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sition entre le chasse-neige et le rouleau-compresseur que
nous préconisons et dont nous parlerons plus tard lorsque
nous aurons fait des essais. A Davos on fait déjà usage
de rouleaux en bois pour tasser la neige.

En publiant ce travail bien incomplet sur le déblaiement

des neiges, nous n'avons eu en vue que de fournir
quelques données et quelques renseignements sur cette partie
importante et pleine d'actualité cette année, dit service de

Berner Oberland-Bahnen
mit besonderer Berücksichtigung der Schweiz.

Zahnradbahnen mit Reibungsstrecken.
Von E. S/ruh.

II.
Bau. Min L'ebergang der Fahrzeuge einer Brünig-

Brienzersee-Bahn wurde von vornherein ins Auge gefasst

Fig. 1. Tracé der Berner-Oberland-Bahnen, derWengernalp-Bahn, der Schynig-en Platte-Bahn und der Lauterbrunnen-Mürren-Bahn.

OF X fi-' iL1 XX, L ':L*M :

*

' ^TCC.\..:V C
-~'r

.„ „"Li'^ f'XL'X XLLXyêXX L
L^L^XXLXL'c-¦¦>, f ~Xä0^L^F~" L'L¦¦". • ¦^¦¦¦¦\--iri '"*' ..' v. '." ^C*.^c£L'-~L~ "* ?' ' - :' -

" Lz

.c#;ÓT: ,- e.LXLL^ ¦¦
'

.,,_. s'\v."

¦¦\, ir
¦

^^¦¦yrr'L \ ¦
\ <xrLk<H!'.'L'

$¦ XXXF.r\ - rmfc&x-»Unnuliìi}y-.:Of* Jl'VIU'i) "°Pl5_NS

„-„[. VIFSIIF FF
äs...

LLL XXf,1/1.

umX^L"L-FjLLé9,b,et

f.tJX- ïiLùi™imà''-<Lïr-CFF
/FF- i;^ â^L"""'""'L^À- /-/. L:^Xr

Â M
L, %&j$m "*--*'.L ¦ -MtL ¦ e'M*e- -, ' '-/ ¦ V -*>

Pa'rl *3*8
ft-l|.<'&;SVVV,$'C;.
,-¦¦¦:-¦-- .¦¦>¦¦¦,&>
F.FFFI.-&CM

loi'u y ?ï>,'Ai*:ì».s.'S„^K-X'':Lo/>mié >."•-
S©*£?"!hf»§'

L

&-'-3&l ¦¦;«>.*. *:<< '

•LLX
ramm

^SBHB.

¦ ìL:.F F
<F

m
be y\

k:: .-«_
eF
FJP-'-' d -::m^—^M ¦'FF'FF^-m^Fex

\-V'^%:x'L / &t
.-<¦?"-_¦•> ,..'. vii 'oC- it' /' /.¦¦¦, f-j >-'¦¦ 'f-"' mL; '^m ¦•¦r

',.-. F-F; /F- ¦"F-

il '!"IRT-HIIOH V

Sf Ve
X' 'Vs#^:^ '"'" :" *Vi-'P-, ¦ ¦: \:-'L-

F
eF-ez. -"^lM?*: F:,tis£
F J&$F*V ììF-e

XXxrL,:''xLr-ef

£<o S

XciX-ti.fX. fjlfio^i.F
JeSt.. «tg-Q;'!^" 'FIFF

ion I 3 in hernii" un

Berner-Oberland-Bahnen. Längenprofil der Strecke Lauterbrunnen.

Inter laken-Lauterbrunneil. *

ZweiliJt=cliinen.
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l'entretien des voies de communication. Il serait nécessaire
de recueillir un plus grand nombre de renseignements, car
le déblaiement des neiges doit, suivant les contrées et les
localités présenter des systèmes et des particularités intéressants

it étudier, far la comparaison des quelques types
que nous avons reproduits Ton voit déjà, quoique basés

sur le même principe, qu'ils varient beaucoup les uns des

autres quant aux détails et au mécanisme adopté.

W' Distanzen.
799"; Höhenzahlen.

