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Die bauliche Entwickelung des Bahnhofes
Weinterthur.

Von H. Schleich, Stadtingenieur.

Die ersten Eisenbahnbestrebungen in der Schweiz da-
tieren aus dem Ende der Dreissigerjahre, nachdem die an-
grenzenden Linder sich bereits des neuen Verkehrsmittels
bemichtigt und einzelne Hauptlinien erbaut hatten, wihrend
England schon in allen Richtungen mit Bahnlinien tiber-
sponnen war. Die topographische Gestaltung unseres Landes
macht es namentlich erkldrlich, dass mit dem Bau der Eisen-
bahnen etwas spiter als in den Nachbarstaaten begonnen
wurde ; auch war das Strassennetz verhdltnismassig sehr gut
angelegt und von betrdchtlicher Ausdehnung, so dass das
Bediirfnis nach einem vollkommneren Kommunikationsmittel
sich erst allméhlich einstellte.

Da von den bis 1843 gebauten ausldndischen Bahnen
nur die von Strassburg tber Miilhausen nach Basel fiihrende
Linie die Schweizergrenze bertihrte, lag es nahe, von dieser
Grenzstadt aus ecine Fortsetzung in das Innere des Landes
zu suchen, und es bildete sich zu diesem Zwecke die Basel-
Ziiricher-Eisenbabngesellschaft (spitere Nordbahn). Diese Unter-
nehmung strebte in erster Linie eine Verbindung von Basel
mit dem industriellen Zirich an und sollte sich nach den
urspriinglichen generellen Plidnen von 1843/44 das Tracé
parallel den Flussldufen der Limmat, der Aare und des
Rheines hinziehen. Wie bekannt, wurde durch die Nordbahn
nur die im August 1847 erdffnete Teilstrecke Zirich-Baden
gebaut, welche verhdltnisméssig die geringsten Terrain-
schwierigkeiten der ganzen Linie bot und weshalb auch die
Baukosten missige -waren, so dass das ndétige Kapital in
leichter Weise gefunden wurde. Diese Linie bildet zugleich
ein Bruchstiick der grossen Transitlinie, welche in der Rich-
tung von Nordost nach Stidwest, vom Bodensee zum Genfer-
see die Verbindung der deutschen mit den franzdsischen
Linien zu vermitteln hat. In topographischer Beziehung hat
dieselbe die grosste Berechtigung und sie ist schon von der
Natur vorgezeichnet, indem sie das zwischen Jura und Alpen
gelegene Flachland durchzieht und meistens, ohne Ueber-
schreitung hoch gelegener Wasserscheiden, lings Flussldufen
und Seen angelegt werden konnte.

Es sei hier in Erinnerung gebracht, dass infolge Be-
schlusses der schweiz. Bundesversammlung zur Beurteilung
eines zweckmissigen schweiz. Eisenbahnnetzes die englischen
fngenieure Rob. Stephenson und . Swinburne ein Gut-
achten ausarbeiteten, welches vom 12. Oktober 1850 datiert.
In der Instruktion fiir diese Experten wurde hervorgehoben,
dass diejenigen Hauptlinien zu bezeichnen seien, welche in
Bezug auf Rentabilitit, Forderung des internen und transi-
tierenden Verkehrs den Gesamtinteressen des Landes am
besten entsprechen wiirden, unter besonderer Beriicksich-
tigung der Landesverteidigung. Als die wichtigsten Glieder
eines solchen schweizerischen Eisenbahnnetzes wurden vor-
geschlagen:

1. Eine Linie, welche Basel mit dem Aarethal verbindet.

2. Die oben erwiihnte grosse Stammlinie lings Aare und
Limmat, sowie lings der Juraseen mit beidseitigen
Fortsetzungen nach Genf und zum Bodensce.

3. Von dieser Hauptlinie ausgchende Zweiglinien nach
3ern, Freiburg, Luzern, Schaffhausen, St. Gallen,
Chur etc.

Die weitere Fortsetzung der Nordbahnlinie von Baden
aus verzogerte sich aus verschiedenen Griinden, namentlich
weil der Rheinthallinie das in vielen Beziehungen giinstigere,
aber schwierigere Tracé durch den IHauenstein entgegen-
gestellt wurde, welches auch wegen der unmittelbaren Fort-

setzung nach Luzern gréssere Chancen hatte. Inzwischen
hatte sich unter dem Namen Zirich-Bodenseebahn eine Gesell-
schaft gebildet, an deren Spitze Dr. Alfred Escher stand,
welche sich eine Schienenverbindung von Ziirich mit Romans-
horn und Rorschach zur Aufgabe stellte. Dieselbe vereinigte
sich am 1. Juli 1833 mit der Nordbahn zu der gegenwir-
tigen Nordostbabngesellschaft und es ging die Sektion Zirich-
Baden um die Summe von 4 3503975 Fr. an dieses neue
Unternehmen iiber, welches nach den urspriinglichen Inten-
tionen die Linien Romanshorn-Zirich-Aarau und Turgi-Kob-
lenz in ihr Netz einbezog. Letzteres erweiterte sich indessen
schon im Jahre 1856 infolge Fusion mit der sog. Rheinfall-
bahn (Winterthur-Schaffhausen).

Der Ausbau dieses Bahnnetzes bestand vorerst in der
Verlingerung der Linie Ziirich-Baden bis Brugg und dem
Bau der Strecke Ziirich-Romanshorn, fiir welche das Tracé
in den Jahren 1853/54 festgestellt wurde. Infolge dessen
fallen die ersten Untersuchungen iiber. die zweckmissigste
Anlage eines Babubofes in JVinterthur in das Jahr 18353, in
welchem zu diesem Zwecke durch Ing. Birkli in Zirich
ein Situationsplan der Stadt mit Umgebung aufgenommen
wurde. Massgebend fir die Lage des Bahnhofes war nament-
lich der Umstand, dass derselbe aus Verkehrsricksichten
weder fiir die durchlaufende Nordostbahnlinie noch fiir die
beiden andern hier ausmiindenden Zweigbahnen eine Kopf-
station bilden sollte. Die westlich abzweigende Linie nach
Schaffhausen, sowie die ¢stlich verlaufende Bahnlinie nach
St. Gallen der ,St. Gallisch-Appenzellischen Eisenbahngesell-
schaft®, sollten naturgemiss ihre tangentiale Einmindung
in den hiesigen Bahnhof finden; die letztere unter Mitbe-
nutzung des Nordostbahngeleises zwischen Oberwinterthur
und Winterthur.

