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der Bahnhof kommt dabei um rund 1000 2 weiter von der Stadt zu liegen.
Vergegenwiirtigt man sich jedoch die rasche Entwickelung der Stadt, be-

riicksichtigt man die auf die Dauer ganz unzuli

ige Einengung des gegen-
wiirtigen Bahnhofes, die Kriimmung und die uniibersichtliche Lage der Bahnhof-
geleise, bedenkt man, wie viel freies und durch keine Bahniibergiinge ge-
schidigtes Bauland durch die Verlegung gewonnen wird, so kann man
sich  des Eindrucks nicht erwehren, dass diese Bahnhofverlegung iiber kurz
oder lang zur Notwendigkeit wird.

Der gegenwiirtige Zustand mag noch 10, vielleicht auch 20 Jahre
geniigen; die nabe Lage des Bahnhofs an der alten Stadt besitzt fiir die
Bevilkerung ohne Zweifel hohen Wert; vor endgiiltiger Regelung der
schwebenden Riickkaufsfrage mag iiberbaupt eine Aenderung der bestehen-
den Bahnverhiiltnisse ganz unmoglich sein; dennoch wird sich nach unserer
Ansicht eine Verlegung des Bahnhofes auf die Dauer nicht umgehen lassen.

Denkt man sich die Bahnbriicke beseitigt, so kann kaum ein Zweifel
dariiber bestehen, dass die Strassenbriicke an der nimlichen Stelle oder
dicht dabei ihre richtigste Lage finde. Alle diese Erwigungen und der
Ausblick in die zukiinftige Gestaltung der Bahuverhiilinisse fiihren uns
schliesslich zu dem Endergebnis, dass es am ratsamsten ist, die Briicke
nach dem Lorraine-Quartier dicht neben der jetzigen Bahnbriicke, und
zwar oberbalb derselben zu erbauen. Sie befriedigt in dieser Lage die
gegenwiirtigen Verkehrsbediirfoisse besser als jede andre Lage, und kommt
es einmal zu einer Beseitigung der Bahnbriicke, so wird die erbaute
Strassenbriicke erst recht an ihrer giinstigsten Stelle sich befinden.

Bern, Frankfurt a/M., Zirich und Aaraw, im Juni 1897.

Das Preisgericht:
Sig. F. Lindl,

w  W. Lauter.
» Ld. Locher.
»  W. Ritler.

. Cd. Zschokke.
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Miscellanea.

Normal- oder Schmalspur auf dem Bahnnetz in Tirol und Grau-
biinden.
Karl Biicheler iiber obgenanntes Thema*) wird jetzt in der «Ztschr. des

Der von uns bereits kurz skizzierte Vortrag des Herrn Ingenieur

dsterr. Tng.- und Arch.-Vereins» unter dem Titel: «Ueber ausgefiihrte,
projektierte und wiinschenswerte Liroler Alpenbahnen» in extenso ver-
dffentlicht.  Herr Biichelen zeigt sich in seinen Ausfiibrungen als konse-
quenter und warmer Vertreter der Schmalspur, die er fiir verkehrsarme
Gebirgsliinder als volkswirtschaftlich vorteilhaftestes Bahnsystem fordert.
An den in Tirol und in Graubiinden ausgefiihrten und projektierten Bahnen
sucht er den Nachweis zu erbringen, dass in diesen Liindern die Schmal-
spur ausgezeichnete Dienste leistet und nur diese es ermdglicht hat, in
verkehrsarmen Gegenden Bahnen herzustellen. — Zwei Tiroler-Bahnen,
die normalspurige Bosen-Merarner Bahn (31,6 A2) und die schmal-
spurige Mori-Riva-Bahn (25 /Anz) scheinen ihm in erster Linie auf Grund
ihrer Bau-, Verkehrs- und Betriebsverhiltnisse zu einer vergleichenden
Betrachtung geeignet, um den Nutzen der Schmalspur fiir die Bevilkerung

