellen und Faido, um dort das Ueberholen
von Zügen ohne umständliche Manöver zu ermöglichen;
auf den. übrigen Zwischenstationen muss der zu überholende

Zug erst wieder auf die freie Bahn hinausfahren,
damit er von rückwärts in das Ueberholungsgeleise gelangen

kann.
Die wichtigste Obliegenheit der Bauleitung bestand

während der ganzen Bauzeit von 5V2 Jahren in der
Sicherstellung des Zugverkehrs gegen die Gefahren, welche der
unmittelbare Kontakt der Arbeiten mit dem Betriebsgeleise
notwendig mit sich bringen musste. Zur Lösung dieser
Aufgabe wurden besondere Einrichtungen getroffen und
eingehende Instruktionen erlassen, deren strenge Befolgung
mittelst geeigneter Kontrolmassregeln und scharfer Disciplin
durchgesetzt wurde.

Während der Ausweitung der grössern Tunnel zur
Nachtzeit waren die Arbeitsstellen und Ablagerungsplätze
durch die beiden Endstationen der betreffenden Teilstrecken
gedeckt, d. h. während eines zum voraus bestimmten
Zeitabschnittes durfte kein Zug von diesen abgelassen werden,
ehe die Eintrittstation zuverlässige Kunde erhalten hatte,
dass die „Bahn frei", nämlich die Sprengstücke vom Bc-
triebsgeleise abgeräumt, etwaige Beschädigungen desselben
ausgebessert, alle unsicher gelagerten Teile des angeschossenen

Gebirges entfernt und die Rollwagen ausgestellt seien.
Zur Ueberwachung waren in allen längeren Tunneln

ausser den Bauaufsehern, je drei beeidigte Signalwärter
angestellt und an jedem Portal Buden, ausgestattet mit
einem Telephon und einem elektrischen Freimeldeapparat,
errichtet. Telephon und Freimeldeapparat standen mit
einer Centralstation in Verbindung, welche für die
Teilstrecke vRodi-Faido in einem in der Mitte gelegenen
Wärterhaus, für Lavorgo-Giornico im Aufnahmsgebäude der
letzteren Station und für Gurtnellen-Wassen-Göschenen im
Expeditionsbureau Wassen untergebracht war. Die Cen-
tralstationen enthielten eine Klappentafel, wie solche in

Gasthöfen, Verwaltungsgebäuden u. s. w. gebräuchlich sind;
jeder Signalwärter auf der Strecke bewirkte durch Drehen
der Kurbel eines Induktors das Herabfallen der ihm
zugeschriebenen Klappe und erst, wenn alle Klappen auf
dem Tableau gefallen waren, liess die Centralstation einen
Zug auf die Arbeitsstrecke ein oder telegraphierte an die
andere Abschlusstation, dass ein Zug abgelassen werden
könne. Die telephonische Verbindung der Wärterstationen
mit der Centralstation hatte in der Hauptsache nur den
Zweck, über die Ursache und Dauer etwaiger Verzögerungen

in der Freimeldung Auskunft zu geben.
Von den drei Wärtern hatte der eine den Tunnel

von der Mitte nach oben, der zweite von der Mitte nach
unten zu begehen, während der dritte die mit dem
Ausbruch beladenen Rollwagen begleitete und das Abladen
und Ausstellen beaufsichtigte. Letzterer musste in der
Regel mit dem • zweiten vom untern Tunnelportal aus
„Bahnfrei" melden; damit beide bei dieser Verständigung
mitzuwirken gezwungen waren, konnte das betreffende
Apparatkästchen nur mit zwei verschiedenen Schlüsseln
zugleich geöffnet werden.

Jeden Abend vor Beginn der Arbeit wurden alle
Apparate probiert; eine Störung im Funktionieren derselben

ist während des ganzen Baues nicht vorgekommen.
Die Wärter wurden von den Bauführern, und Bauaufsehern

kontrolliert und überdies mit Kontrolluhren ausgerüstet,

auf denen sie an mehreren Stellen in und ausser
den Tunneln ihre Anwesenheit markieren mussten.
Nachlässigkeiten im Dienste wurden mit Geldstrafen und
Entlassung unnachsichtlich geahndet.