¦— Mühen J : Io 000.

und man übertrug desshalb ihre technischen Grundzüge
auf das Xetz der Berner-Oberland-Bahnen. Spurweite,
Schienenprofil. Höchststeigung, Höhe der Stangenzähne über
Schienenoberkante. Kuppelung, Bremssystem und
Wagenuntergestelle haben diese Bahnen zum Teil gemeinsam. Die
Brünigbahn wandte auf der Bergstrecke durchweg 120 m
Kurvenradius an. ebenso die B.-O.-B. für die Zahnstangenstrecken,

wahrend sie für die Reibungsstrecken nur 100 111

wählte.
Die Berner-Oberland-Bahnen verbinden Interlaken-Ost.
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früher Zollhaus genannt, mit Grindelwald und zugleich
durch den Zweig von Zweilütschinen nach Lauterbrunnen
auch mit diesem Punkte (big. i

Intet laken-Zwetlütsclimen ist als Reibungsbahn mit
25 " o. Hochststeigung gebaut. Der bedeutende Höhenunterschied

von 3S2.0 m zwischen Zwcilütsehinen-Grindelwald.
sowie die grosse Schwierigkeit, die für die Anlage einer
Reibungsbahn nötige I.ängencntw ickelung der Linie in dem
wilden engen 'l'hai zu linden, machte die Anwen lung der
Zahnstange auf diesem 'feil dei' Linie notwendig".

Auf der Strecke Zwcilütschinen-l.auterbrunnen waren
die Verhältnisse weniger zwingend fiir die Verlegung der
Zahnstange, sämtliche Konzessionsvorlagen wählten eine
Reibungsbahn mit 40/. Höchststeigung. Line spätere Ver-
glciehung der Entwürfe ergab aber, dass auch für diese
Strecke Zahnstangenrampen vorteilhaft seien. Die durch
die Adhäsion bedingte Lntwickelung hätte das Einschneiden
von steilen und leicht rutschbaren Halden nicht vermeiden
können, während beim Einlegen der Zahnstange das Tracé
überall unterhalb der Strasse in sicherem Thalgebiet
verbleibt. Die Leistungsfähigkeit der Bahn wäre jedoch eine
wesentlich grössere, wenn wenigstens die sehr kurze Rampe
von 12 "0 auf dei" Strecke Zweilütschinen-I.autei brunnen
schwächer geneigt läge, fetzt müssen in der Hochsaison
Tag für Tag Sonderzüge gleichzeitig die beiden Zweiglinien
befahren, während nach diesem Projekt meistens nur die
Linie Zweilütschinen-Grindelwald Sonderzüge bekäme und
Anlage wie auch Betriebskosten wären sogar billiger
geworden, indem eine Lokomotive hätte erspart werden können.
Man wird überhaupt immer mehr die L'eberzcugung
gewinnen, dass die Hochststeigung der Zahnrampen vom
ökonomischen Standpunkt aus zu stark gewählt wurde, sie mag
wohl bei massigem, nicht aber bei so enormem Verkehr
wie hier ihre Berechtigung haben.

Nach einem andern Projekt, das bedeutende Vorzüge
aulwies, führte die Bahn weiter ins 'l'hai hinein, um dem
Staub- und Trümmelbach näher zu rücken und um Murren
mittels Aufzug zu erreichen. Die Wengernalpbahn hätte
danach günstigeren Anschluss gefunden als so. wie sie
nunmehr ausgeführt ist.

Wie aus dem Längenprofil hervorgeht, wäre die
Anlage einer reinen Zahnradbahn auf keiner Strecke vorteilhaft,
weil das Terrain grössere Strecken aufweist, die besser
mit Adhäsion betrieben werden.

In Zweilütschinen werden die acht Wagen für die hier
abzweigenden Bergstrecken geteilt und bei der Rückfahrt
wieder zusammengesetzt: auf allen drei Strecken kann die
Lokomotive voll ausgenutzt werden.

Beide Thäler boten für die Führung der Bahn keine
besondern Schwierigkeiten. Die natürliche Richtung war
in der Hauptsache durch den Flusslauf vorgezeichnet. Vor
allem war es die Aufgabe des Ingenieurs, die Terrainabschnitte

herauszufinden, welche sich zur Anlage der Bahn
in der Weise eigneten, dass sie vor den Gefahren des
Hochgebirges möglichst geschützt sind. Die Llussübergänge sind
vorsichtig und mit der Bedachtnahme gewählt, dass die
Linie stets die für sie günstigste Thalseite einhalten soll.
Die Linie vollständig ausser dem Bereich jeder Gefahr zu

