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Berechnung herausgestellt hatte, dass der Wert einer Nutz-
tferdestirke an der Turbinenwelle auf nur 326 Fr. zu stehen
kommen werde, stand die wirtschaftliche Rentabilitit der
ganzen Anlage ausser Frage und die bei der Vorbereitungs-
gesellschaft beteiligten Firmen entschlossen sich zur Finan-
zierung des Unternehmens in der Form einer Aktien-
gesellschaft, die am 31. Oktober 1894 unter der Firma
yEKraftibertragungswerke Rheinfelden mit einem Grundkapital
von vier Millionen Mark gegrindet wurde. Schon vorher
aber wurden von der Vorbereitungsgesellschaft definitive
Vertrige mit den Firmen Escher, Wyss & Cie,, sowie
Zschokke & Cie. betreffend die Bauausfiihrung des hydraulischen
Teiles der Anlage abgeschlossen. Die wasserbautechnischen
Arbeiten und die Turbinenanlage wurden dabei fir die
Summe von 3 920 000 Mark (4 goo ooo Fr.) an die genannten
Firmen, die Professor Conradin Zschokke in Aarau als bau-
leitender Ingenieur vertritt, vergeben, wdhrend die Ueber-
wachung der vertragsmassigen Ausfiihrung aller Arbeiten
Professor Intze in Aachen tUbertragen wurde. Die Aus-
fiihrung des elektrischen Teiles hatten sich die Allgemeine
Elektricititsgesellschaft und die Maschinenfabrik Oerlikon
von vornherein vorbehalten.

Mit der Bauausfihrung sollte sofort nach diesen,
am 18./30. August 1894 getroffenen Vereinbarungen be-
gonnen werden. Aber neue Schwierigkeiten traten wieder
in den Weg, weil die von Professor Intze vorgeschlagenen
Modifikationen des bereits konzessionierten Projektes eine
neue Genehmigung durch die Uferstaaten erforderlich
machte.

Auf die nachgesuchte Genehmigung erteilten die zu-
stindigen Behoérden zunachst die Erlaubnis fir die Inan-
griffnahme des Wehrbaues und eines Teils des Oberkanals.
Spiter wurden die Vorschldge des Fischerei-Sachverstdndigen
hinsichtlich der Lage der Fischtreppe, die auch den Auf-
stieg grosserer Fische ermoglichen sollte, erledigt. Am
10. April 1895 erfolgte endlich die Genehmigung seitens
der badischen Regierung, nachdem schon vorher die aar-
gauische Regierung die vorgeschlagenen Aenderungen ohne
Widerspruch genehmigt hatte. Damit waren die technischen,
administrativen und wirtschaftlichen Vorarbeiten erledigt
und die Aktiengesellschaft: , Kraftiibertragungswerke Rhein-
felden“ konnte mit voller Energie die Ausfihrung der
Arbeiten in Angriff nehmen.

Die Thatigkeit des
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
in den ersten 50 Jahren seines Bestehens
1846—1896.

Mit der am 28. Juli 1896 und den folgenden Tagen
in Berlin stattfindenden ordentlichen Vereins-Versammlung
verbindet der ,Verein deutscher Eisenbahn-Verwallungen an der
Stdtte seiner Griindung die Feier seines flinfzigjahrigen
Bestehens.

Aus kleinen Anfingen hervorgegangen. hat der Verein
in den verflossenen fiinf Decennien einen massgebenden Lin-
fluss auf die technische, wirtschaftliche und rechtliche Ent-
wickelung des gesamten mitteleuropiischen Eisenbahnnetzes
gewonnen. Er umfasst alle Deutschen, Oesterreichischen
und Ungarischen Bahnen, die Luxemburgische Prinz Heinrich-
Eisenbahn, die Ruménischen Staatsbahnen und die Warschau-
Wiener Eisenbahn mit einem Gesamtumfange von rund
81000 km. Diese michtige Vereinigung verfolgt nach § 1
der Satzungen den Zweck, ,durch gemeinsame Beratungen
und einmiitiges Handeln das eigene Interesse und dasjenige
des Publikums zu férdern®.

Wir wollen in den nachfolgenden Zeilen versuchen,
unsern Lesern ein Bild iiber die Entstehung, die allmiahliche
Entwickelung und die Wirksamkeit des Vereins an der Hand
einer uns zugegangenen Festschrift zu geben, welche den
Vereinsmitgliedern von der derzeitigen geschiftsfiihrenden
Verwaltung des Vereins, der Konigl. Eisenbahndirektion zu
Berlin, als Festgabe dargebracht wird.