Fiir eine rationelle, auch den stddtischen Interessen ent-
sprechende Bahnhofanlage wurden im weitern die nachfol-
genden Postulate aufgestellt:

1. Moglichste Nihe am stddtischen Weichbild und bequeme

Zufahrten mit méissigen Steigungen.

2. Berticksichtigung der baulichen Entwickelung der stddti-
schen Aussenquartiere.

3. Nahe Lage von Personen- und Giliterbahnhof.

4. Ungehinderte spitere Langen- und Breitenausdehnung
der urspriinglichen Anlage.

5. Moglichst horizontale und geradlinige Anlagen.

6. Vermeidung der Niveaulibergénge der durchkreuzten

Strassenziige.

Endlich kamen noch bei der Auswahl des geeignetsten
Terrains fiir die Bahnhofanlagen auch die Grunderwerbungs-
und Anlagekosten in Betracht. ;

Wie aus dem Uebersichisplan auf S. 122, in welchem die
verschiedenen Situationen fiir eine Bahnhofanlage einge-
zeichnet und durch senkrechte Schraffur unterschieden sind,
ersichtlich ist, wurden fiinf verschiedene Projekte 4—FE stu-
diert, von denen das mit B bezeichnete zur Ausfilhrung ge-
langt ist. Projekt 4 hitte den Bahnhof in das Tossfeld
gelegt, wo sich gegenwirtig der Giiter- und Rangierbahn-
hof befindet.

Die Projekte C, D und E waren nérdlich und stidlich
der Altstadt gelegen und es hiitten diese Varianten nur teil-
weise die oben angefiihrten Bedingungen einer allseitig be-
friedigenden Losung erfiillt. Obgleich ebenfalls in der Nihe
des stidtischen Weichbildes gelegen, hiitte einerseits die Ein-
miindung der Schaffhauserlinie eine Kopfstationsanlage be-
dingt, anderseits waren diese Anlagen in der Richtung des
grdssten Thalgefilles vorausgesetzt, wodurch spitere Erwei-
terungen in der Lingsrichtung mit Schwierigkeiten verbun-
den gewesen wiren. Ueberdies hitten Gebdude beseitigt
werden miissen, wihrend bei Projekt B ein Terrain benutzt
wurde, das sich dazumal noch nicht als Baugebiet quali-
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fizierte und die geringsten Expropriationskosten erforderte.
In dem sich spiter entwickelnden, westlich gelegenen Neu-
wiesenquartier waren zu jener Zeit nur einige Gebédude vor-
handen, wihrend dasselbe gegenwirtig etwa 2700 Einwohner
und gegen 200 Hiuser zihlt. Die Erscheinung, dass in der
Nihe von Verkehrscentren Bauquartiere mit Vorliebe sich
bilden, zeigte sich bekanntlich auch in andern Stddten, und es
wire somit kein Grund gewesen, die Bahnhofanlagen deshalb
in einem andern als dem gewihlten Stadtteile zu ersfellen..

Im Jahre 1855 wurde die Linie nach Romanshorn,
1856 diejenige nach Ziirich und St. Gallen, endlich 1857 die
Schaffhauserlinie eroffnet. Die baulichen Anlagen, welche 1860
mit einem ungefihren Kostenbetrage von etwa 800000 Fr.
beendigt wurden, beschriankten sich im Personenbahnhof
vorerst auf die Anlage eines kleinen provisorischen Auf-
nahmsgebiudes, welches 1859/60 durch cin definitives Ver-

licht wurde. Obgleich dazumal die méichtige Zunahme des
Eisenbahnverkehrs einerseits und die intensive bauliche,
stadtische Entwickelung anderseits nicht vorausgesehen wer-
den konnten, wire es schon bei der ersten Anlage empfehlens-
wert gewesen, den Bahnverkehr dadurch von dem Strassen-
verkehr zu emancipieren, dass die Geleise betrdchtlich h6her
als das durchschnittene Strassennetz gelegt worden wiren,
um die Niveaukreuzungen zu vermeiden. Dadurch hitten
alle spitern Strasseniiber- und Unterfiihrungen seit 1871
leichter ausgefiihrt bezw. vermieden werden koénnen. Ebenso
hitte das Tracé fir die Ostlinien noch weiter nordlich ge-
rickt werden sollen, um den Bebauungsgebieten mdoglichst
auszuweichen und eine spdtere Ueberfiihrung der sdmtlichen
Strassen des Nordabhanges in der natiirlichen Hohenlage zu
ermdéglichen. —

Nachdem in den Sechzigerjahren der weitere Ausbau

Uebersichtsplan.

Bahnhof Winterthur
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waltungsgebiude mit Einsteighalle ersetzt wurde; auf der

Westseite wurde eine Lokomotiv- und eine Wagenremise
erbaut. Der Giiterbahnhof erstreckte sich einstweilen bis zur

Wylandstrasse und wurde zunidchst mit zwei Giiterschuppen
versehen. Seit Eroffnung der Schaffhauserlinie wurden im
sog. Bahnhofdreieck F, welches von den hier abzweigenden
West- und Ostlinien umschlossen wird, Werkstitten und Re-
misen fiir die , Vereinigten Schweizerbahnen® erstellt, welche
Verkehrsanstalt ebenfalls aus der Fusion einiger LEisenbahn-
gesellschaften entstanden war und sich im Jahre 1859 die
Mitbenutzung des hiesigen Bahnhofes vertragsmassig sicherte.

Die Vorziige der urspriinglich ausgefiihrten Bahnhofs-
anlage gegeniiber den andern Projekten konnen kurz dahin
resumiert werden, dass bei moglichster Nihe des Aufnahms-
gebdudes bei der Stadt und einem Minimum von Baukosten
lange, gerade, in horizontalem Terrain gelegene Geleisean-
lagen ausfiihrbar waren, alle Bahnlinien durchgehend an-
gelegt werden konnten und eine bedeutende spiitere Ver-
lingerung des Bahnhofes in nordwestlicher Richtung ermag-