anschaulich zu machen.  Beide Bahnen dienen dem Touristen- und
Fremdenverkehr, sowohl Meran wie Arco sind vielbesuchte Winterkurorte.
Die annithernd gleiche Liinge, die gleiche Zahl der Zwischenstationen und
die Gleichartigkeit der Produkte fiir Ein- und Ausfuhr, das beiden, durch
Privatinitiative entstandenen Bahnen, gemeinsame Fehlen einer Subvention
und die sich daraus ergebenden héheren Tarife bilden hinreichende An-
haltspunkte fiir einen Vergleich der Leistungsfihigkeit von Normal- und
Schmalspur. Die wirtschaftliche Ueberlegenheit der schmalspurigen Mori-
Riva-Bahn kennzeichnen die aus den um 4To000 fl. pro Az geringeren
Baukosten sich ergebenden billigeren Tarife, welche bei ersterer 8 kr. pro
Tonnenkilometer gegeniiber 10,7 kr. bei der so giinstig gelegenen, aber
normalspurigen Bozen-Meraner Bahn betragen. Bemerkenswert ist auch
die durchschaittliche Fahrgeschwindigkeit von 19, 4722 der bedeutende
Terrainschwierigkeiten iiberwindenden Mori-Riva-Bahn, da beispielsweise
ein Zug der Bozen-Meraner Bahn nur eine Fahrgeschwindigkeit von 17 Az
besitzt. Die Anwendung der Schmalspur auf der Bozen-Meraner Bahn
hiitte jedenfalls eine allgemeine Ermiissigung der Tarife ermdglicht, und
somit eine grossere Verkehrsbelebung herbeigefiihrt. Ein weiterer grosser
Nachteil der Normalspur bestand aber noch darin, dass dieselbe die Fort-
setzung der Bahn iiber das Vintschgau und den Finstermiinzpass nach Landeck
verhinderte; denn man glaubte diese Linie normalspurig herstellen zu miissen,

was der grossen Kosten wegen aber nicht mdglich war. Die Anschauung, zwei

s. Bd. XXVIII S. 143.

Hauptbahnen verbindende Nebenbahnen miissten gleichfalls normalspurig

gebaut werden, ist durch die Bahn Saelzdurg-Zsch/ widerlegt worden,
welche den Beweis liefert, dass in solchem Falle die Schmalspur sich be-
withrt und dem Lokal-, 7Touristen und Fremdenverkehr vortreffliche
Dienste leistet.

Achnlich wie bei der Mori-Riva-Bahn liegen die Verhiiltnisse der
Valsuganabakn die dem Bahnbau

sich entgegenstellenden Schwierigkeiten durch Anwendung der dem ILokal-,

65 Am langen insofern auch hier
Touristen- und Fremdenverkehr vollkommen geniigenden Schmalspur leicht

iberwunden worden wiire.  Allein die Wahrung wichtiger strategischer
Interessen machte hier den Bau einer sehr kostspieligen Normatbabn mit
115830 fl. pro Az Baukosten notwendig. Die in Graubiinden an den Aus-
und A

kniipften

bau

schluss der Valsuganabahn an das italienische Bahnnetz ge-
Hoftoungen auf einen iiber Graubiinden und Valsugana nach
Venedig gehenden gewaltigen Verkehr bei lierstellung einer Eisenbahn-
verbindung Chur-Meran, biilt Biichelen fir iibertrieben und illusorisch.
Sofern mit der Valsuganabahn als Transitlinie iiberhaupt zu rechnen is),
muss beriicksichtigt werden, dass die durch dieselbe zu erzielende Ab-
kiirzung der bestehenden, iber den Arlberg und Brenner fihrenden Route
genau ebenso zu gute kiime, wie der in Graubiinden erst zu erbauenden
Linie Chur-Meran. Es sei mithin nur auf eine Irrefiihrung abgesehen,
wenn die Valsuganabahn nur mit der Graubiindner nicht aber auch mit
der Arlberg-Brenner-Linie in Betracht gezogen wird. Schmalspurig projek-
tiert ist die Fleimesthalbakn 29,56 /m,
Maximalsteigungen: 25%00, Anlagekosten 40000 fl. pro 4zz. Auch die
von Jenbach nach Zell am Ziller projektierte Zillerthatbahsn, Linge:
24 km; Baukosten: 40400 fl. pro m soll schmalspurig gebaut werden,

St. Lugano-Moena; Linge:

Eine normalspurige Bahn wiirde rund 230 0oo fl. teurere Bau- und etwa
10000 fl. Abweichend von

der Fleimsthal- und Zillerthalbahn wird die von Bozen bezw. von Sigmunds-

hohere jihrliche Betriebskosten verursachen.

kron aus iiber St. Michele zu den beriihmten Weinorten Kaltern und Tramin,
spiiter  bis. Neumarkt fithrende Ueberetschbahn mit Normalspur geplant.
weil diese Bahn von der normalspurigen Bozen-Meraner Bahn in Sigmunds-
Die
gegeniiber der Anlage einer Schmalspurbahn doppelt so hohen Baukosten

kron abzweigen, der Zugsverkehr aber von Bozen ausgehen soll,

konnten durch Einlegen einer dritten Schiene in der Péagestrecke Bozen-
Siegmundskron vermieden werden, weil in diesem Falle der Verkehr der
Schmalspurziige von Bozen aus moglich ist.