Das Eisenbahnzeitalter hat im Deutschen Reiche erst
mit der am 7. Dezember 1835 erfolgten “Eréffnung der
Nirnberg-Fiirther Eisenbahn, also ein volles Jahrzehnt spéter
als in England, dem Vaterlande Stephensons, des Erfinders
der Lokomotive, begonnen. Es folgte am 24. April 1837
die erste Strecke der Leipzig-Dresdener Eisenbahn, dann am
29. Oktober 1838 die erste Preussische Bahn von Berlin
nach Potsdam.

Um auf eine Aenderung der i. J. 1838 inaugurierten,
preussischen EKisenbahngesetzgebung hinzuwirken, wurde im
November 1846 der ,Verband der Preussischen Eisenbahnen
gegriindet, dem urspriinglich 10 gréssere Verwaltungen mit
einer Gesamtbetriebslinge von 1568 km und nach Verlauf
eines halben Jahres 11 weitere Verwaltungen beitraten.
Nachdem der Beschluss gefasst worden war, dass zur Mit-
gliedschaft sdmtliche konzessionierte deutsche Eisenbahn-
Verwaltungen berechtigt sein sollten, wurde flir den Ende
des Jahres 1847 bis auf 40 Verbands-Verwaltungen er-
weiterten Verein nunmehr der Name |, Verein deutscher Eisen-
babnverwallungen gewahlt, eine Bezeichnung, die der Verein
bis zum heutigen Tage, obgleich sein Gebiet sich liber ganz
Mitteleuropa ausdehnt, beibehalten hat.

Einen Einblick in die weitere Entwickelung des Vereins
bis zum heutigern Tage gewinnt man aus folgenden Zahlen.
Die Anzahl der Vereinsmitglieder und die Gesamtliange ihrer
Betriebsstrecken betrugen:

im Jahre 1850 48 Verwaltungen mit 6868 ki,

8607061 5 AALRIRRgE

S 5 1870 77 » » 29479

; > 1880 102 4 e oY

= . 1890 73 » » 73342
Ende Mirz 1896 74 % 1800081

Ausserdem nehmen heute noch 18 Verwaltungen kleinerer
Bahnen mit 522 km Betriebslinge an den Einrichtungen des
Vereins teil.

Von den verdienstvollen dlteren Schopfungen des
Vereins ist an erster Stelle das im Jahre 1847 auf der
Koélner Generalversammlung beschlossene Vereins-Gliter-
reglement zu erwdhnen, an dessen Spitze der leitende Grund-
satz stand, ,dass jede Vereinsbahn unter den Bedingungen
des Giliterreglements den Transport von Giitern von und
nach allen fiir den Giliterverkehr eingerichteten Stationen
tibernimmt, ohne dass es flir den Uebergang der Gliter von
Bahn zu Bahn eines Vermittlers bediirfe*. Dieser Gedanke
des einheitlichen Betriebes ist der Leitstern des Vereins in
seinem halbhundertjahrigen Bestehen geblieben. Von der
Ueberzeugung durchdrungen, dass die Eisenbahnen nur dann
den allgemeinen Interessen dienen koOnnen, wenn sie ihre
Einrichtungen so treffen, dass eine einheitliche Verwaltung,
ein gemeinsamer Betrieb sich auch thatsdchlich durchfihren
lasst, hat der Verein zahlreiche Einrichtungen zur Erleichte-
rung des Verkehrs geschaffen. Diese Bestrebungen haben
sich auf alle Zweige des Eisenbahnwesens ausgedehnt. Hier-
bei ist zundchst des Wirkens der Techniker des Vereins zu

gedenken, welchen die deutschen Eisenbahnverwaltungen
den heutigen hohen Stand der den Bau der Bahnen und
ihrer Betriebsmittel umfassenden Eisenbahntechnik ver-
danken.