legen, war unmöglich, denn in Alpenthälern ist die Natur
mit dem ganzen Arsenal ihrer Kräfte in recht augenfälliger
Thätigkeit: im Winter sind es die Lawinen und das nicht
selten die Bahn gefährdende Holzreisten. im Frühjahr
Steinschläge, im Sommer die Wildbäche und im Herbst
Föhnstürme und die Hochwasser der Flüsse, welche Einfiuss auf
das ßahnwesen haben und Verhältnisse hervorbringen, mit
denen FTachlandbahnen nicht zu rechnen haben. Für
derartige Bahnen ist eine intensive Bahnbewachung absolute
Notwendigkeit. Häufig verlangen exponierte Stellen
zeitweilig beständige Aufsicht.

Die Linie zweigt von der frühern Station Zollhaus
der Bödelibahn in östlicher Richtung ab. wendet sich sofort
nach Süden und durchzieht in gestreckter Richtung die
Ebene bis an die Ortschaften Wilderswyl-Gsteig. Wie
bekannt, waren es die Materialien der Lütschinen und des

Lombaches, welche im Lauf der Zeilen das Bodeli gebildet,
den Brienzer- vom Thunersee getrennt haben. Heute ist
die Geschiebeführung der Lütschinen nicht mehr erheblich:
ihr Schuttkegel ist ganz unbedeutend. Der Fachmann sieht
mit Staunen, wie Interlaken weit umschrieben wird, um
das so nahe Wilderswyl zu erreichen und denkt wohl, da hätte
ei" besser traciert. Er weiss nicht, dass die Gemeinde
Interlaken. unterstützt durch die an der Bödelibahn interessierten

Bauunternehmer der B.-O.-B., jeden Schritt Näherung
verhinderten und die Verwaltung von den langwierigen
Verhandlungen ermüdet, schliesslich froh war. beim alten
Zollhaus ihr Netz anschliessen zu dürfen. Dieses unschöne
Denkmal Interlakens hätte so leicht vermieden werden
können; keine Hindernisse bestanden für die Ausführung
einer gestreckten Verbin lung zwischen Wcstbahnhoi'-Wildcrs-
wyl. Das Bedürfnis einer raschen und weniger umständlichen

Verbindung in die Thäler wird immer dringender,
je besser die Zufahrten von Bern und Luzern sich gestalten.
Nun ist dei" verfehlte Anschluss ein nicht wieder gut zu
machender Missgriff. Ob künftighin die 'l'huncrsecbahn
nach Osten oder die Oberländerbahn nach Westen fortgesetzt

wird, ob die links- oder rechtsufrige Bi ienzerseebahn
zu stände kommt, die Stationsverhältnisse sind und bleiben
widerwärtig, für die Reisenden wie für den Betrieb. Viele
sehen die beste Lösung in der Führung der B.-O -B.-Züge bis
zum Westbahnhof, ein Vorschlag, den aber die Betriebsverhältnisse

dieser Bahn nur schwer gestatten würden.
Bald nach Wilderswyl-Gsteig übersetzt die Linie die

Lütschine auf einer Fachwerkbrücke von 30 m Spannweite
und folgt dann dem linken Lier bis nahe vor Zweilütschinen.
wo die schwarze Lütschine bei der Vereinigung mit der
weissen überbrückt wird. I'Jie erstere iliesst bei Grindelwald

über schwarzen Thonschiefer, daher ihre dunkle, bei
Hochwasser schwarze Färbung. Zwischen Wilderswyl und
Zweilütschinen ist das Terrain wechselvoll geformt, teils
aus Felsen, teils aus Schutt und grossen Steinblöcken
bestehend, dies erforderte namhafte Massenbewegungen und
hohe Stützmauern, und mehrere schuttführende Wildbäche,
von denen einige mittels gemauerter Thalsperren verbaut
sind, mussten überbrückt werden. Die Schalen der
Wildbäche, welche unter der Bahn hinwegführen, wurden durchwegs

mit trapezförmigem Querschnitt hergestellt.
Nach der Station Zweilütschinen kreuzt die nach

Lauterbrunnen führende Linie die Strasse nach Grindelwald und
bald darauf die wildschäumende Lütschine. Die Bahn^folgt
dann dem rechten Ufer bis zur Brücke des jäh niederstürzenden

Sausbaches.
Fan wenig oberhalb der zweiten Zahnstangeneinfahrt

liegen Bahn und Strasse im Lawincnbercich. Hier winde
im ersten Betriebsjahr die steil abfallende Halde an der
Grenze der Waldzone durch einige Tausend Pfähle und
zahlreiche Ouermaucrn verbaut, welches Schutzwerk eines der
sichersten Mittel zur Verhinderung der Entstehung der
Lawinen bildet. Die Pfähle haben bergwärts 5 bis 15 m

und seitlich 0.6 las o.S ;;/ Abstand und stehen 1.5 m über
dem Boden.