Zum schweizerischen Bahnwesen iibergehend, findet der Vortragende
gerade in der Entwickelung der Verkehrsverhiltnisse Graubiindens eine Be-
stiitigung der Zweckdienlichkeit schmalspuriger Bahnen in solchen Gebieten.
Die Thatsache, dass die «Vereiniglen Schweizer Bahnen» sich s. Z. auf den
Bau der Linie von Sargans nach Chur beschriinkten, diese Bahn weder im
Rheinthal weiter aufwiirts fihrten, noch in dessen Nebenthiilern verzweigten.
konne als Beweis dafiir gelten, dass die kostspielige Normalspur fiir solche
Aufgaben sich iiberhaupt nicht eigne.

Der Schmalspur war es vorbehalten, den Verkehrsbediirfnissen des
aus den angefiihrten Griinden am schlechtesten mit Eisenbahnen bedachten
Kantons Ersatz zu bieten durch das 92 4wz lange Schmalspurnetz® Thusis-
Chur-Landquart-Davos der Rkdlischen Bahn, welches allen Anforderungen
des Touristen- und Fremdenverkehrs in zweckmiissiger Weise entspricht.
Die Strecke Chur-Landquart (13,7 A#z, 1900 Maximalsteigung) verbindet
nicht nur die beiden andern Schmalspurstrecken, sondern leistet auch dem
Die Rhitische Babhn hat den Schliissel
zu den ins Engadin fiihrenden Alpenpissen in Hinden und ist berufen, iiber

Lokalverkehr wesentliche Dienste.

einen derselben eine Eisenbahn ins Engadin zu bauen, sei es von Davos
aus iiber den 2405 7z hohen Fliiela-Pass nach Siis, sei es von Thusis aus
iiber Filisur und den 2313 »2 hohen Albula nach Ponte. Der Bau einer
Engadinbahn sei jedoch, unabhingig von einer schwierigen und kost-
spieligen Alpenbahn iiber den Fluela oder Albula, méglich und rentabel,
ins Innthal bis Pfunds
«Es wiire », bemerkt Biichelen,

sobald Oesterreich von Landeck aus eine Bahn

bezw. Finstermiinz herstellt. «fiir Oester-
reich ebenso nachteilig als beschimend, wenn es der Schweiz moglich
wiirde, die Rhiitische Bahn iber die Alpenpiisse ins Engadin zu verlingern,
Thalbahn herstellt, » Da keine der den Fliiela

oder Albula iiberschreitenden Transversallinien irgend einen Wert fiir den

bevor Oesterreich seine
internationalen Verkehr hiitte, so ist fiir die Verbindung der Rbiitischen
Babn mit und fir die Babn in dem Engadin die Schmalspur allein mdg-
lich und begrindet. — In eine Priifung der Guyer-Zeller’schen, Projekte
zur Herstellung neuer Z»aznsitlinier iber Tirol eintretend, kommt Biichelen
zu dem Schluss, dass weder die vorgeschlagene Graubiindner Transversal-
bahn, wie von dem Projektanten behauptet, die eigentliche Fortsetzung der
Pusterthalbahn nach Westen bildet, noch dass iiber Graubiinden eine kiirzere

Levante und Orientlinie hergestellt werden kdane. Die von Guyer-Zeller
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vorgeschlagene normalspurige Linie Chur-Miinster (124 422 Linge, 25 /oo
Maximalsteigung, 250 22 Minimalradien) sei als die denkbar schlechteste
zu verwerfen. Reichlich ein Viertel der Bahn kommt in Tunnels zu liegen,
darunter solche von 12 bezw. 10'2 Amz durch den Albula und Ofenberg.
Wie der auf 100 Millionen Fr. geschiitzte Bau, so wiire auch der Betrieb dieser
Bahn schwierig und kostspielig, weil sie in Héhen von 1725 22, d. h. um
350 mz hoher als die Brennerbahn und selbst noch 280 2z hiher als die