Wo auf offener Bahn oder in kleinen Tunneln
bedeutendere, mit dem Betriebsgeleise in Berührung kommende
Arbeiten bei Tag auszuführen waren, erfolgte die Deckung
der Arbeitsstellen nach beiden Seiten hin mittelst
elektrischer Wendescheiben, welche ein Signalwärter in
unmittelbarer Nähe des Bauplatzes bediente. Auch diesem stand
ein Telephon behufs Verständigung mit der nächsten
Bahnstation zur Verfügung.

Ueberall, wo sonst noch zunächst dem Betriebsgeleise
gearbeitet, dieses zu Materialtransporten benützt oder überquert

werden musste. hatten besondere Wärter die Deckung
mit den gewöhnlichen Handsignalen zu besorgen. Während

ein Zug die Baustellen passierte, musste jede Arbeit
ruhen.

Bildete nach dieser Richtung der Bahnbetrieb ein
wesentliches Erschwernis für den Bau und eine
immerwährende Sorge für die Bauleitung, so brachte das

VorInteresse an schweizerischen Technikern nehmen. Es ist auch eine
ziemlich imposante Schar, die da 160—170 Mann stark im Saale
Platz nimmt; viele graue Häupter, die durchschnittliche Wohlbeleibtheit
der Figuren und eine Auslese klingender Titel verleihen so einer
Versammlung des Schweiz. Ingenieur- und Architekten -Vereins stets
einen sehr würdigen Anstrich. Einstweilen scheint zwar das Menu
das Hauptinteresse der Versammlung zu bilden; kein Wunder übrigens,
denn ausser der pikanten Suppe wirkt ohne Zweifel der Tafelmusik
erstes Stück „Des Löwen Erwachen" sehr appetitanregend. — Die
„piece de resistance" ist hinter uns; da eröffnet der Festpräsident,
Gottbardbahn-Direktor Wüst, die Reihe der Toaste mit folgenden Worten:
„Werte Kollegen! In diesem Saal, in dem wir heute zum festlichen
Mahle versammelt sind, sind diesen Sommer Repräsentanten aller Völker
eingetreten, gekrönte und ungekrönte Häupter, als erster: Kaiser
Wilhelm II., und als letzter der Maharadscha Gaikwar von Baroda. Mit dem
Besuche des deutschen Kaisers hat dieser Raum historische Bedeutung
gewonnen. Hier an dieser Stelle hat der Schweiz. Bundespräsident den

mächtigen Fürsten des deutschen Reiches als Hort des Friedens begrüsst.
Gestatten Sie mir, an eine Stelle jener Rede anzuknüpfen, welche unser
politisches Programm .enthält: „Stets bereit, mit seiner ganzen Energie
seine Unabhängigkeit und Freiheit zu verteidigen, bringt das Schweizerland

das lebhafteste Interesse den Bestrebungen und Kundgebungen
entgegen, die bezwecken, dep Nationen die unschätzbare Wohlthat des

Friedens zu bewahren." Das sind die Worte unseres Bundespräsidenten,
denen Wir uns mit den gleichen patriotischen Gefühlen anschliessen. Die
Techniker sind ja Freunde des Friedens im eigentlichen Sinne des Wortes,

denn ihre Werke sind Werke des Friedens, nicht des Angriffs, noch der
Verteidigung. Aber vor Allem die Freiheit und Unabhängigkeit unsers
Vaterlandes! Vor 56 Jahren schloss der Präsident die konstituierende Versammlung