Die zweite Zahnrampc geht mit der Hochststeigung
von 12 ° » unmittelbar vor der Station Lauterbrunnen in
die Florizontale über. Durch eine etwas höhere Lage und
eine kleine Verschiebung der Station nach rechts an die
Hauptstrasse würde ihre Zugänglichkeit bedeutend gewonnen
haben. Auch sonst sollte man starke Rampen vor einer
Endstation wenn irgend angängig zu vermeiden suchen:
gleich vor der Station muss der Kessel noch arbeiten, was
er zu leisten vermag, dann beginnt ein längerer Aufenthalt
oder die Thalfahrt, welche schroffen Wechsel den
Brennmaterialverbrauch ungünstig beeinflussen und leicht zu
Undichtigkeiten des Kessels, namentlich zu Siedrohrrinnen An-
lass geben. Zudem kann auf so starken Gefällsbrüchen die
Fahrgeschwindigkeit bei der Thalfahrt nur schwer gleich-
massig eingehalten werden und die in den Dampfcylindern
auftretenden heftigen Luftstösse haben leicht Undichtigkeiten
der Schieberkasten-Lackungen im Gefolge.

Der Tourist vermutet schwerlich in diesem wilden.
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aber saftig grünen, von Steinblöcken übersäeten Thalboden,
eine verschwundene Kulturepoche, liier wurde seit frühester
Zeit bis zum Anfang dieses "ahrhunderts Beigbau betrieben.
Noch stehen die Ruinen der Bleiglanzhochöfen der alten
Bergwerke Gnadensonne und gute Hoffnung im Ammerten-
grund. aitersschwarze leere Knappenhütten und hochaufgeschüttete

moosüberwachsene Erzhaufen sind im Hintergrund
des Lauterbrunnenthalcs zu sehen. Die Trümmer des Hochofens

für Eisenerze links der ersten Zahnstangenein fahrt
präsentieren sich als niedergestürzte Felsblöcke. Heute.
vielleicht für immer, leiert dei" Bergbau im Lauterbrunnenthal.

Die Erzeugnisse der Bergwerke bringt ja der Tourist
schon geprägt in der Tasche. 1 Fortsetzung folgt. I

Die neue Kirche in Enge-Zürich.
Architekt: 1 'ruf. Friedrich Bhmlschli 111 Zürich.

(Mit Einer Tafel.)

VI.
Wegen Kaummangels müssen wir die Fortsetzung unseren

Mitteilungen über die Kirche in Enge verschieben, wir legen
dafür der heuligen Nummer eine Tafel mit der Ansicht
der t\"ordfassade bei.

Miscellanea.
ich iner bchüderunsDie Eisenbahnen Griechenlands befinden -id

des Herra Regierungs- und Baurat Schwering im Verein lür Eisenbahn-
kttnde im Berlin, in sehr prekären Verhältnissen. Der Vortragende, der

infolge eingehender örtlicher Studien, ein genauer Kenner tier griechischen
Eisenbahnverhältnisse ist. fuhrt naturgemäss den Stillstand ties Bahnbaues

in Griechenland aul the traurigen finanziellen Verhältnisse des Staates, seine

geringen Hilfsquellen, tien Niedergang ties Preises ties wichtigsten
Bodenerzeugnisses, der Korinthen, zurück: eine Aeiulerung dieser trostlosen Zu-

skiude ist nach seiner Meinung m absehbarer Zeit nicht zu erwarten. Der

Rückschlag ist um so schwerer, als Bahnlinien konzessioniert und in Hau

genommen waren, welche wegen der Bodengestaltung des Landes an sich

sehr teuer werden mussten. his kommen dabei bedeutende Bodenerhebungen
vor uml the the Halbinsel durchquerenden Bahnen führen durch Gebiete

von geringer Produktionsfähigkeit, so dass hei manchen Linien kaum die

Betriebskosten gedeckt werden. Die ältesten Bahnstrecken laufen vom Hafen

Piräus aus uml the Linie Piräus-Athen bezw. dit' im Verkehrsgebiet der

Hauptstadt Athen liegenden Bahnen haben naturgemäss die grösste Bedeutung.