Bereits im Jahre 1837 hatte Preussen nach dem Vor-
gange der Mehrheit der Englischen Bahnen, sowie von
Belgien und Frankreich als Normalspur eine solche von
1,435 m bestimmt, sodass alle Bahnen des Vereins in diesem
Punkte Uebereinstimmung zeigten. Das Gleiche gilt von
fast allen tibrigen Deutschen Bahnen. Aber dies war auch
die einzige einheitliche Norm. Es musste deshalb die
nichste Sorge des Vereins sein, fir die Gestaltung der tliber
dieser Spur aufgebauten Wagen Vereinbarungen zu treffen
und nach dem festgesetzten Wagenprofil die Bauwerke neben
und iber der Bahn so zu bemessen, dass dem Uebergange
der Wagen von einer Bahn zur anderen IHindernisse sich
nicht in den Weg stellten. Die Gestaltung der Bauwerke
nach diesen Abmessungen. nach dem ,Normalprofil des
lichten Raumes®, wurde bereits im FFebruar 1850 durch die
erste Techniker-Versammlung des Vereins, welche die Fiih-
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Wettbewerb zur Erlangung von Entwlirfen fiir ein Primarschulhaus in Luzern.

Erster Preis. Merkzeichen: Schwarze Kreisfliche.

Verfasser: Johann Metzger, Architekt in Zirich (Riesbach).

Hauptfassade. Masstab 1 : 500.
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Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen fiir ein Primarschulhaus in Luzern.
Zweiter Preis (ex aequo). Motto: «Sirius». Verfasser: G. . Seipp, Architekt in Zirich IV.

Hauptfassade. Masstab 1 : 500. y
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Grundriss vom Erdgeschoss. Masstab 1:3500.

Zweiter Preis (ex aequo). Motto: « Parvis caris», Verfasser: Kehrer & Knell, Architekten in Zirich I, o
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Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen fir ein Primarschulhaus in Luzern.

Zweiter Preis (ex aequo)

Hauptfassade.

Grundriss vom Erdgeschoss.

rung auf technischem Gebiete in die Hand genommen hatte,
in den Grundziigen vereinbart; die Vereins-Verwaltungen
beschlossen alsbald ihre Durchfiihrung. Es war dies ein
Beschluss von weittragender Bedeutung, denn die vorhandenen
Bahnen wiesen in ihren Bauausfihrungen schon so viele
Abweichungen auf, dass es jahrelanger Arbeit und der Auf-
wendung hoher Betridge bedurfte, um die bestehenden Ver-
schiedenheiten zu beseitigen. Hitte der Verein deutscher
Eisenbahnverwaltungen mit dieser Thétigkeit nicht frihzeitig
begonnen, es wire in wenigen Jahren fast unmoglich ge-
wesen, diese Hindernisse des Verkehrs aus der Welt zu
schaffen. Ferner musste dafiir gesorgt werden, dass aus
den Wagen der verschiedenen Verwaltungen, wie der Ver-
kehr sie gerade zusammenfiihrte, Zige gebildet werden
konnten, die im Betriebe volle Sicherheit boten. Es musste
also insbesondere Uebereinstimmung in den Kuppelungen und
Buffern herbeigefiihrt werden. Auch diese Bedingungen
setzte die erste Techniker-Versammlung fest; sie schuf ferner
Normen fir das ganze Gebiet der Eisenbahntechnik durch
Festsetzung von ,Grundziigen fir die Gestaltung der Eisen-
bahnen Deutschlands®, welche die Grundlagen der spiter
vom Deutschen Bundesrate erlassenen ,Normen fir die
Konstruktion und Ausriistung der Eisenbahnen Deutschlands®,
geworden sind, in Oesterreich-Ungarn aber die alleinige
Richtschnur auf dem Gebiete der Eisenbahntechnik bilden.

Aus den erwihnten ,Grundziigen® haben sich im TLaufe
der Zeit die ,Technischen Vereinbarungen tber den Bau
und die Betriebseinrichtungen der IHaupteisenbahnen® ent-
wickelt, welche unbestritten die wichtigste Schopfung des
Vereins auf technischem Gebiete darstellen und welche auf
dem Gedanken beruhen, dass, wie im Verkehr, so im Bau
und Betrieb, in der Herstellung der Lokomotiven und Wagen
volle Einheitlichkeit im Bereiche des Vereins herrschen
miisse, wenn den Eisenbahnen dic Erfillung ihrer Aufgaben

Motto: « Von Siidosten bestes Licht».

Verfasser: Architekt Rickard Schuster in Zirich IV.

Masstab 1t 500.