des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Vereins in Aarau mit folgenden
Worten: „Ich wünsche von Herzen, dass diese Gesellschaft uns allen
für unsere Berufsgeschäfte Belehrung und Aufmunterung gebe, und wenn
dies geschieht, so wird sie auch unserm Vaterland nützlich sein." Dem
Vaterland nützlich zu sein, das war der Gründungsgedanke unserer
Gesellschaft. Halten wir fest an diesem idealen Streben, in dem sich
für hohe Ziele begeisterte Männer zur gemeinsamen Arbeit die Hand
gereicht! Fürwahr, wir haben uns nicht zu beklagen, wir dürfen auf
eine segensreiche Thätigkeit unserer Vereinigung zurückblicken, wir
dürfen mit Stolz bekennen, dass Technik, Wissenschaft und Kunst
siegreich fortschreiten in unserm Vaterlande. Unser erster Toast gilt 'deshalb

dem Lande, das uns schützt und schirmt, dem Lande, das mit
seinen freiheitlichen Institutionen grosses erreicht, dein Lande, das die
eidgenössische Schule gegründet und zu einer internationalen Bildungs-
anstalt ersten Ranges erhoben, und dem Lande, das geachtet und geehrt
dasteht im Völkerbunde. Unser Vaterland, es lebe hoch!"

IDer neue Centralpräsident, Stadtbaumeister Geiser, folgt mit der
.•¦Erklärung, dass ihn ein „Gefühl der Wenigkeit" heute in diesem Saale
beschleiche, nicht nur in Anbetracht der hohen Persönlichkeiten, die an
dieser Stelle gesprochen, sondern auch wegen der grossen Verantwortlichkeit,

die ihm mit der Ehre der Präsidentschaft geworden, indem er
zugleich seines Vorgängers, Hrn. Dr. Bürkli, gedenkt und ihm mit der
Versammlung wünscht, er möge die ihm heute gewordene Ehrenmitglied-
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handensein eines fortlaufenden Betriebsgeleises auch Vorteile
mit sich, von denen, ich nur den hauptsächlichsten: die
erleichterte Beifuhr von Baumaterial aller Art auf die
Baustellen hervorheben will. Hiebei war das durchgehende
Gefälle der Bahn, welches die Ausnutzung der Schwerkraft
im reichlichsten Masse erlaubte, sehr förderlich. Man hat
wohl über 100 000 m3 Füllmaterial mittelst 'Lokomotivzügen

in die Verbreiterung der Dämme verbracht, aber
viele Tausende von Wagen mit Sand, Kalk, Steinen, Holz,
allem Brückeneisen und sämtlichen Oberbaumaterialien
wurden bei Tag und Nacht einzeln und in Zügen, deren
Achsenzahl sich manchmal bis zu 40 steigerte, unter
kundiger Führung den Berg hinab gebremst, an den Verbrauchsplätzen

entladen und leer der unteren Station zugeführt.
Bei diesen sogenannten Handtransporten kamen niemals
Störungen des Zugsverkehrs und nur ein einziger Unfall
vor, welcher einem Arbeiter beide Hände kostete, wogegen
bei den Materialzügen mit Lokomotiven einige solcher
Unfälle sich ereigneten und Tod oder schwere Verletzung der
Betroffenen zur Folge hatten.

Der im September 18.87 revidierte Voranschlag für
den Bau des zweiten Geleises der Bergstrecke stellte auf
eine Totalsumme von 12407000 Fr. ex kl. Bauzinsen ab.

Im Verlaufe des Baues wurde, wie schon erwähnt,
eine nicht vorherzusehende Vermehrung des Gewichts der
eisernen Brückenkonstruktionen erforderlich, auf drei Viertel

der Gesamtlänge des zweiten Geleises ein neuer Oberbau

mit 188, bezw. 192 kg, anstatt des angenommenen
von nur 152,5 kg Metergewicht eingeführt, und die
Mehrausgabe hiefür mit 826,000 Fr. von den Gesellschaftsbehörden

gutgeheissen, womit der veranschlagte Betrag der
Gesamtkosten auf 13 233000 Fr. anstieg.