Grosse Hoffnungen hatte man auf die projektierte Linie Piräus-Larissa

gesetzt, tlie tien Wet; nach Indien abkürzen unti Piräus mit Bezug aul che

grosse indische Post die Bedeutung Brindisis verschaffen sollte. Fur die

Dampfer ties indischen Verkehrs waren Port-Said und Piräus ab Ausgangs-
bezw. Endpunkte m Aussicht genommen. Zahlt auch die durch Abkürzung
des Seeweges erhoffte Zeitersparnis nur wenige Stunden, so genügte dieses

Ergebnis doch, um grosse Erwartungen an die Zukunft theses Bahnprojektes
zu knüpfen. Die Bahn wurde normalspurig angelegt, während die Spurweite

der andern griechischen Hahnen bekanntlich I m beträgt. Dies
erwies sich als notwendig, um den direkten Bahnverkehr von tien grossen
europäischen Verkehrscentren erhalten zu können, aber — und das ist

charakteristisch fiir tlas Vorgehen — der Anschluss an das türkische Hahnnetz

wurde nicht gesichert. Einstweiten ist das Unternehmen ein Torso.
Elektrische Strassenbahn in Bilbao. Der Allgemeinen Elektricitäts-

Gesellschaft in Berlin ist die Einrichtung des elektrischen Betriebes aul der
Strassenbahn in Bilbao unti den Vorortbahnen übertragen worden, die den

Verkehr mit den Seebädern I'ortugalete und Las Arenas — an der Mündung
ties Nervion in den Golf von Biscaya — vermitteln. Die Bahnen besitzen
eine Länge von 31 km. die Ausrüstung für den elektrischen Beirieb erfolgt
nach dem bekannten oberirdischen Zuleitungs-System der A. E. Gesellschaft.

Das Leitungskabel für die Strecke des am linken Lier gelegenen Stadtteils
wird, um den Verkehr tier hochmastigen Seeschiffe nicht zu beeinträchtigen,
auf Türmen von mehr als 50 m Höhe über den Fluss gespannt.

Simplon-Dui'ChsticIl. Die m Xr. 2 tl. B. erwähnte technische
Konferenz für die Beratung des Simplon-Durchstiches wurde am 25. Febr.
unter den Vorsitz von Professor G. Colombo eröffnet. An derselben
nahmen teil für die italienische Regierung: die Dil. Kommandeure Ferrucci
unti Nassa, für die J.-S.-B.: die HH. Direktoren Diimur und Ruchonnet
und für die Unternehmung: die HH. Oberst Locher und Sulzer. Am
28. Februar wurde this Schlussprotokoll der Konferenz unterzeichnet.

Augu
ti .li¬

die I

Der VI. internationale Geographen-Kongress wird vom 26. Juli bis

tl. f. m London unter dem Protektorat tier Königin von England
Prinzen von Wales stattfinden. Geschäftssprache ties Kongresses
glische, deutsche, französiche unti italienische Sprache.

Nekrologie.

t Karl Schnorr von Carolsfeld. Mit dem von un- bereit-
gemelli-ten Hinschied ties Generaldirektors tier bayerischen Staatsbahnen,
Karl Schnorr von Carolsfeld, ist einer tier hervorragendsten deutschen
Fachmänner des Eisenbahnwesens seinem Thätigkeitsgebiel einrissen worden.
Schnorr, em loijj geborener Sohn 'des berühmten Geschichtsmalcrs unti
Direktors tier Dresdener Gemäldegalerie, Julius Schnorr von Carolsfeld,
begann nach Absolvierung des Gymnasiums, einer technischen Anstalt zu Dresden
unti des Ingenieurkurses tier polytechnischen Schule 111 München, seine
praktische Thätigkeit im Jahre 1S51 als Ingenieur beim Bau der Bamberg-
Aschaffenburger Eisenbahn in Würzburg. [856 unterbrach er seine Thätigkeit

im bayerischen Staatsdienst, um zur Erweiterung semer technischen
Kenntnisse mit längerem Urlaub auf eine Studienreise ins Ausland zu gehen.
Nachdem er in der Stellung eines Ingenieur- th-r österreichischen Staats-
eisenbahngesellschaft in Prag Gelegenheit gehabt hatte, auch im Betriebswesen