Finstermiinzbahn fiihrt. Die fiir das Engadin und den Vintschgau zweck-

miissigste Verbindung wird erreicht durch den Anschluss der Engadinbahn
an die Finstermiinzbahn in Nauders, umsomehr als diese Verbindung gar
nichts kostet, weil sie sich durch die Oesterreich’s Interessen dienende
Fiihrung beider Bahnen nach Landeck von selbst ergiebt. Die durch eine
Ofenbergbahn Zernetz-Miinster-Glurns nur fiir das Ober-Engadin und Unter-
Vintschgau erzielte Wegkiirzung von 43 Az gegeniiber der erwihnten Ver-
bindung iiber Nauders hiitte wegen der ungiinstigeren Betriebsverhiiltnisse
der Ofenbergbahn keinen Wert; um zum Ofenbergtunnel zu kommen, legt
Guyer-Zeller die Bahn bei Zernetz und im Engadin hoch an die Berglehne,
so dass dieselbe dem Engadin wenig Nutzen bringt. Anstatt wertloser,
neuer Transitlinien sei vielmehr fiir Tirol der Bau von Bahnen behufs
IHebung des Touristen- und Fremdenverkehrs und zur Befriedigung der
lokalen Verkehrsbediirfnisse erwiinscht. — Nicht minder abfiillig kritisiert
der Vortragende das auf den Guyer-Zeller'schen Plinen basierende Projekt
der /Finstermiinzbahn von Meran nach Glurns, weil dasselbe den Ausbau
der Bahn bis Landeck wegen der enormen Kosten unmdglich macht. Den
Interessen des Vintschgaus entspricht allein eine Bahn von Meran bis Land-
eck, fiir welche Prof. Kreuter in Miinchen ein in mancher Beziehung be-
achtenswertes, allerdings auf Normalspur gegriindetes Projekt ausgearbeitet
hat (128 /az).  Mit Riicksicht auf eine schnelle Verwirklichung der Bahn
ist es auch in diesem Falle angezeigt, die Schmalspur in Betracht zu ziehen.
Die Kosten fiir die schmalspurige Finstermiinzbahn Meran-Landeck stellen
sich nicht hoher als die fiir die Vollbahnstrecke Meran -Glurns, wobei die
kiirzere Bauzeit der ersteren noch ins Gewicht fiillt. — Unter denselben
Gesichtspunkten ist die von Imst iiber den 1200 722 hohen Fernpass nach
Fiissen zu fithrende Fernbahn (70 kmz) zu betrachten, welche bezweckt,
dem jenseits des Fern gelegenen, dsterreichischen Gebiete eine Lokal-Ver-
bindung mit Tirol zu schaffen und dem Touristen- und Fremdenverkehr
von Bayern aus einen neuen und wichtigen Zugang nach Tirol zu er-
schliessen. Beides wird durch die schmalspurige Anlage der Bahn er-
reicht, deren Kosten leicht aufgebracht werden konnen, weil sich bei dieser
Bauweise das Anlagekapital angemessen verzinsen wird, Der Bau einer
Bahn iiber den Fern diirfte auch den Bau anderer Bahnen in absehbarer
Zeit zur Folge haben, Das mit der Zeit im Gebiete des Fern sich aus.
breitende schmalspurige Bahnnetz kann durch Einlegen einer dritten Schiene
in die 17 A»e lange Strecke Imst-Landeck direkt mit der schmalspurigen
Finstermiinzbahn verbunden werden. So konnen direkte Ziige von Fiissen,
vou der deutschen Grenze aus nach Nauders und von hier einerseits in das
Engadin anderseits bis Meran, Bezw. durch Einlegen einer dritten Schiene
in der Strecke Meran-Bozen bis Bozen verkeliren, das auch durch die Unter-

etsch- und Fleimsthalbahn eine schmalspurige Verbindung mit dem Dolo-,

mitengebiete haben wird. Am Schluss seiner Ausfiihrungen iber das Schmal-
spurbahnnetz in Tirol wendet sich der Vortragende gegen die Meinung,
dass die Finstermiinz- wd Fernbakn avs strategischen Griinden als Voll-
bahnen zu bauen seien, eine Behauptung, die lediglich im Interesse Ungarns
und zum Nachteil der Ausgestaltung des Osterreichischen Eisenbahinwesens
verbreitet werde. Wie die Bahnen in Bosnien und in der Herzogewina
beweisen, geniigen Schmalspurbahnen viel weitergehenden militirischen
Anspriichen, als solche jemals an die in Frage stehenden, wiinschenswerten
Tiroler Alpenbahnen herantreten.