A. Giiter- und Rangierbahnkof. — T Personenbahnhof. — F. Remisenbahnkof (Bahnhofdreicck).

des schweizerischen Eisenbahnnetzes etwas ins Stocken ge-
raten war, machte der gewaltige Aufschwung, welcher nach
Beendigung des deutsch-franzosischen Krieges auf den Ge-
bieten des Handels und der Industrie erfolgte, sich auch
naturgemiss im Verkehrswesen geltend, so dass in den
meisten Kulturlindern zahlreiche neue Eisenbahnprojekte
entstanden. In der Schweiz begann ebenfalls seit 1872 die
zweite Eisenbahn-Bauperiode und machte auch Winterthur
alle Anstrengungen, um, begiinstigt durch seine topogra-
phische Lage, zum Knotenpunkt des ostschweizerischen Eisen-
bahnnetzes zu werden. Ohne hier ndher auf die Geschichte
der verschiedenen, beziiglichen Eisenbahnprojekte eintreten
zu wollen, erwiahnen wir kurz, dass vorerst der Bau der
Linie nach Waldshut angestrebt und dieselbe 1876 dem
Betrieb {ibergeben wurde. Der Nationalbahn lag der schon
von den englischen Experten hervorgehobene Gedanke einer
grossen Transversallinie vom Boden- bis zum Genfersee zu
Grunde, um den aufbliihenden grossen Eisenbahngesellschaf-
ten eine parallele Konkurrenzlinie entgegenzustellen. Aus
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bekannten Griinden musste von einem Ausbau der ganzen
Linie nach den urspriinglichen Intentionen abgesehen wer-
den und es kamen nur die beiden Teilsticke Winterthur-
Singen-Kreuzlingen und Winterthur-Zofingen zur Ausfiihrung,
welche in den Jahren 1875 und 1877 erdffnet wurden. End-
lich wurde in diesen Jahren auch die Tossthalbahn, einst-
weilen bis Bauma, gebaut.

Die infolge der neuen Bahnlinien zu erwartende Ver-
kehrssteigerung machte auch eine Erweiterung, eventuell
Verlegung des Bahnhofes Winterthur unter Verbesserung
der Strasseniibergidnge zum unabweisbaren Bediirfnis. Es
lagen hieriiber Projekte von in- und auslidndischen Eisenbahn-
technikern vor, deren Grundzige wir nachfolgend im wesent-
lichen skizzieren.

Die Entwiirfe von Inspektor Blotuitzki und Oberingenieur
Weiss gingen von der Voraussetzung aus, dass der Bahnhof

Samtliche Zufahrtslinien hédtten umgelegt und die Schaff-
hauserlinie wie bei Projekt E als Kopfstation behandelt wer-
den miissen. Weitere Uebelstinde dieses Projektes hitten
darin bestanden, dass die Anlagen in der Richtung des gross-
ten Gefilles gelegen und das Aufnahmsgebdude mit unge-
niigenden Zufahrten weiter vom Centrum der Stadt geriickt
worden wire. Eine spitere geradlinige Langenentwickelung
nach Osten wire schwierig gewesen, weil sich das Bahnhof-
gebiet in die anstossende Nachbargemeinde erstreckt hitte.
Zu Gunsten dieses Stidostprojektes hitte allein der Umstand
gesprochen, dass der Neubau vollstindig ausserhalb des da-
maligen Bahnhofgebietes hitte durchgefiihrt werden konnen,
dagegen hitten die angefiihrten grossen Nachteile eine Aus-
gabe von etwa 6 Millionen Franken nicht gerechtfertigt.
Die beteiligten Eisenbahngesellschaften nahmen des-

, halb gegeniiber diesem Projekie einen ablehnenden Stand-

Umgestaltung des Personenbahnhofes Winterthur.
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in der damaligen Situation und Hohenlage unter mdglichster
Konservierung des Bestehenden erweitert werden sollte, bei
thunlichster Kostenersparnis und Vermeidung von DBetriebs-
storungen wihrend des Umbaues. Fiir die Ostlinien wurden
besondere Einfahrtsgeleise in Aussicht genommen, anschlies-
send an dasjenige der Nationalbahn. (Die gestrichelte Linie
bei F des Uebersichtsplanes entspricht der urspriinglichen
Anlage, die ausgezogene Linie reprisentiert das damalige
Tracé der Nationalbahn, an welches sich spiter die Linien
nach Romanshorn, St. Gallen und Wald unmittelbar an-
schlossen.) Schaffhauser- und Zircherstrasse sollten unter-
fiihrt, die Lindstrasse tiberfihrt werden. Nach dem Projekte
des Oberbaurat S/imm in Karlsruhe wire die ganze Anlage
in das Tossfeld verlegt worden und sollte sich nur bis zur
Ziircherstrasse erstrecken, wie dies schon bei Projekt 4 sup-
poniert wurde.

Endlich wire nach der von Ing. Wassali vorgeschlagenen
Variante die bisherige Bahnhofanlage ginzlich aufgehoben
und eine neue im Siidosten der Stadt etabliert worden.

punlkt ein und es veranlassten die verschiedenartigen andern
Entwiirfe den Stadtrat, diese Angelegenheit noch durch Bau-
inspektor Griitlefien aus Hannover, einen als Autoritit be-
kanntéen Fachmann, begutachten zu lassen. Dem beziiglichen
Berichte dieses Experten ist zu entnehmen, dass dem Ent-
wurfe der Nordostbahn fiir Umgestaltung des Bahnhofes der
Vorzug gegeben wurde mit der Modifikation, dass die simt-
lichen Geleise 2 m héher gelegt werden sollten, um die
Unterfiihrungen der Strassen in vorteilhafterer Weise, ohne
zu grosse Eingriffe in das bestehende Strassennetz, ausfiihren
zu kénnen. Obgleich auch die stidtischen Behorden sich fir
diese Hoherlegung erklirten, konnte sich die Nordostbahn
teils aus financiellen, teils betriebstechnischen Griinden nicht
zu einem Umbau in diesem Sinne entschliessen und wurde
namentlich die grosse Schwierigkeit der Ausfiihrung unter
Aufrechterhaltung des vollen Bahnbetriebes hervorgehoben.
Auf Grundlage eines am 3o. Mai 1876 vom Bundesrat ge-
nehmigten Bahnhoferweiterungsplans konnte endlich wegen
der inzwischen eingetretenen finanziellen Krisis der Nordost-
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bahn nur ein Teil der in diesem Projekte vorgesehenen bau-
lichen Anlagen ausgefiihrt, und mussten, gleich den sogen.
Moratoriumslinien, einige Bauwerke verschoben werden. Zur
unmittelbaren Ausfiihrung gelangten nur die Einfahrtsgeleise
fiir die Nationalbahn und Waldshuterlinie, die téilweise Ver-
grésserung des Giiterbahnhofes, die Ueberfiihrung der Grenz-
und Wylandstrasse, ein neuer Giiterschuppen und eine Loko-
motivremise im Giiterbahnhot, an Stelle der bis anhin im
Personenbahnhof gelegenen, die Vergrosserung des Aufnahms-
gebdudes und- eine Wagenremise im Bahnhofdreieck.