Der Unterhalt des Geleises auf drei Teilstrecken der
Nord-Rampe und einige Ergänzungsarbeiten belasten die
Baurechnung immer noch; auch die Abrechnungen mit den
Unternehmern des Unterbaues sind zur Zeit noch nicht alle
aufgestellt; indes lässt sich mit ziemlicher Genauigkeit
jetzt schon sagen, dass sich die wirklichen Ausgaben ohne
Einrechnung der Bauzinsen auf rund 12,9 Millionen beziffern

werden.
Die Einheitspreise, zu denen die einzelnen Arbeiten

vergeben und' ausgeführt wurden, blieben zum Teil weit
hinter den beim Bau des ersten Geleises bezahlten zurück,
was im Vorhandensein vollkommener Ter,rainaufschlüsse,
in der Benützung gemachter-Erfahrungen, in der erleichterten
Beifuhr der Baumaterialien und in der Art der
Arbeitsvergebung begründet ist. Diesen günstigen Momenten
mussten die Unternehmer bei ihren Preisangeboten freilich
die grosse Verantwortlichkeit gegenüberstellen, die sie mit
den Organen der Bauleitung für Aufrechthaltung der
Betriebssicherheit zu tragen hatten.

Die Erweiterung der grösseren Felsein- und
anschnitte kostete 2,60 Fr. bis 8 Fr. per m3, der Nachbruch
der Strosse in den längeren Tunneln 11—14 Fr., in den
kürzeren 7—11,50 Fr., das Trockenmauerwerk 4—10 Fr.,
das häuptige Mörtelmauerwerk auf der offenen Bahn
13 — 20 Fr., für die grossen Brücken unter Berücksichtigung
der erschwerten Ausführung, wofür beim ersten Bau besondere

Aversalsummen bezahlt worden waren, 20—29 Fr.,
endlich das Widerlagermauerwerk in den Tunneln 16 bis
25 Fr. per ma.

Von Fachmännern und Laien hört man oft äussern,
die Gotthardbahn hätte besser gethan, wenigstens die Tunnel
der Bergstrecke gleich von vorneherein ganz doppelgeleisig
herzustellen, anstatt schon nach kaum zehn Jahren die Pressel-
Kaufmann'schen Profile erweitern zu müssen. Nun, eine
grosse Sorge hätte sie damit freilich erspart, allein, wer
konnte beim Beginn des Baues wissen, dass die verfügbaren
Gelder ein solches Vorgehen gestattet hätten und dass man
mit dem zweiten Geleise in so kurzer Zeit werde folgen
müssen.

Uebrigens war die Verschiebung des Vollausbruchs
auch in finanzieller Hinsicht kein schlechtes Geschäft, wofür
ich nur ein Beispiel anführen will. Die sieben zweispurigen
Tunnel zwischen Rodi und Faido von zusammen 4282 m
Länge kämen der Gesellschaft auf 6 762 339 Fr. zu stehen,
worin 241 000 Fr. Entschädigung an die Societä Marsaglia
für Typenänderungen, Erschwernisse bei Ausführung der re-
ducierten Profile u. s. w. inbegriffen sind. Hätte man die
Tunnel gleich von Anfang so ausgeführt, wie sie jetzt sind,
so wären an die genannte Unternehmung nach den mit ihr
vereinbarten Preisen 6622349 Fr., also rund 140000 Fr.
weniger zu bezahlen gewesen. Dafür hat aber die
Gotthardbahn für einen Zeitraum von 8—9 Jahren Zinsen und
Zinseszinsen von 650000 Fr., d. h. bedeutend mehr erspart,
als die angegebene Differenz von 140000 Fr.

Für den Bahnbetrieb hat das zweite Geleise viele
hoch anzuschlagende Vorteile gebracht, welche aufzuzählen
überflüssig wäre. Ich will nur einen erwähnen, an den man
nicht so leicht denken wird: Die Verbesserung der Tunnelluft;

die vielen Profilwechsel, einspringenden Stirnen und
Verengungen bildeten früher ebenso viele Hindernisse für
den Rauchabzug, welcher sich nach deren Entfernung besser
vollzieht; auch verteilen sich jetzt die Rauchgase auf ein
grösseres Quantum Tunnelluft und sind damit unschädlicher
geworden.