Statistik der Elektricititswerke in Deutschland. In Band NXXVII,
Seite 93 u. Z. wurde eine Statistik der Elektrizititswerke Deutschlands
nach dem Stand der am 1. Oktober 1895 vorhandenen elektrischen Zentral-
anlagen verdffentlicht. Die ausserordentlich rege Thiitigkeit, welche in
Deutschland seit diesem Zeitpunkt auf dem Gebiete des Centralenbaus
weiterhin entfaltet wurde, veranschaulicht eine in der Elektrotechnischen
Zeitschrift erschienene Statistik, betreffend den Stand der Elektrizitiitswerke
vom I, Mirz d. J. Wie in der friiheren Statistik, sind auch diesmal nur
solche elektrischen Centralanlagen beriicksichtigt, welche ganze Stiidte und
Ortschaften oder wenigstens grissere Stadtbezirke mit Strom fiir Licht und
Kraftzwecke versorgen. Ausgeschlossen von der Statistik sind Einzelan-
lagen, sowie Blockstationen, welche zur Verteilung der Energie &ffentliche
Wege nicht benutzen; ferner alle diejenigen Werke, die lediglich dem
elektrischen Strassenbahnbetriebe dienen #).

*) Siehe Band XXIX, S. 2o0.

Wiihrend im Jahre 1894 nur 148, am Anfang Oktober 1895 180
Elektricititswerke in Deutschland im Betriebe waren, ist die Zahl derselben
am I. Mirz dieses Jahres bereits auf 263 gestiegen. Im Bau begriffen
oder bereits zur Ausfiihrung bestimmt waren am 1. Miirz dieses Jahres 82
Werke; es steht daher auch fiir das laufende Jahr eine sehr betriichtliche
Steigerung der Zahl der elektrischen Lichtcentralen in Aussicht.

Die Gesamtleistung der Maschinen dieser 265 Werke betriigt 67 340
kw (1895: 40471 Aw), der Akkumulatorenbatterien 10896 Aw (1895:
6102 /w), die Gesamtkapacitiit somit 78236 Aw. Der Gleichstrom hat
bisher immer noch den ersten Platz behauptet. Er wird der Zahl der
Werke nach (204) in mehr als 77°/o, ihrer Maschinenkraft nach (54273 Aw.)
in etwa 66°/ aller Betriebe angewendet. Bei weitem die meisten Gleich-
stromwerke, und zwar (163) 80"y derselben, sind mit Akkumulatoren aus-
geriistet, deren Gesamtleistung etwa 31°0 (9775 A=) der Maschinenkraft
dieser Werke betriigt. Einen sehr bedeutenden Zuwachs hat der Wechsel-
strom zu verzeichnen; die Zahl der reinen Wechselstromwerke ist von 16
im Jahre 1895 auf 26 und ihre Maschinenleistung von 4396 4z auf 11 269
kzw d. h. auf mebr als das 2! 2fache gestiegen, wogegen sich die Gesamt-
leistung der reinen Gleichstromwerke (54273 4w) im gleichen Zeitraum
nur um etwa 54°0 gehoben hat. Auch der Drehstrom hat einen erheb-
lichen Aufschwung gencmmen; derselbe wird in 27 Centralen mit einer
Maschinenleistung von 11163 4w verwendet (1895: 16 Centralen, Ge-
samtleistung 6214 4w); hierin sind jedoch auch 11 Werke mit 3478 Aw
Maschinenleistung inbegriffen, in denen entweder neben dem Drehsirom
noch Gleichstrom erzeugt, oder der primiir erzeugte Drehstrom fiir den
Gebrauch in Gleichstrom umgewandelt wird.