Die Umlegung der Ostlinien mit Ueberfiihrung der
Lindstrasse ‘wurde erst 1882, die provisorische Fussgdnger-
unterfiihrung der Zircherstrasse (als Ersatz fiir eine holzerne
Passerelle) 1886 und die Unterfiihrung der Schaffhauser-
strasse 1888 ausgefiihrt. Die projektierte Ueberfiihrung der
Ziircherstrasse fiir grossen Wagenverkehr nebst Korrektionen
der angrenzenden Strassen und der Eulach kam nicht zur
Ausfliihrung.

Die Gesamtko-
sten der Bahnhofs-
anlagen inklusive
Expropriationen be-

Neues Aufnahmsgebédude der Bahnhofes Winterthur.
Architekten: Jung & Bridler in Winterthur.

Zur Tllustration der Verkehrssteigerung seit 1860 folgen
einige statistische Angaben iiber den hiesigen Lokalverkehr
der Nordostbahnlinien:

Personen Giitertonnen
1860: 120 000 44000
1870: 186 000 635000
1880 371000 107 000
1890: 426 000 140 000

In Wirklichkeit ist die Zunahme des Verkehrs noch
eine betrichtlich grossere, da auch der Transitverkehr sich
stetig vergréssert hat und anderseits in obigen Zahlen die
Personenfrequenz und Giliterbewegung der mitbeteiligten Ge-
sellschaften der Vereinigten Schweizerbahnen und der TGss-
thalbahn nicht zum Ausdruck gelangen.

Da bis jetzt wegen Raummangel die gemischten und
Gliterziige teils im Giiter-, teils im Personenbahnhof kom-
poniert werden mussten, war eine Vergrosserung des erstern
zu Zwecken des Rangierdienstes und der moglichsten Ent-
lastung der Zlircher-
strasse in erster
Linie geboten.

Die bezliglichen

trugen bis Ende
1891 die Summe
vonetwa 4 Millionen
Franken, wovon
etwa !/2 Million al-
lein auf die zur Ver-
meidung der Ni-
veaupassagen aus-
geflihrten Strassen-
und Briickenbauten
entfallen. Von den
letztern wurde zu-
erst im Jahre 1871

Arbeiten wurden
von 1891—93 ausge-
fiihrt und bestanden
im wesentlichen in
einer Verldngerung
und Verbreiterung
der friitheren Anla-
geninstdwestlicher
Richtung, wie die-
selbe in dem Ueber-

sichtsplane durch
besondere Schraffur
angedeutet ist. Das

auf stadtische Ko-
sten eine eiserne
Passerelle fir das

fiir den Bahnhofver-
kehr erworbene Ter-
rain wurde zur An-
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angelegt, welche siidlich des Aufnahmsgebiudes das Bahn-
hofareal durchkreuzt und bei einer Breite von nur 1,8 m den
gesteigerten Verkehrsbediirfnissen schon lingst nicht mehr
geniigte. Die nachfolgenden Unter- und Ueberfihrungsbauten,
welche mit der Zeit zum unabweisbaren Bediirfnis wurden,
sind laut dem Eisenbahngesetz von 1872 auf Kosten der
Nordostbahn ausgefiihrt worden.

Die hiufigen und andauernden Barriérensperrungen der
Ziircherstrasse, welche die Altstadt mit den grossen Fabrik-
etablissements und dem Dorfe Toss verbindet und zum Teil
ihren Grund in der unzulinglichen Ausdehnung des Giiter-
bahnhofes hatten, gaben von Scite der stidtischen Behorden
zu unaufhérlichen Reklamationen Veranlassung. Bei dem
stets wachsenden Verkehr zeigten sich auch die Raumlich-
keiten des Aufnahmsgebiudes als immer ungeniigender und
erwies sich das Ueberschreiten von 4—35 Fahrgeleisen, um in
die Wagen zu gelangen, als betriebsgefihrlich. Auch die
Anlagen im Remisenbahnhof geniigten nicht mehr den wach-
senden Bediirfnissen, so dass im Jahre 1890 eingehende
Studien {iber die abermalige Erweiterung des Bahnhofes
gemacht wurden.

Masstal 1: 600.

men von Parallelgeleisen mit Weichenstrassen und zur An-
lage einer grossern Vieh-Wagen- und Holzverladerampe be-
niitzt; fiir den Rangierdienst wurde ein sogen. Ausziehgeleise
von 450 m Liange gelegt. Infolge der bedeutenden Geleise-
vermehrung konnten nun die Ein- und Ausfahrtsgeleise der
Ziircherlinie freigehalten und die Giiterziige fir die ver-
schiedenen Bahnlinien auf besonderen Geleisen zusammen-
gesetzt werden. Die Briggerstrasse wurde tber die Kob-
lenzer- und Zirchergeleise gefiihrt. Die Kosten dieser Er-
weiterungsbauten belaufen sich auf etwa eine Million Franken.

Im Anfange des Jahres 1892 tibermittelte die Nord-
ostbahndirektion dem schweiz. Eisenbahndepartemente ein
Projekt iiber die Erweiterung und Umgestaltung des Per-
sonen- und Remisenbabnhofes, welches auch dem Stadtrat
Winterthur zur Vernehmlassung tiberwiesen wurde. Lelzterer
stellte im Interesse des Offentlichen Verkehrs eine Anzahl
von Begehren auf, welchen teilweise Rechnung getragen
wurde.

Da nach dem Entwurfe der Nordostbahn die neuen
Bahnhofanlagen innerhalb der Abgrenzung des damaligen
Jahnhofareals ausgefiihrt worden wiren, machte sich da-
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gegen in grossern Kreisen der hiesigen Bevdlkerung eine
starke Opposition geltend, welche nochmals eine Ferlegung
des Bahnhofes befiirwortete, um einerseits die Trennung des
inzwischen Dbetrichtlich angewachsenen Neuwiesenquartiers
von der Altstadt wieder aufzuheben und anderseits tiberhaupt
die nordlichen Baugebiete von den Schienenstrdngen génz-
lich zu befreien und der ungehinderten Entwickelung wie-
der zurlick zu geben. Um diesem Begehren Ausdruck zu
geben, wurden zwei Projektvarianten in Vorschlag gebracht,
welche im Uebersichtsplan mit £ und G bezeichnet sind und
sich wesentlich von einander unterscheiden.