)

Masstab 1 : 500.

ermoglicht werden solle. Als Mitte der siebziger Jahre
das Bediirfnis nach einfacheren Normen fiir den Bau und
Betrieb gewisser Bahnen sich geltend machte, waren auch
die Techniker des Vereins sofort auf dem Platze mit Aus-
arbeitung von ,Grundziigen fir den Bau und Betrieb von
Sekundirbahnen® (1876), aus denen dann spéter die ,Grund-
ziige fiir den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen und
der Lokaleisenbahnen® hervorgingen. Es wurden ferner
fortlaufende, wichtige statistische Untersuchungen angeregt,
eingeleitet und bearbeitet, die fir die Erkenntnis zahlreicher
Erscheinungen auf dem. Gebiete der Eisenbahntechnik von
bleibendem Werte geworden sind. Hierher gehoren ins-
besondere die Statistik tiber Achsbriiche und Radreifenbriiche,
die Statistik tiber die Dauer der Schienen, die Zusammen-
stellung der mit Eisenbahnmaterial angestellten Gliteproben.
Die technische Thitigkeit wurde ferner geférdert durch das
technische Fachblatt des Vereins, das ,Organ fir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung®, und
weiter durch die von Zeit zu Zeit sich wiederholenden
Ausschreibungen von Preisen im Betrage von 30000 Mark
fiir hervorragende Erfindungen und Verbesserungen in den
baulichen und mechanischen Einrichtungen der Eisenbahnen,
an den Betriebsmitteln und deren Unterhaltung, endlich fir
wichtige schriftstellerische Leistungen. Die gesamte Ent-
wickelung der europiischen Eisenbahntechnik ist durch alle
hier erwihnten Einrichtungen, durch die anregende, helfende
und unterstiitzende Thitigkeit des Vereins michtig geférdert
worden. Durch die Verstindigung tiber den einheitlichen
Bau der Bahnen und der Betriebsmittel ist es dem Vereine
moglich geworden, eine weitere wichtige Einrichtung durch-
zufithren, das von ihm geschaffene ,,Uebereinkommen, betreffend
die gegenseitige Wagenbenutzung”.  Die in demselben ausge-
sprochenen Grundsitze werden fir absehbare Zeit mass-
gebend bleiben, soweit eine Wagenbenutzung unter Eisen-
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bahnen stattfindet. Sie lassen sich in Kirze dahin zu-
sammenfassen:

1. Der Wagen soll mit ausreichender Ladung unge-
hindert auf die fremde Verwaltung tber- und bis
zur Bestimmungsstation durchgehen.

2. Die Riickbeladung des fremden Wagens ist im wei-
testen Umfange zu erleichtern, eventl. ist der leere
Wagen auf dem Wege des Hinlaufs zur Heimat zu
senden. ;i

3. Fir die Benutzung des fremden Wagens ist Zeit- und
Laufmiete, bei verspiteter Riickgabe Verzégerungs-
gebilihr, bei wungerechtfertigtem Gebrauche Kon-
ventionalstrafe zu entrichten.

4. Die Bedingungen fiir die Uebergangsfdhigkeit, insbe-
sondere den technischen Zustand der Wagen, sind
einheitlich festzusetzen.

Fir die Verluste und Beschddigungen an fremden
Wagen ist die benutzende Verwaltung in der Regel
verantwortlich. Geringere Schidden bis zu einer
bestimmten Hohe bleiben ausser Ansatz. .
Das Vereins-Wagen-Uebereinkommen bildet heute die
Grundlage des mitteleuropdischen Wagenverkehrs. Nicht
allein die kleineren im Vereinsgebiete belegenen Bahnen,
die im Uebrigen den Vereinseinrichtungen fernstehen, nehmen
zumeist durch Vermittelung der anschliessenden Vereinsbahn
an dem ungehinderten Wageniibergang nach den Grund-
sdtzen des Vereinsrechts Teil, sondern auch grosse ausldn-
dische Verwaltungen haben das Vereins-Wagen-Ueberein-
kommen zum Teil formell fir ihre Beziehungen zu den
Vereins-Verwaltungen angenommen, zum Teil die materiellen
‘Grundlagen ihres Wagenverkehrs aus demselben entliehen.
Im Osten die Serbischen, Bulgarischen und Orientalischen,
im Norden die Déanischen, Schwedischen und Norwegischen,
im Siiden die Schweizerischen Bahnen verfahren nach dem
Vereins-Wagen-Uebereinkommen. Fir den Verkehr mit den
Italienischen Bahnen besteht zwar ein besonderes Wagen-
regulativ, das indes sachlich und dem Wortlaute nach im
wesentlichen mit den Vereinsbestimmungen tiibereinstimmt.
Der Wagenverkehr mit den belgischen Nichtvereinsbahnen
und den franzosischen Bahnen ist durch das internationale
Reglement geregelt, welches in seinen wesentlichen Bestim-
mungen auf dem Vereins-Uebereinkommen aufgebaut ist
und bei dessen Festsetzung der Verein mitgewirkt hat. Der-
selbe hat endlich auch bei der Feststellung der sogenannten
,Berner technischen Einheit im Eisenbahnwesen“ d. h. der
staatlichen Normen. fiir den ungehinderten Uebergang der
Betriebsmittel, thitigen Anteil genommen.