Die Gotthardbahn ist nun doppelgeleisig von Erstfeld
bis Biasca. (90,19 km) und von Bellinzona bis Giubiasco
(3,15 km), zusammen auf 93,34 km Bahnlänge.

Damit steht die schweizerische Alpenbahn an Leistungsfähigkeit

keiner Bahnverbindung zwischen Nord- und Südseite

der Alpen mehr nach, auch der zWeigeleisigen Semschaft

noch lange gemessen. Die heute zu Ende gebrachte Arbeit der
Aufstellung eines Honorartarifs bezeichnet er als nicht nur von innerem
Interesse für die Fachkollegen, sie sei von allgemeinem öffentlichem
Interesse, gleich wie der Honorartarif der Architekten, der sich als eine
Wohlthat nicht nur für den Stand, sondern auch für das Publikum
erwiesen habe. Es ist ein Teil der Lohnfrage, die hier gelöst, worden,
ist, wie ja Prof. Gerlich schon in der Versammlung andeutete, dass ein
Zusammenhang zwischen dieser allgemeinen Lohnfrage und dem technischen

Stand überhaupt bestehe. Redner freut sich, dass heutzutage
sittliche und volkswirtschaftliche Fragen in Verbindung gebracht werden
und man bestrebt ist, auch den Arbeiter auf ein höheres Niveau zu heben.
Noch sind wir nicht am Ziel, aber es steht zu hoffen, dass die
Gesetzgebung auf friedlichem Wege zur Einigung führen werde. Dazu bedarf
es aber noch ojnes andern Faktors, der Humanität des Einzelnen; deren
Pflege ist auch unsere Pflicht, für die der Redner warm eintritt. Thun
wir das, dann werden wir für alle unsere Schöpfungen gewiss auch
freudige Arbeiter finden zu den schwierigsten Arbeiten.

Noch spricht Hr. Geiser von der hocherfreulichen Art und Weise,
in der die Sektion Waldstätte, die Behörden und' Privaten von Luzern
den Schweiz. Ingenieur- und Architekten - Verein hier empfingen; die
Luzerner haben ihr Versprechen aufs Beste ausgelöst und uns namentlich

durch die treffliche Festgabe alle verpfliclltet.^ Ein donnerndes,

dreifaches Hoch der Sektion Waldstätte, dem Präsidenten des

Lokalkomitees, der unsere heutige Versammlung so trefflich geleitet, und allen
denen, die hier mitgewirkt haben am Gelingen des Festes!

Regierungsrat Schmid bringt der Versammlung hierauf den Gruss
der Regierung des Kantons Luzern. Er begrüsst die Techniker als

diejenigen, welche die Bauten höherer Hand, die prächtigen
Naturschönheiten der Waldstätte zugänglich gemacht haben und es
ermöglichten, bequem über und durch die .Berge zu gelangen. Er trinkt auf
die Prosperität und die Zukunft des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-
Vereins.

Und auch die Leuchtestadt selbst zögerte nicht, durch unsern
Kollegen, ihren Baudirektor, Hrn. Slirnimann, den Verein zu begrüssen.
Neben den grossartigen Bauten sind auch andere, weniger hervortretende
Probleme die Aufgabe des Technikers der Neuzeit: Redner möchte an
die prophylaktische Bedeutung der Bauhygieine erinnern, jener technischen

Wissenschaft, die äusserlich unscheinbare Leistungen zeigt, deren
Bedeutung aber eine sehr grosse ist. Auch hierin kann unser Verein auf
unsern Dr. Bürkli hinblicken als einen Altmeister der Bauhygieine. Auch
diesen Bestrebungen zur Hebung des Volkswohls widme der Ingenieur
und Architekt seine Aufmerksamkeit; die Technik im Dienste des
Menschenwohles lebe hoch 1 (Schluss folgt.)
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