Nach der einen wéare der Personenbahnhof als Durch-
gangsstation ungefihr entsprechend der schon 1853 vorge-
schlagenen Situation E auf die Siidseite der Altstadt pla-
ciert worden und hitte das vierspurige Ostlinientracé von
hier aus die Stidostseite der Stadt durch meistens noch un-
bebaute Gebiete umfahren, um bei der Station Griize (mit
H bezeichnet) sich nach den verschiedenen Thédlern zu ver-
zweigen. Das zweite Projekt setzte die Anlage eines Kopf-
bahnhofes bei der Zircherstrasse voraus, von welchem aus
mittelst eines ,Zwillingstunnels® von 1200 m Linge der
Heiligenberg durchfahren und so das Gebiet sidlich der
Altstadt von der Bahnanlage génzlich unberiihrt geblieben
wire. Als Vorteile dieser beiden Anlagen wurde ausser
den bereits genannten noch namhaft gemacht, dass durch
erhohte Geleiseanlage die jetzigen und zukiinftigen Strassen-
ziige  hitten ohne grosse Senkungen unterfiihrt werden
konnen. Endlich wurde die Behauptung aufgestellt, dass
die bedeutenden Kosten der Neuanlage aus dem Erlose des
freiwerdenden Bahnareals hitten bestritten werden-koénnen.

Bei der Wichtigkeit dieser Frage fiir die zukiinftige
Entwickelung der Stadt Winterthur mussten die Verlegungs-
projekte und die von der Nordostbahn vorgeschlagene Er-
weiterungsanlage einer unbefangenen Prifung und Verglei-
chung unterstellt werden und hatte sich ausser den weitern
Kreisen der hiesigen Bevolkerung auch der technische Verein
(Sektion des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Vereins)
in einigen Sitzungen einlisslich mit diesem Gegenstande be-
schiftigt. Aus den Diskussionen, welche sich an die beziig-
lichen Referate anschlossen, ging hervor, dass die grosse
Mehrheit der Mitglieder dem Projekte der Nordostbahn
den Vorzug gab. Als Nachteile der Verlegungsprojekte
wurden namentlich die folgenden hervorgehoben:

1. Die Schaffhauserlinie hitte von IHettlingen aus umge-
legt und entweder in die Waldshuter- oder frihere
Nationalbahnlinie eingeleitet werden miissen.

2. Es wire die Anlage eines neuen Remisen- und Werk-

stittenbahnhofes erforderlich gewesen, der nicht mehr in
unmittelbarer, bequemer Nidhe des Personenbahnhofes,
wie der gegenwiirtige, hitte erstellt werden kénnen.

3. Die Siidostquartiere wéren durch eine 3—4 m hohe
Dammanlage verunstaltet und entwertet worden. Eine
Fiihrung der Zufahrtslinien in Einschnitten, wie dies

zum Beispiel bei den Bahnhofumbauten in Luzern und

Basel moglich ist, widre hier ausgeschlossen gewesen.
4. Durch die beiden Projekte wire der Giiterbahnhof wie-
der verschmilert worden und héitte im obern Teil des-
selben eine bedeutende Aenderung des Geleisesystems
und Verlegung der Giiterschuppen Platz greifen miissen.
Eine provisorische Koslenberechnung hat zur Evidenz
bewiesen, dass die vorgeschlagene Verlegung cine un-
gefihre Ausgabe von mindestens 4 Millionen Franken
involviert hitte. Der Nettoerlés aus dem aufzubauenden
Bahnareal und der Gebidulichkeiten wurde ndmlich nach
den gegenwartigen Landpreisen zu 2 200000 Fr. be-
rechnet, wobei fiir die Arbeiten zur Planierung des
Terrains, sowie die Strassenbauten 193000 Ir. veran-
schlagt wurden. Obiger Summe stehen die Baukosten
der Neuanlagen E und G im Betrage von bezw.. etwa
6 200000 und 66350000 Fr. entgegen, so dass 4 Dbis
4'/2 Mill. Fr. hitten ausgeworfen werden miissen, um
eine neue Bahnhofanlage zu erhalten, welche der gegen-
wiirtigen in vielen Beziehungen nachgestanden wire.

Dem Projekte E konnte noch speciell vorgeworfen
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werden, dass der neue Personenbahnhof nur eine Linge von
350 m gegen 450 m der jetzigen Anlage und kreisf6rmige
Geleisanlagen erhalten hitte, welche den Betriebsdienst er-
schweren. Endlich wire die Umwandlung des gegenwdir-
tigen durchgehenden Bahnhofes in gine Kopfstationsanlage
nach der Variante G fiir die hiesigen Verhidltnisse durchaus
verwerflich gewesen, da derselbe den Transitverkehr aus
der innern Schweiz nach der nordlichen Landesgrenze zu
vermitteln hat und infolge dessen nur ganz kurze Aufent-
halte moglich sind. Kopfstationen eignen sich bekanntlich
mehr fir Grenz- oder Hafenstidte, wo verschiedene Bahnen
sich vereinigen (Basel), oder fiir Stadte, welche Centren des
Fremdenverkehrs bilden (Ziirich, Luzern), endlich fir Gross-
stadte, wo die Anlage der Bahnho6fe im Innern ganz unmog-
lich ist und die peripherisch gelegenen Kopfbahnhdofe durch
Giirtel- oder Stadtbahnen mit einander verbunden sind.
Der zur Ausfiihrung gelangende Umban des Personen-
babnhofes nimmt derartige Geleise- und Perronanlagen in
Aussicht, dass das gefihrliche Ueberschreiten der Geleise,
welches schon wiederholte Ungliicksfdlle mit totlichem Aus-
gang zur Folge hatte, vermieden wird. In dhnlicher Weise
wie bei dem umgebauten Bahnhof Bern kann bei der neuen
Anlage jedes Geleise von einem Perron aus betreten wer-
den und wird der Zugang zu den letzteren durch unter-

irdische Gédnge mit Treppenanlagen bewerkstelligt. Um
ausser dem gegenwdirtigen Perron die Anlage von zwei
Zwischenperrons von 10,0 und 8,6 m DBreite und 180 m

Linge zu ermoglichen, wird die Anzahl der durchgehenden
Fahrgeleise von ¢ auf 7 reduciert, so dass die drei Perrons
nach Zeichnung auf Seite 123 je zwei Geleise mit 4,2 m
Distanz einschliessen. Da die Wartsdle an beiden Enden
des Aufnahmsgebiudes gelegen sind, waren behufs unter-
irdischer Verbindung der Perrons zwei Durchgidnge von
je 4,5 m Breite und 2,4 m Lichthéhe erforderlich und
schliesst sich an den siidwestlichen derselben unmittelbar
eine fiir den 6ffentlichen Verkehr bestimmte Unterfiihrung
von ebenfalls 4,5 m Breite an, welche die gegenwirtige
Passerelle ersetzen soll. Diese beiden Durchgdnge werden
in bahnpolizeilichem Interesse durch ein Geldnder getrennt,
so dass keine Koilisionen des &ffentlichen und Bahnhofver-
kehrs moglich sind. Gegenliber den Treppenanlagen wer-
den Schiebbarriéren angebracht, welche durch Bahnangestellte
ausnahmsweise geoffnet werden. Der Hauptperron ldngs
des Aufnahmsgebdudes wird von 7,8 auf 9,5 m verbreitert,
sowie auf 180 m verldngert, und ist in Zukunft nur fir die-
jenigen Reisenden bestimmt, welche die Bahnzlige nach
Ziirich beniitzen. Soweit die gegenwdrtige Halle nicht aus-

reicht, sind besondere Perronsdicher vorgesehen, eventuell’

wird die erstere ebenfalls durch solche Dachkonstruktionen
ersetzt.