Erfahrungen zu sammeln und 185S als Bauführer tier Lime
Rosenheim-Salzburg in den bayerischen Staatsdienst zurückgekehrt war. rückte
er i860 zur Funktion eines Bahnhofsverwalters in München vor, eme
Stellung, die ihn in unmittelbare Verbindung mit dem Fasenbahnbetrieb
brachte unti m dessen Wesen unti Bedürfnisse näheren Einblick gewinnen
iiess. Seine bedeutende Begabung, verbunden mit einem ausgedehnten
technischen Wissen uml seltener Arbeitskraft führten dm in unyerhältnis-
mässig kurzer Zeit aul tier Stufenleiter ties Kisenbahndienstes empor:
ungeschickte Lösung schwieriger ihm übertragener Aufgaben, wie 7. B. der
Bau tier Linie München-Braunau, die unterirdischen Bahnsteig-Verbindungen
tier bayerischen Wechselbahnhöfe, the grosse Innbrücke bei Konigswarl.
land Anerkennung durch seine rasche Beförderung, die mit tier
Ernennung zum Generaldirektor der bayerischen Staatseisenbahnen im lahre
1886 abschloss. Lui -be Neuorganisation und Ausgestaltung tier bayerischen
\ erkehrsanstalten, tlie zu dieser Zeit 111 Angriff genommen wurde, hat
Schnorr sich em dauerndes Verdienst erworben. Schou in der Stellung
eines Vorstandes tier Bauabteilung tier Generaldirektion hatte er sein grosses
Verwaltungstalent bei tier Ausarbeitung der tlie Schaffung von Lokalbahnen
betreffenden Gesetzentwürfe betätigt, wie denn überhaupt die Förderung
des Lokalbahnwesens m Bayern aul seine Initiative zurückzufahren ist.

Ausgestaltet mit einer ebenso energischen als ruhigen unti vornehmen Natur,
gelang es ihm. die während seiner neunjährigen Leitung des Staatsbahnwesens

auftretenden wichtigen Fragen ties Betriebs, de- Verkehrs, der
Tarifierung und insbesondere der Personalverhältnisse trotz, tier oit
entgegenstehenden Meinungen unii Interessen einer erspriesslichen Losung
entgegenzuführen. Erhebliche Stationsumbauten, liierunter in erster Linie
lene des Central- und Rangierbahnhofs München unti eine Vermehrung der
Betriebslänge um etwa 700 km. und die tier zweigeleisigen Strecken uni

945 ;// fallen in the Zeit seines Wirkens an der Spitze der bayerischen
Staatsbahnen. Aeusserliche Ehren unti zahlreiche Orden sinti Schnorr,
dessen Name mit der Entwickelung der bayerischen Eisenbahnen aufs engste
verbunden bleiben wird. 111 reichem Masse zu teil geworden.

t Rudolf Eickemeyer. der Inhaber tier bekannten Maschinenfabrik,
früher Osterheld X: Eickemeyer in Yonkers, N.-Y., der sich auf
elektrotechnischem Gebiet durch wertvolle, den Hau von Dynamos und Elektromotoren

betreffende Erfindungen aisgezeichnet hat. ist am 23. Januar in
Washington gestorben.

t Martin Koch. Nach kurzer Krankheit ist am 22. Februar in
seinem 7S. Lebensjahre gestorben : Baumeister Martin Koch-Schweitzer in
Zürich, eines tier ältesten Mitglieder des zürcherischen und schweizerischen

Ingenieur- unti Architekten-Vereins.

Konkurrenzen.

Konzertsaal in Solingen. Oeffentlicher Wettbewerb. Termin: 15. April
tl. J. Drei Prei-e im Gesamtbeträge von 1900 M. Programm u. s. w. durch
die Brauerei Karl Beckmann in Solingen.

Museumsgebäucle und Konzertsaal in Solothurn Die Ausstellung
wird nächsten Mittwoch geschlossen.

Redaktion: A. WALDNEK
S2 Brandschenkestrasse (5e]nau) Zürich.
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