Wie es bei den natiirlichen Verhiiltnissen Deutschlands nicht anders
zu erwarten ist, nimmt der Dampf als Betriebskraft die erste Stelle ein,
indem der Zahl nach 151 Werke, d. h. 57% ausschliesslich Dampf ver-
wenden, welche nicht weniger als 84°/ der gesamten Maschinenleistung
aller Centralen entwickeln. Nur mit Wasser werden 45, etwa 17/ aller
Werke hetrieben. Da die gesamte Maschinenleistung derselben nur rund

‘4300 Aw betriigt, so folgt, dass im allgemeinen nur ganz kleine Werke

von unter 100 Az ausschliesslich mit Wasser betrieben werden. Es be-
stehen jedoch ausserdem noch 49 Werke, die ebenfalls Wasser als Kraft-
quelle benutzen, daneben aber noch eine andere Betriebskraft, z B. Dampf
oder Gas als Reserve haben. Im ganzen werden elwa 36°, aller Werke
wenigstens teilweise mit bydraulischen Motoren betrieben. Gas kommt
als Betriebskraft nur wenig in Betracht, da nur sechs Werke mit zusammen
460 Aw ausschliesslich Gasmotoren verwenden. Mehr als die Hilfte der
Werke besitzt weniger als 100 Aw Kapacitit, mittelgrosse Werke von einer
Gesamtkapacitiit von 100—3500 4w sind g2, grosse Werke von 500—1000
kw sind 13, sehr grosse Werke von 1000 bis iiber 2000 4w Gesamt-
kapacitiit sind 21 vorhanden. Das grisste Elektricititswerk Deutschlands
ist, wie in der fritheren Statistik, die Centrale Mauerstrasse der Berliner
Elektricitiitswerke mit 5486 4w (1895: 3146 kw). Die hauptsiichlichste
Ursache fiir die auffallend hohe Zunahme der Leistungsfihigkeit der Werke
ist in einem sehr erheblichen Zuwachs der angeschlossenen Lampen und
Motoren zu suchen.

Wiihrend die Zahl der an Centralen angeschlossenen Normalgliih-
lampen von rund 603000 auf 1668387, d. h. um etwa 70%o, die der
angeschlossenen Bogenlampen von 15396 auf 25024 d. h. um 6212%
gestiegen ist, hat sich die Gesamtleistung der angeschlossenen Motoren
mehr als verdoppelt, nimlich von 10254 P. S. auf 21809 P. S., also
112,70 erhoht. Der Anschlusswert der Motoren beliuft sich demnach
auf 23,5%0 des gesamten, 83430 4zw. betragenden Anschlusswertes, Aller-
dings ist hierunter in einigen Orten auch die Leistung von Strassenbahn-
wagenmotoren enthalten, doch kommt diese gegeniiber der Gesamtleistung
der stationdren Motoren kaum in Betracht.

Die Anzahl der im Laufe eines Jahres in Betrieb gesetzten Werke
ist von Jahr zu Jabr gestiegen. Im Jahre 1896 wurden 50 neue Werke
erdffnet. Die grosse Zahl der gegenwiirtig im Bau begriffenen oder schon
beschlossenen Werke lisst erkennen, dass auch das laufende Jabr noch
keinen Wendepunkt in der Entwickelung des Centralenbaues in Deutsch-
land bedeutet.

Internationaler Architekten-Kongress in Briissel.*) Der Verband
deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine wird auf dem vom 28. August
bis 2. September in Briissel statthndenden internationalen Architekten-
Kongress die Aufmerksamkeit von neuem auf den Schutz des geistigen
Eigentums gegeniiber buchhiindlerischer Ausbeutung lenken. Auf dem
Kongress kommen u. 2. folgende Fragen zur Verhandlung: 1. Soll der
architektonische Unterricht eklektisch oder auf die Arbeiten einer Schule

#) .S. Bd. XXIX. S. 126.
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beschrinkt sein? Wie soll das Programm dafiir lauten? — 2. Soll man
bei Wiederherstellung von Denkmiilern die Irrtiimer oder Konstruktions-
fehler der Alten unangetastet lassen oder ihr Werk in seinen unvollendeten
Teilen erginzen und gewisse Konstruktions- oder Ausstattungsteile zur Er-
reichung eines einheitlichen Stiles unterdriicken? Ist ein Architekten-Diplom
notwendig. — 4. Welche Mittel giebt es, den Architekten das kiinstlerische

Eigentum ihrer Werke zu sichern?