Auf der nordéstlichen Kopfseite der Perrons wird,
dhnlich wie in Zirich, eine Dampfschiebebiihne angelegt.
Beidseitig vom neuen Aufnahmsgebdude und unmittelbar
anschliessend an den Hauptperron sind neue, komfortable
Abortanlagen in Aussicht genommen. Auf der nérdlichen
Seite des Personenbahnhofes werden ein Gebidude fiir die
Wasserstation und Magazine, sowie ein Eilgutschuppen mit
Viehrampe errichtet, indem die Eilgiliter bis jetzt in dem
ersten Giiterschuppen des Giiterbahnhofes aufgegeben wurden
und die weitere Beibehaltung dieser unbequemen Einrich-
tung ein fiinftes Geleise lber die Zircherstrasse bedingt
hdtte. Die neuen Geleiseanlagen werden 27 cn hoher als
die gegenwirtigen angelegt, entsprechend einer schon 1888
anldsslich der Schaffhauserstrassenunterfiihrung daselbst aus-
gefiihrten partiellen Hebung und im Hinblick auf eine spi-
tere Unterfiihrung der Ziircherstrasse. Diese Niveauinde-
rung des Bahnhofplanums hat die weitern Vorteiie, dass
der Hauptperron von den Wartsidlen etc. aus ebenen Fusses
betreten werden kann und die Treppen von den Vorplitzen
zu den Perrontunnels um dieses Mass niedriger gehalten
werden kénnen. Die Anlagen fiir Centralweichenstellungen
werden nach den vollendeten Umbauten erstellt. —

Der ldastige Umstand, dass die Reisenden, um von
einem Perron zum andern zu gelangen, nach der beschrie-

benen Anlage stets zwei Treppen begehen miissen, legte
den Gedanken an eine sogen. Iuselstation nahe, wie solche
beispielsweise in Kéln und Diisseldorf ausgefiihrt wurden®).
Die Eigentiimlichkeit derselben besteht darin, dass nur ein
einziger, centraler Perron mit den ndétigen Gebdulichkeiten
vorhanden ist, von welchem aus entweder direkt oder mit-
telst Zungenperrons alle Geleise zugdnglich sind. Die Ge-
leiseanordnung ist so getroffen, dass fiir den transitierenden
Verkehr der Hauptlinien auf den Langseiten des Perrons
durchlaufende Geleise vorhanden sind, wihrend der Verkehr
fir die Nebenbahnen auf den Kopfgeleisen abgefertigt wird.
Die Bahngesellschaften sind jedoch dieser Losung der Bahn-
hoffrage nicht ndher getreten, wohl aus den Griinden, dass
ausser den erheblichen Mehrkosten bei dem hiesigen speci-
fischen Durchgangsverkehr nur einige durchlaufende Geleise
nicht geniigt hétten und wechselseitige Verbindungen
zwischen den einzelnen Bahnlinien erforderlich sind.

Die meisten der im Auslande umgebauten Bahnhofe
sind nach englischen Vorbildern so angelegt worden, dass
die simtlichen Geleise um 3—4 m gehoben wurden, so
dass von den Hallen und Wartsdlen aus die Perrontunnels
ebener Erde begangen werden konnen und keine sogen. ,ver-
lorne Steigungen® vorhanden sind. Eine allgemeine Hebung
der Geleise unsers Bahnhofes um dieses betridchtliche Mass,
wie sie schon 1874 durch Grittefien befiirwortet wurde,
wire zu dieser Zeit, nachdem der Giiterbahnhof bereits
umgebaut war, wohl nicht mehr méglich gewesen. —

Das Aufnahmsgebdude wird nach allen drei Dimen-
sionen vergrdssert, einerseits in der Lingsrichtung durch
Annexbauten fiir die neuen Restaurationen, ferner durch
den Anbau einer einstdckigen Vorhalle, als Ersatz fiir die
gegenwirtig nach den Wartsilen fiihrenden, ziemlich dunkeln
Gédnge, und einer allgemeinen Erhohung des ganzen Gebdu-
des behufs Erstellung von Wohnungen fiir Bahnangestellte.
Durch den Hallenanbau wird der ohnehin nicht zu breite
Bahnhofvorplatz um 6—7 m verschmilert. Es ist deshalb
vorgeschlagen worden, die gegeniiberliegende Strassengrenze
um 3 m gegen den projektierten Neubau des eidg. Post-
und Telegraphengebdudes zu verschieben.

Was die innere Einteilung betrifft, so wird, wie aus
dem Grundriss des Erdgeschosses auf Seite 124 hervor-
geht, das frithere Vestibule des Mittelbaues zu Kassa-Lokali-
titen umgebaut und links davon ein gerdumiges Gepack-
lokal errichtet. Hinter der Kasse befindet sich gegen den
Hauptperron das Telegraphenbureau nebst andern Ridum-
lichkeiten fiir die Bahnhofinspektion und das Zugspersonal.

.Die jetzigen Restaurationsrdume werden fiir die neuen Wart-

sile benutzt. Die beiden Fligelbauten, welche im Herbst
vorigen Jahres begonnen wurden und gegenwirtig im Rohen
beendigt sind, werden, wie bereits erwdhnt, durch eine
breite, geschlossene Malle mit einander verbunden, dhnlich
wie dies im Bahnhof Ziirich der Fall ist, und es fiithren von
hier aus zwei Durchginge von 3,25 m Breite direkt nach
dem Hauptperron, um eine rasche Evakuierung des Bahn-
hofes zu erméglichen. In der Nihe der Géange befinden sich
gerdumige Aborte mit Toiletten, welche im gegenwirtigen
Gebiude mangeln. Das neue Aufnahmsgebdude erhdlt eine
Linge von 1135 m und eine maximale Breite von 23 m, so
dass zu erwarten ist, dass dasselbe nun auf lange Zeit allen
Anforderungen gentligen werde.

Die Ausfiihrung des Baues wurde der hiesigen Archi-
tektenfirma Jung & Bridler Gibertragen und es muss derselbe
bis im Sommer 18935 beendigt sein im Hinblick auf das
in diesem Jahre hier abzuhaltende eidgendssische Schiitzenfest.