Wir kommen nunmehr zu den Erfolgen des Vereins
auf wirtschaftlichem und rechtlichem Gebiete. Seine hervor-
ragendste Leistung ist hier der Erlass des ,Vereinsbetriebs-
Reglements®, dessen erste Anfinge bis in die Grindungs-
jahre des Vereins zuriickreichen. In den vierziger Jahren
unseres Jahrhunderts kannte man nirgends ein Eisenbahn-
Frachtrecht. Im Gebiete des Deutschen Bundes bestand
kein gemeinsames Frachtrecht, die geltenden strafrechtlichen
Bestimmungen waren teils die des gemeinen Rechts, teils
die in einzelnen Staaten erlassenen landesgesetzlichen. Von
dem Verein wurde richtig erkannt, welch’ schwere Miss-
stinde dies fiir den Verkehr zur Folge hatte. Da damals
die Moglichkeit ausgeschlossen war, auf gesetzgeberischem
Wege einzugreifen, so blieb den Bahnen nur iibrig, gemein-
same Bestimmungen auszuarbeiten, die die Grundlage der
in jedem einzelnen Falle abzuschliessenden Transportvertrige
bildeten. Diese Bestimmungen sind vereinigt in den soge-
nannten ,Vereins-Reglements®, fiir den Personen-, Gepick-
u. s. w. und fir den Giiter-Verkehr. Preussen hat fiir seine
Staatsbahnen die Vereins-Reglements ohne wesentliche
Aenderungen eingefiihrt. Als spiter die deutsche Reichs-
verfassung flir alle deutschen Eisenbahnen den Erlass
gleicher Betriebs-Reglements ins Auge fasste, wusste die
deutsche Reichsregierung nichts besseres zu thun, als zu-
niachst die Reglements des Vereins fast unveridndert als
nunmehrige ,Deutsche Reichsreglements® zu verkilindigen.

Je mehr demnichst der staatliche Einfluss erstarkte

(913

— mnach dem Internationalen Uebereinkommen iiber den
Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 sowohl als
nach der heutigen Verkehrs-Ordnung sind nur noch er-
ginzende Vorschriften zuldssig, Abweichungen auch dann
nicht, wenn sie dem Publikum giinstiger sind — desto
schwicher machte sich naturgemaiass die Thatigkeit des
Vereins in den rechtlichen Beziehungen zu dem Publikum
geltend. Er zog sich mehr und mehr darauf zuriick, die
Rechtsverhiltnisse der Bahnen untereinander aus dem Per-
sonen- und Glterverkehr weiter auszubilden und insbeson-
dere fiir eine dem kaufmédnnischen Wesen der Eisenbahnen
entsprechende, schleunige Abwickelung der Erstattungs- und
Entschddigungsanspriche im Interesse des Publikums zu
sorgen. Aber auch diese eingeschridnktere Thatigkeit des
Vereins ist von massgeblicher Bedeutung fir die Fort-
entwickelung des Eisenbahnrechts geblieben, nicht nur im
Verein selbst, sondern auch in den Beziehungen mit den
Nachbarldndern des Vereins. Die Tarife, Reglements und
Uebereinkommen des mitteleuropédischen Eisenbahnverkehrs
beruhen — ausser auf der gesetzlichen Grundlage des
Internationalen Uebereinkommens — zum grossen Teile
auf dem Vereins-Betriebs-Reglement und dem hiezu ge-
troffenen Uebereinkommen. Die 18g96er Vereins-Versamm-
lung wird eine Vorlage beschéftigen, nach welcher die zu-
sdtzlichen Bestimmungen zum Internationalen Ueberein-
kommen fir alle Verbandstarife der dem Uebereinkommen
unterliegenden Linder einheitlich geregelt werden sollen;
der Verein als der einflussreichste Teil des Gesamtgebietes
soll mit der einheitlichen Redaktion vorangehen. Es wiirde
zu weit fiihren, alle Einrichtungen zu erdrtern, welche der
Verein auf diesem Gebiete veranlasst hat. Es mdge nur
besonders hervorgehoben werden die Thitigkeit des Ver-
eins in Bezug auf den Personenverkehr. Hier hat sich der
Verein grosse Verdienste um das reisende Publikum er-
worben durch die einbeitliche Gestaltung der Fabrpline, durch
die Einfitbrung einer einbeitlichen Fisenbabnzeit und durch die
Einrichtung — der  zusammenstellbaren  Fabrscheinbefte. ~ Zahlen
pflegen zu beweisen, und es mogen deshalb hier noch
einige Daten tiber den Vereins-Reise-Verkehr folgen:

Am 1. Mai 1896 waren ausser der Mehrzahl der
Vereinsbahnen noch 7 Belgische, 35 Schweizerische, 3
Danische, 66 Schwedische, 2 Norwegische und 1 Bosnisch-
Herzegowinische Bahn an dem Vereins-Reise-Verkehr be-
teiligt. Zur Verfiigung des reisenden Publikums standen
an dem genannten Tage 3384 Fahrscheine und 887 soge-
nannte Verbindungsstrecken. Die Moglichkeit der Be-
schaffung von Fahrscheinheften ist durch die in 77 grésseren
Stadten Mitteleuropas eingerichteten Ausgabestellen gegeben.

Im Uebrigen ist der Verein unabldssig bemiiht ge-
wesen, die Vorschriften Utber den Vereins-Reise-Verkehr
immer weiter auszubauen und allen berechtigten Wiinschen
des reisenden Publikums Rechnung zu tragen. In letzterer
Beziehung ist insbesondere darauf zu verweisen, dass im
Laufe der Jahre eine ganze Reihe von urspriinglich fir er-
forderlich thaltenen, erschwerenden Bestimmungen fallen
gelassen wurde, so die Beschrankung, dass die doppelt
zu befahrenden Strecken nicht tiber ein Viertel der Ent-
fernung der ganzen Rundreise ausmachen durften, ferner
dass Fahrscheine I. und IIl.,, sowie solche I., II. und IIL
Wagenklasse in ein und dasselbe Heft nicht aufgenommen
werden durften, u.s.w. Soweit bisher statistische Auf-
zeichnungen iiber die Ergebnisse des Vereins-Reise-Verkehrs -
vorliegen, ist denselben Folgendes zu entnehmen:

Es betrug im Jahre 1894 die Tariflinge der an dem
Vereins-Reise-Verkehr Teil nehmenden Bahnen 86653 k.
Insgesamt wurden 670806 Hefte zusammengestellt, von
denen 200 586 Stiick auf eine Entfernung von 701—1000 km,
67 460 Stiick auf mehr als 2000 km lauteten. In diesen
Heften waren 93549 876 Fahrscheine im Gesamtwerte von
32 858 256 Mark enthalten. Die stirkste Einnahme entfiel
auf den Juli mit 6602336 M. die schwichste auf den
Januar mit 1051 793 M.
: Nachdem wir in
erfolgreiche Thitigkeit

Vorstehendem die wertvolle und
dieses dltesten Kisenbahn-Vereins
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der Welt auf den verschiedenen Arbeitsgebieten des Eisen-
bahnwesens gewiirdigt haben, wollen wir nicht verfehlen,
zum Schluss nochmals auf die  uns vorliegende Festschrift
hinzuweisen, welche einen, jedem Biichertisch zur Zierde ge-
reichenden, Prachtband bildet. Erhoht wird der kiinstlerische
Wert des Werkes durch die beigegebenen 48 Bildnisse
hervorragender, teils aus dem aktiven Dienst bereits aus-
geschiedener Eisenbahnfachleute, welche den Bestrebungen
des Vereins ein besonderes Interesse gewidmet und sich
um seine Entwickelung und die Ausbildung der Vereins-
einrichtungen verdient gemacht haben.

Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen
fiir ein Primarschulhaus in Luzern.