5. Wodurch kann man die Errich-
tung der gegenseitigen Unterstiitzungskassen der Architekten verallgemeinern ?

Themsetunnels. Oberhalb
Tunnels sollen noch zwei weitere Tunnels unter der Themse erbaut werden.

des vor kurzem vollendeten Blackwall-
Der eine derselben, fiir welchen der Grafschaftsrat die Genehmigung beim
Parlament bereits nachgesucht hat, ist bestimmt, zwischen dem am rechten
Themseufer gelegenen Vorort Greenwich und Isle of Docks eine bequeme
Verbindung herzustellen. Dieser im wesentlichen dem Verkebr der zahl-
reichen Dockarbeiter in Isle of Docks dienende Tunnel wird einen 2,85 2
hohen und 2,45 »2 breiten Fussweg enthalten; als Zugiinge sind auf beiden
Ufern zwei runde Treppenschachte von 12 und 15 22 Tiefe vorgesehen.
Die Gesamtkosten des Projektes, dessen Ausfihrung der Parlamentsaus-
schuss empfohlen hat, sind auf rund 1%/; Millionen Fr. veranschlagt. Der
zweite ‘Tunnel ist zwischen dem Stadtteil Rotherhithe am rechten und dem
nordlichen Themseufer geplant.

Nekrologie.

+ Arthur Hasselblatt.

kunde, dass unser Kollege, A.

Aus Petersburg erhalten wir die Trauer-
Hasselblatt, am 26. Mai in Kairo nach
langem, schwerem Leiden im Alter von 44 Jahren der Lungentuberkulose
erlegen ist. Hasselblatt, ein geborener Deutschrusse aus Estland, machte
seine Studien zuerst am technologischen Institut in St. Petersburg. Nach
dessen Absolvierung wirkte er mehrere Jahre an dieser Anstalt als Assistent
fiir Briickenbau. Seine hohe wissenschaftliche Begabung liessen seine
weitere Ausbildung als wiinschenswert erscheinen und er wurde deshalb-
auf Kosten der russischen Regierung an die Ingenieur-Abteilung des eidg.
Polytechnikums gesandt, die damals, 1879 bis 1880, noch unter Altmeister
Culmanns trefflicher Fiithrung stand. Nach lingeren Studienreisen in Frank-

reich, Belgien, England und Deutschland wurde er zum Docenten fiir

St. Petersburg ernannt und seit 1886 hatte er daselbst den Lehrstuhl fiir

graphische Statik inne. Leider zeigte sich der Keim der Krankheit, der
er erliegen musste, schon friihzeitig. Ein wiederholter Aufenthalt im Siiden
brachte zwar Erleichterung, aber nicht die gehoffte Genesung, und mit
Kummer sahen seine Freunde den thatkriiftigen Kollegen vergeblich mit
dem Diimon der Krankheit ringen, der seine Kriifte allmiihlich aufzehrte.
Neben seiner Lehrthitigkeit hat sich Professor Hasselblatt durch wissenschaft-
liche Arbeiten und durch die Leitung des St. Petersburger polytechnischen

Vereins. dem er zwei Jahre lang vorstand, verdient gemacht. Seine Freunde,

Komilitonen und Schiiler werden dem trefflichen Manne ein ehrenvolles
Gediichtnis bewahren.
+ Dr. Karl Vogel. 17. d. M. der bekannte

Kartograph Ka»/ Vogel, Ehrendoktor der dortigen Universitiit, im Alter

In Marburg ist am
von 69 Jahren gestorben. Als Geometer war er 1846—51 bei der topo-
graphischen Landesaufnahme von Kurhessen beschiiftigt; im Jahre 1854
trat er in das topographische Bureau der geographischen Anstalt von
J. Perthes ein, wurde spiiter Mitarbeiter an Stielers « Grossem Handatlas »,
sich ausschliesslich der Darstellung europiischer Liinder, namentlich Mittel-
und Stideuropas widmend. Dem Verstorbenen ist die wertvolle, von
J. Perthes in Gotha herausgegebene, 27 Blatt umfassende Karte des deut-
schen Reiches zu verdanken, welche ganz Deutschlund im Masstab von
1:3500000 zur Darstellung brachte. Fiir diese Arbeit wurde Vogel von
der Universitit Marburg durch seine Ernennung zum Ehrendoktor aus-

gezeichnet,
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Vereinsnachrichten.

Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein.

Den tit. Mitgliedern des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Vereins
wird vorliufig zur Kenntnis gebracht, dass die dies Jahr in Basel statt-
findende XXXVII. Jahresversammlung auf den 26. und 27. September
festgesetzt wurde.

Die beziigl. Einladungen nebst den Programmen werden anfangs
August zur Versendung gelangen.

Maschinenkonstruktion an dem erwiihnten technologischen Institut in Ziivich, 21. Juli 1897. Das Centralkomitee.
Submissions-Anzeiger
.