Der Ausbau des Remisenbabnbofs besteht in der Anlage
einer neuen Lokomotivremise fiir die Nordostbahn, Depla-
cierung der Lokomotiv- und Wagenremise der Vereinigten
Schweizerbahnen, sowie der Anlage eines Magazingebiudes,
Unterkunftlokales und einer Wasserstation. Fir diese Bauten,
nebst zugehorigen neuen Geleiseanlagen und Drehscheiben
Ve

grossarn preussischen Bahnhofe von Ober-

*) Beschrieben in der Abhandlung: richender Ueberblick tiber

"
die neuern Umgestaltungen der

baurat Griittefien.
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wird die ganze noch disponible Fliche des Bahnhofdreieckes
benutzt. Die vier Ostlinien werden in rationellerer Weise,
d. h. in Kreisbogen von grésserm Radius in das Bahnhof-
gebiet eingefiihrt. Auf der Westseite der Schaffhauserlinie
werden noch 3—4 Parallelgeleise angelegt und die Unter-
flihrung der Schaffhauserstrasse fiir Aufnahme von zwei
weitern Geleisen verlingert. Die gesamte Bahnhofanlage,
nrach Vollendung der projektierten Umbauten, ist aus dem
auf Seite 122 dargestellten Uebersichtsplan zu ersehen.

Die Kosten fiir den Ausbau des Personen- und Re-
misenbahnhofes sind vorldufig auf 2 152 ooo Fr. veranschlagt,
so dass nach Beendigung dieser Erweiterungsbauten das fir
den Bahnhof Winterthur verwendete Anlagekapital gegen
71/e Millionen Fr. betragen diirfte. An die Kosten der
Bahnhofvergrdsserung haben die mitbeteiligten Eisenbahn-
gesellschaften, die Vereinigten Schweizerbahnen und die Téss-
thalbahn im Verhéltnis der Wagenachsenzahl beizutragen.
Um allen Anforderungen zu gentigen, welche stadtischer-
seits an die Bahnhofanlage gemacht werden, wire spiter
noch die tetale Unterfiihrung der Ziircherstrasse mit maxi-
malen Gefillen der Zufahrtstampen von 3'/,%06 auszufiihren,
da der jetzige Doppeldurchgang fiir Fussginger mit 5 m
Breite und neunprozentigen Rampen nur ein Provisorium ist
und auch das schweiz. Eisenbahndepartement sich vorbe-
halten hat, auf diese Frage jederzeit zuriickzukommen. Ge-
nerelle Vorprojekte und Kostenberechnungen fiir diese Baute
inklusive Verlegung bezw. Einwdélbung der Eulach haben
ergeben, dass hieflir noch eine Summe von etwa 350000 Fr.
in Anschlag zu bringen wire.

Nel@lggie.

+ Dr. Arnold Biirkli-Ziegler. Letzten Sonntag den 6. Mai frith
5 Uhr erloste der Tcd von einem mehrjibrigen Leiden: Dr. Arnold Biirkli-
Ziegler, einer der ersten Ingenieure unseres Landes, der sich sowchl um
seine Vaterstadt Ziirich, als auch um die gesamte schweizerische Techniker-
schaft unvergessliche Verdienste erworben hat. Die Stadt Ziirich verdankt ihm
u. A. ihre Wasserversorgung und Kanalisation und nicht zum geringsten Teil
ibre Quai-Anlagen; ja man darf wohl, obne der Uebertreibung beschuldigt
zu werden, sagen, dass Ingenieur Biirkli durch seine Energie, durch seine
rastlose Thitigkeit, in baulicher Beziehung aus Ziirich das gemacht hat,
was es heute ist: eine schéne, gesunde, aufblihende Stadt. In Wiirdigung
dieser Verdienste hat die Stadt ihrem langjihrigen Ingenieur die héchste
Auszeichnung verliehen, die sie geben kann: die goldene Verdienstmedaille,
Die medizinische Fakultit unserer IHochschule machte ihn zu ihrem Ehren-
doktor und die dankbare Einwolmnerschaft iibertrug ihm ihre Verlretung
in den stidtischen, kantonalen und eidgendssischen Riiten. Im Nationalrat
begann Dr. Biirkli eine fruchtbringende Thiitigkeit zu entfalten und Einfluss
zu gewinnen, als ihn plotzlich und unerwartet die Krankheit ergriff, die ihn
nach zweiundeinhalbjikrigem Leiden in die Arme des Todes fiihrte.

Was Ingerieur Biirkli der schweizerischen Technikerschaft geleistet
hat, das wissen die meisten Leser dieser Zeilen ebensowohl, wie der Schreiber
derselben.  Aus einer kleinen Gesellschaft von Fachgenossen, deren Zu-
sammenkiinfte selten und unregelmiissig wuren, vermochte seine langjihrige
und aufopfernde Thiitigkeit den hiesigen Ingenieur- und Architekten-Verein
herauszubilden, der zzhlreicher als alle anderen Sektionen des schweiz.
entfaltet hat und in stiidtischen

Gesamtvereins eine schione Wirkszmkeit

technischen Fragen oft aussclilaggelend gewesen ist. In gleicher Weise
hat der schweizerische Gesamtverein sein Wiedererwachen, sein Bliihen und
sein Anseben Dr. Biirkli zu verdanken. Von 1877 an bis 1893, also sech-
zehn Jahre lang, stand Dr. Biirkli als Centralpriisident an der Spilze des
Schweizerischen Ingenieur- und Architekten-Vereins und leitete mit kundiger
Hand dessen Geschiifte.

Indem wir uns fiir heute auf diese kurzen Notizen beschriinken,
hoffend, in unserer. nichsten Nummer einen ausfiihrlichen Nekrolog iiber
den Verstorbenen mit dessen Bild zu verdffentlichen, moéchten wir nur noch
auf eine Seite seines Wirkens hinweisen, die zwar nicht allgemein, aber
uns speciell bekannt ist.  Seine Wirksamkeit im ziircherischen und
schweizerischen Ingenieur- und Architekten-Verein war namentlich dadurch
begriindet, die Technikerschaft unseres Landes zu einigen und hiedurch
ihren Einfluss zu vermehren. Sein klarer Geist erkannte sofort, als eines
der wirksamsten Mittel hiezu, die Beteiligung des Vereins an einer schweiz.
Fachzeitschrift,  Als die ,Schweizerische polytechnische Zeitschrift® noch

bestand, hat er sie durch eine Reilie wertvoller Beitrige unterstiitzt, und

als, nach ilirem Eingehen, die ,Eisenbahn* und hieraus die ,,Schweiz_erische
Bauzeitung“ entstand, hat er seine Sympathien diesen neueren Schopfungen
zugewendet. In den vierzehn Jahren, seit welchen die Leitung dieser letzt-
genannten technischen Zeitschriften in unsern Hinden lag, haben wir an
dem verstorbenen Kollegen Biirkli stets die thatkriftigste Unterstiitzung ge-
babt. Wir haben an ihm einen aufcpfernden, treuen Freund gefunden,
dessen Verlust uns aufs schmerzlichste beriibrt, dessen Andenken wir hoch

halten und treu bewahren wollen.