Auf Seite 4 bis 6 unserer heutigen Nummer veréffent-
lichen wir Abbildungen der in obgenanntem Wettbewerb
mit Preisen ausgezeichneten Entwiirfe der Herren Architekten
Jobann Metzger (erster Preis), G. H. Seipp, Kehrer & Knell und
Richard Schuster (gleichgestellte zweite Preise), indem wir
fir alles weitere auf die bezliglichen Mitteilungen in
Bd. XXVI S. 148, Bd. XXVII S. 46 und S. 83 unserer Zeit-
schrift verweisen. Aus dem in Nr. 12 unseres letzten Bandes
veroffentlichten Gutachten des Preisgerichtes geht hervor,
dass bei der Beurteilung und Auszeichnung der Entwiirfe
vornehmlich die gute, klare und gedridngte Anordnung des
Grundrisses massgebend war. Als ein eigentiimliches Zu-
sammentreffen darf bezeichnet werden, dass die vier Preis-
gewinner sidmtlich in Zirich wohnhaft sind, was fir die
Architektenschaft unserer Stadt um so ehrender ist, als be-
kanntlich die Zahl der eingesandten Entwiirfe (71) eine aus-
nahmsweis grosse war.

Umbau des Bahnhofes Ziirich.

Herr Architekt H. Ernst sendet uns eine in der Kunst-
anstalt von Hofer & Burger ausgefiihrte Vogel-Perspektive
seines Projektes tiiber die Verlegung des Hauptbahnhofes
hinter die Langstrasse. Das vorziiglich ausgearbeitete Bild
zeigt in augenfilliger Weise, welche bedeutenden Vorteile
fir die Entwickelung der Stadt die Ausfiithrung des Ernst’schen
Projektes darbieten wiirde. Das ganze Gebiet des jetzigen
Bahnhofareals mit den angrenzenden Grundstiicken wirde
zu einem grosstddtischen Quartier mit zahlreichen Strassen
und gewaltigen Hiuserblécken umgestaltet. Die Verbindung
des jetzigen Bahnhofplatzes mit dem neuen Aufnahmegebédude
jenseits der Langstrasse wiirde durch eine breite Bahnhof-
Avenue gebildet. Architektonisch schén gedacht ist der
Sihliibergang, der links und rechts durch bogenférmige
Kolonnaden mit Verkaufspavillons eingefasst wird, die in
der wasserarmen Zeit die Aussicht auf das trostlos &de
Sihlbett gnéddig verhiillen. Der Entwurf enthidlt auch ein
erganztes Strassennetz des Kreises III und kann daher als
ein erster, wertvoller Beitrag zu dem allseitig gewiinschten
Bebauungsplan von Zirich gelten. Nicht so eingehend
studiert, wie die architektonische Seite der Frage erscheint
uns diejenige der Verbindung des neuen Hauptbahnhofes
mit den in Ziirich einmindenden Eisenbahnlinien. So viel
aus dem Entwurfe ersichtlich ist, will Herr Ernst die
Winterthurer-Linie von Oerlikon aus, durch einen beson-
deren Tunnel fiihren und bei Altstetten einmiinden lassen,
ahnlich wie dies von der Kommission des Ziircher Ingenieur-
und Architektenvereins vorgeschlagen wurde. Der neue
Jahnhof ist als Tiefbahnhof gedacht, die links- und rechts-
ufrige Linie wiirden als Untergrundbahnen unter der Stadt
durchgefiihrt. Die linksufrige Linie geht unter dem Exerzier-
platz und der Kaserne durch, unterfihrt die Sihl unterhalb
der Sihlbriicke, bei deren rechtem Widerlager eine Tiefgrund-
Station ,,Sihl“ geplant ist; von dort unterfihrt sie den
Sihlkanal, einen Teil des Selnau-Quartiers und miindet beim
Tunnel in Enge in das bestchende Tracé ein. Die rechts-
ufrige Zufahrtslinie hélt sich in der Richtung der geplanten

Bahnhof-Avenue, unterfihrt die Sihl bei der jetzigen Briicke
der N. O. B. und die Limmat unterhalb der Bahnhofbriicke
bei den alten Werkstdtten von Ischer, Wyss & Co., wo
eine Tiefgrund-Station , Central® gedacht ist; von dort geht
es im Tunnel bis zur Station -Stadelhofen.