Termin Stelle Ort 1 Gegenstand

26. Juli Hochbauamt I Ziirich, Stadthaus 2. St.| Schreinerarbeiten zum Schulhaus samt Turnballe an der Klingenstrasse in Ziirich.,

26 » Baubureau des Postgebiiudes Frauenfeld Schieferdecker-, Holzcementbedachungs- und Spenglerarbeiten, sowie die Herstellung
der Blitzableitungen fiir das Postgebiude in Frauenfeld.

26. » Alb. Miiggler Thal (St. Gallen) Maurer- und Schlosserarbeiten fiir eine neue Briicke iiber den Bach bei der Sige
in Thal.

26. » Bahningenicur der V. S. B. St. Gallen Maurer-, Zimmer-, Schreiner-, Flaschoer- und Glaserarbeiten fiir ein Beamten-Wohnhaus
bei der obern Zollbriicke in Landquart. Voranschlag 18800 Fr.

28. » Bauamt Brugg (Aargau) Bau einer neuen Briicke aus Beton und Eisen iiber den Sissbach.

28. » Wipf, Architekt Thun Erd-, Maurer-, Steinhauer- und Dachdeckerarbeiten zu einem Wohnhause im Aarefelde.

29. » Baukommission Fetan (Graubiinden) | Maurer- und Zimmerarbeiten zum Schulbausbau Fetan.

30, > Bureau der Bauverwaltung Baden (Schweiz) Erstellung eines Reservoirs mit 9oc 72® Inhalt in Baden und eines solchen mit 200 72°
Inhalt in Killwangen.

L4 5.0 Kant. Hochbauamt Ziirich, Erd-, Maurer-, Granitsteinhauer-, Schlosser- und Malerarbeiten fiir die Einfriedung

Obmannamt 3. Stock des Kasernenplatzes in Ziirich.

e Mart. Fuchs-Kiirze, Gmdrat| Seewen (Schwyz) Erd-, Maurer- und Steinhauerarbeiten, sowie Lieferung der Eisenbalken zum Schul-
hausbau Ibach.

31. > J. Hueblin, Geometer Frauenfeld, Rathaus | Erdarbeiten etwa 3200 72°. Betonmauerwerk etwa 610 22% Trottoiranlage 300 Ifd. 72
und Pflisterung 230 722, Bekiesung etwa 600 72%, Erstellen eines eisernen Ge-
landers von etwa 100 72 Liinge, Kanalisation mit zwei Einsteigschichten fiir den
Bau der Strasse Bahnhof-Oberstadt in Frauenfeld.

31.  » |Peyer, Gemeindratspriisident| Willisau-Stadt (Luz.) | Sidmtliche Arbeiten und Lieferungen zur Anlage einer Wasserversorgung in Willisau.

31 » Zbinden, Schulvorsteher Langnau Gebiiudeverstiirkung durch Eisenkonstruktion, Schilfbrettverkleidung der Decke samt
Verputz und Riegausbesserung, Randen des Gebiudes. Neue Thiire und Ver-
kleidungen zu der Turnhalle in Langnau.

7. August Ingenieur des V. Bezirks, Biel Bau einer Briicke iiber die alte Aare zu Meienried. a) Widerlager und Jochfundationen:
J. Anderfuhren Voranschlag 3685.40 Fr. b) Zwei eiserne Joche und eiserner Oberbau: Voran-
| schlag 7599.30 Fr.

0. » I J. Morell Malix (Graubiinden) | Herstellung eines Alpweges vom Dorf Malix bis auf den Staffel, in zwei Sektionen
| von je 2 Am Linge. Herstellung eines gemauerten Schermens in der Alp fiir
| 120 Kiihe.

T2 " | Bauleitung im Pfarrhaus Adlisweil (Ziirich) Einfriedung des Kirchen- und Kirchhofareals (imprignierter Holzhag), Granitarbeiten
‘ (Freitreppe zu Kirche und Pfarrhaus) Parkett- und Riemenboden-Lieferung zum
| Pfarrhaus, Wasserleitung zur Kirche und Pfarrhaus, samt Badeinrichtung, sowie
i [ Rinnen- und Vorplatzpflisterung zum Kirchenbau Adlisweil.

12, » | Bauleitung neues Pfarrhaus | Adlisweil Gipserarbeiten (Schilfbrett-Plafond) und Glaserarbeiten (Bleiverglasung) zum Kirchen-

| | bau Adlisweil.

15. > | Gemeindekanzlei ‘ Herznach (Aargau) | Bau eines neuen Schulhauses in Herznach.
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