Miscellanea.

Elekirische Untergrundbahnen in London. Seit der Anlage der
in Bd. XVII Nr. 1 u. 2 u. Z. beschriebenen City- und South-London-
Babn bat es nicht an Anstrengungen gefehlt, neue, iihnliche Eisenbahnver-
bindungen zur Bewiiltigung des ungeheuren Personenverkebrs in London
auszufithren und wir haben jeweilen iiber die Dbeziiglichen Projekte Bericht
erstattet. Neuerdings wird nun eine Verbindung des Verkehrscentrums im
Herzen der City, unmittelbar vor der Bank von England, mit der Water-
loo-Station der ,London and South Western Railroad* angeregt, fiir welche
das etwa 14 Millionen Franken betragende Baukapital bereits gezeichnet
ist und Lei deren Anlage alle bei der ersten elektrischen Untergrundbahn
gemachten Erfahrungen verwertet werden sollen. Bei diesem Anlass macht
die Elektrotechnische Zeitschrift gewiss mit vollem Recht darauf aufmerk-
sam, dass die Ausdehnung solcher Amnlagen die Gesetzgebung schon lingst
hitte dahin fiihren sollen, diese Verkehrsmittel zu kontrollieren und zu ver-
hiiten, dass der Betrieb solcher Bahnen, Telephon-, Telegraphen- und an-
dere elektrische Stromkreise becintrichtige. Schritte in dieser Richtung
sind nun durch Aufstellung Dbeziiglicher Vorschriften gethan worden. Ueber
den endgiiltigen Erlass derselben ist jedoch noch nichts bekannt.

Strassenbahnbetrieb mit Accumulatoren in Berlin. Die Direktion
der Grossen Berliner Pferdebahn-Gesellschaft hat auf ihrem Bahnhof an
der Waldenser- und Wiclefstrasse in Moabit eine Accumulatoren-Ladestation
fiir den versuchsweisen elektrischen Betrieb einer Strassenbahnstrecke erbaut.
Die Aufstellung der Dampfmaschinen, Kessel, Dynamomaschinen und der
sonstigen zur Erzeugung der Elektricitit erforderlichen inneren Einrich-
tungen wird nach der E. T. Z. in kurzer Zeit beendet sein, so dass voraus-
sichtlich in etwa fiinf bis sechs Wochen die Versuchsfahrten mit Accumu-
latorenwagen auf der in Aussicht genommenen Strecke Moabit (Werftstrasse)-
Hansaplatz-Liitzowplatz-Potsdamerstrasse vorgerommen werden kénnen.

Polytechnikum in Riga. Mit Beginn des neuen Schuljahres, d. h.
vom 1. Seplember an, sollen an genannter Anstalt alle technischen Fiicher -
in russischer Sprache vorgetragen werden. Durch diese Verfiigung scheint
die Zukunft des Polytechnikums in Frage gestellt, da die vier Ritterschaften
und die Stadt Riga, welche bisher eine bedeutende Subvention zahlten,
diese Summe nach der Russifizierung der Anstalt nicht weiter zu bewilligen
gesonnen sind. )

Die Anlage der elektrischen Beleuchtung des Nordostseekanals,
dessen Eroffnung bevorsteht, ist zum Submissions-Preise von 513000 bezw.
490000 Mark der Esslinger Maschinenfabrik iibergeben worden. Die Ak-
tiengesellschaft Schwartzkopff in Berlin forderte 553 000 M., die Allgemeine
Elektricitiits - Gesellschaft 640000 M. und Siemens & Halske 820000 Mark.

Litteratur.

Eingelaufene litterarische Neuigkeiten.
Aufgaben aus dem Gebiete der Baukonstruktions-Elemente. Zum Ge-

brauch beim Unterricht an technischen Lehranstalten. Verfasst und
zusammengestellt von ZLeo Willmann, diplom. Ingenieur und Pro-
fessor an der Technischen Hochschule zu Darmstadt.

IHeft 1:" Steinschnitt und Steinverband. Fenster und Thiiren. Pr. 8 M.

Heft 2: Holzkonstruktionen und Bauentwiirfe. Preis 8°M.
Verlag von Arnold Bergstriisser in Darmstadt 18¢94. 1I. }\uﬂagc.

Darstellende Geometrie mit Einschluss der Perspektive, insbesondere zum
Gebrauch an Fortbildungs- und Baugewerkschulen, sowie zum Selbst-
unterricht.  Von F. Faber. Nach dem Tode des Verfassers heraus-
gegeben von Oflo Scimidt, Architekt und Lehrer an der k. Bauge-
werkschule in Posen. I. Teil Text, II. Teil Tafeln. Verlag von
Gerhard Kiithlmanun in Dresden 1894. Preis 8 Mark.

Die graphische Statik. Elementares Lehrbuch fiir technische Unterrichts-
anstalten und zum Gebrauch in der Praxis. Bearbeitet von &. Zawnern-
stein, diplom. Ingenieur und Professor an der grossherzogl. Bauga-
werkschule in Karlsruhe. Mit 173 Holzschnitten, Verlag der J. G. Cotte-
schen Buchhandlung in Stuttgart 1894. Preis 4 Mark.

Lehrbuch der praktischen Geometrie. Von Dr. Ch. Awgust Vogler,
Professor an der Landwirtschaftlichen Hochschule zu Berlin, Zweiter
Teil : Hohenmessungen. Erster Halbband: Anleitung zum Nivellieren.
Druck und Verlag von Friedr. Vieweg & Sohn in Braunschweig 1894.
Preis 1t Mark.

Besprechung vorbehalten:

Redaktion: A. WALDNLER
32 Brandschenkestrasse (Selnau) Ziirich.

Gesellschaft ehemaliger Studierender
der eidgendssischen polylechnischen Schule in Ziirich.
Stellenvermittelung.

On demande ingenienr capable de dresser plans et devis bien
exacts pour la construction d’un barrage et d’un canal et de linstallation
des turbines. (984)

Auskunft erteilt ¢ . Paur, Ingenienr,
se-Miinzplatz 4, Zitrich.
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