Das Ernstsche Projekt lag in seinen Grundziligen auch
der bereits genannten Kommission des Ziircher Ingenieur-
und Architektenvereins vor, deren Gutachten hieriiber auf Seite
130 und 131 unseres letzten Bandes verd6ffentlicht ist,
weshalb wir nicht ndher darauf eintreten und nur noch
erwihnen wollen, dass Herr Ernst die Kosten seines Pro-
jektes wie folgt berechnet: Eigentliche Bahnhofanlage
(Personen-, Giiter-, Rangier-Bahnhof, Lokomotivschuppen etc.)
20 Millionen, Oerlikoner-Linie 6, rechtsufrige 7, linksufrige
Linie 5, zusammen 38 Millionen Fr. Dabei wurde der
Meter doppelspuriger Tunnel zu 2000 Fr. gerechnet und
fir die Bahnhofanlage die Ansdtze des stddtischen und des
Nordostbahn-Projektes benutzt. Fiir das zwischen der Sihl
und der Langstrasse befindliche Bahnareal rtechnet Herr
Ernst einen Erlés von 250 Fr. fir den m? was abziiglich
der freizulassenden Strassen eine Einnahme von 22 !/2 Millionen
Franken darstellen wiirde, dazu kidme noch !/2 Million fiir
den ausser Benutzung kommenden Teil der alten Zufahrts-
linien, sodass eine Nettobarausgabe von 15 Millionen Fr.
zu decken bliebe. Der alte Personenbahnhof, sowie das
librige Bahnareal rechts der Sihl wéare der Stadtgemeinde
gratis zu tiberlassen, wogegen sie die Sihlbriicken und
sdmtliche neuen Strassen auf ihre Kosten herzustellen hitte.

So vorteilhaft sich unter obigen Voraussetzungen auch
die finanzielle Seite des Projektes darstellt, so wenig glauben
wir, dass die N. O. B. dasselbe heute noch in Betracht
ziehen werde. Herr Ernst kommt mit seinen Vorschldgen
zu spdt. Haitte er dieselben vor einem [ahre gebracht, so
wiare eher Aussicht auf deren Verwirklichung gewesen.
Seit einem Monat ist das sogenannte ,Provisorium® von
allen Instanzen genehmigt und die Ausfiihrung desselben
wird vermutlich nicht lange auf sich warten lassen. Unserer
Befiirchtung, dass aus diesem ,Provisorium® allméhlich ein
,Definitivum® hervorgehen werde, ist von keiner Seite
widersprochen worden. Im Gegenteil hat die Generalver-
sammlung der N. O. B. vom 30. Juni diese Ansicht still-
schweigend sanktioniert und der Prisident der N. O. B.
hat ausdriicklich erklart, auch er teile diese Auffassung. Ob
die stddtischen, kantonalen und eidgendssischen Behdrden
der madchtigen N. O. B.-Gesellschaft gegeniiber den Mut
haben werden, ihren entgegengesetzten Standpunkt mit.
Nachdruck zu wahren, das darf, nach Allem, was bis anhin
geschehen ist, als dahingestellt betrachtet werden.

Miscellanea.

Errichtung eines internationalen Centrallaboratoriums fiir die
chemische Untersuchung des Eisens in Ziirich.
Friithjahrsversammlung des «Iron and Steel Institute» berichtete Herr Prof.

Auf der diesjibrigen

Dr. A. Wedding iiber das Ergebnis der Schritte, welche von der auf
dem vorjithrigen Ziircher Festigkeits-KKongress ernannten Kommission fiir
die einheitliche chemische Untersuchung des Eisens, bisher unternommen
worden sind. Unter den verschiedenen, zur Regelung dieser Frage in Vor-
schlag gebrachten Massnahmen, verdient namentlich Beachtung der auch
von der Versammlung des «Iron and Steel Institute» mit ungeteilter Zu-
stimmung aufgenommene Plan, ein internationales Centrallaboratorium, unter &
der Leitung des Chefchemikers Baron Jiptner von Jonstorf, zu errichten,
welches lediglich den Zweck der Priifung der von den einzelnen Mit-
gliedern endgiiltig vorgeschlagenen Methoden und der Anregung zu wei-
teren Fortschritten haben solle, Damit vollstiindige ITnternationalitiit gewahrt
bleibe, sei dieses Laboratorium am besten in der Schweiz und wegen der
Verbindung mit wissenschaftlichen Kriiften ersten Ranges, in Ziirich zu
errichten. Der Vorsitzende erklirte, dass das «Iron and Steel Institute»
bereit wiire, aus seinem disponiblen Fonds zu den auf etwa 40000 Fr,
veranschlagten  Unterhaltungskosten des Centrallaboratoriums einen erheb-
lichen Beitrag zu leisten, und dass es iiberdies keine Schwierigkeiten haben
durch die interessierten Eisenwerke der ver-

diirfte, die ganze Summe

schiedenen Liinder aufzubringen. Auch die von der eingangs genannten

Kommission vertretene Anschauung, dass siimtliche fir diese Zwecke er-
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