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der ersten die Vorteile der Beharrungswirkung erkannt und
in seinem Regulator D.R. P.Nr. 74769 vom Jahre 1893 an
ausgenutzt. Die Abbildung Fig. 6 lasst erkennen, dass die
Beharrungsmasse mit dem Excenter vereinigt wurde, mithin
die Centralkurve die in Fig. 1 erlduterte Beschaffenheit hat.
Nach Mitteilungen des Konstrukteurs stieg bei einer Maschine
von rd. 7 PS; nach dem Zeugnis der kaiserlichen Werft in
Wilhelmshaven die Umdrehzahl von soo auf 503, wenn die
Dynamo (durch Abheben der
Biirsten) plétzlich und voll-
standig entlastet wurde. Doch
regulierten die Maschinen
sofort wieder auf 500 Um-
drehungen zurtick, indem der
Regulator, insbesondere im
oberen Teile des Hubes nahe-
zu ganz astatisch ist. Aehn-
liche vorziigliche Resultate
ergaben sich an einer 16pfer-
digen Maschine.

Was die Aussichten der
Beharrungsregler anbelangt,
so kann bemerkt werden,
dass unsere leichten rasch-
laufenden Federregulatoren,
die frihzeitig insbesondere
von schweizerischenTurbinen-
baufirmen verwendet wurden
und die hohe Vollkommen-
heit der Regulierung dieser
unter schwierigen Verhalt-
nissen arbeitenden Wasser-
motoren eigentlich erst er-
moglicht haben, eine Regu-
liervorrichtung bilden, die
technisch wenig mehr zu
witnschen iibrig lasst. Sofern
durch sorgfaltig ausgebildete
Schneidenlagerung ihre Eigenreibung thunlichst herabgesetzt
wird, verdienen sie fast die Bezeichnung ,Idealregulatoren®.
Hier wird offenbar das Beharrungsprincip nicht viel zu
verbessern haben. Die schweren Achsenregulatoren unserer
modernen Schnell-
dufer mit Steuerun-
gen, die grosse Wi-
derstdnde darbieten,
konnen dem gegen-
iber eher verbesse-
rungsbediirftig und
-fihig genannt wer-
den. Wie soll bei
einem Regulator mit
vier und mehr Fe-
dern, von denen jede

Fig. 6.

Der Umbau der Zircher Pferdebahn
auf Meterspur fir elektrischen Betrieb.

Von Ingenieur P. Schenker.

II. (Schluss.)
Hochbau.

Wagenremisen. DerWagenpark der stadtischen Strassen-
bahn besteht nach vollendeter Ablieferung des Rollmaterials
fiir die neuen Linien aus 40
Pferdebahn- und 44 Motor-
wagen und es diirfte von erste-
ren eine Anzahl als Anhdnge-
wagen beizubehalten sein.
Fir die Pferdebahn nach
dem Umbau und fiir neue
Linien wird sich die Beschaf-
fung von weitern go Stiick
Motorwagen als notwendig
erweisen. Sodann ist in jeder
Remise noch Platz fiir einen
Salzwagen, einen Schneepflug
und einen Arbeitswagen er-
forderlich, sodass im ganzen
fir etwa 160 Motorwagen
Platz vorhanden sein muss.
Von diesen konnen 33 Stiick
in der Remise in der Burg-
wies untergebracht werden,
37 Stiick in den Reparatur-
werkstdtten und in einer im
Kreise Il herzustellenden Re-
mise und etwa 9o Stiick
werden in den Depots unter-
zubringen sein, die anldsslich
des Umbaues der Pferdebahn
zu bauen sind.

Die Benutzung der vorhan-
denen Depots der Pferdebahn
an der Seefeldstrasse und an der Badenerstrasse fiir die
Unterbringung von Motorwagen ist von vornherein ausge-
schlossen ; es sind daher zwei Neubauten notwendig, jede zur
Placierung von etwa 50 Stick. Hiezu eignet sich nun das
Grundstiick an der
Badenerstrasse sehr
wohl, wihrend das-
jenige an der See-
feldstrasse nicht mit
Vorteil verwendbar
wire; weiter konn-
ten in Aussicht ge-
nommen werden fiir
eine Remise allein:
das Grundstiick, auf
welchemdie alteGas-

unter Umstdnden ei-
nen Druck oder Zug
von mehreren tau-
send Kilogramm aus-
iibt, eine im Betriebe
zu handhabende Vor-
richtung zur Veridn-
derung der Umlauf-
zahl mnoch in den
Grenzen des Aus-
fiihrbaren bleiben?
‘Wenn hier die Haupt-
wirkung durch eine Beharrungsmasse erreicht wiirde und
die Fliehkraft durch eine Feder mit vielleicht nur einem
Zehntel des fritheren Zuges ausgeglichen werden konnte,
so wire wohl technisch und wirtschaftlich ein Vorteil
errungen.

fabrik an der Horn-
bachstrasse steht; fir
eine Remise allein
oder in Verbindung
mit der herzustel-
lenden Hauptrepara-
turwerkstdtte: ein
der Stadt gehoren-
des Grundstilick nord-
lich der Ziegelfabrik
im Heuried = und
die Grundstiicke zwi-
schen Seefeld-, Miinchhalden- und Wildbachstrasse im dusse-
ren Seefeld.

Eine Remise, die nicht in unmittelbarer Nihe einer
Reparaturwerkstidtte erbaut wird, muss noch folgende
Nebenriume haben: eine Schmiede von etwa 60 m® Grund-
fliche, eine kleine Werkstitte von 60o—8o m?* fiir unbedeu-
tendere Reparaturen und ein Magazin.

Hauptreparaturwerkstitte.  Da der Riickkauf der einen
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oder andern der bestehenden Privatbahnen in den néchsten

Jahren moglich erscheint, so muss bei Bemessung des Raumes
auf 180—200 Motorwagen Bedacht genommen werden.

Die Hauptrepa-
raturwerkstétte zer-
falltinfolgende Ab-
teilungen: Schlos-
serei mit angebau-
ter Schmiede, Ma-
gazinen, Versuchs-
raum, ‘Wicklerei,
Schreinerei fir Auf-
stellung von drei
bis vier Wagen und
zwel bis drei Hobel-
bianken, Bandsdgen
etc., Lackierereimit
Geleisen fir acht

Wagen. Die
Werkstitte  muss
selbstredend mit
den Geleisen der
Strassenbahn = ver-
bunden sein.

Fiir dieses Ge-
biude konnten nur
die oben bezeich-
neten zwei Pldtze
ausfindig gemacht
werden.

Dienstgebiude.

Die Abrechnung
mit den Konduk-

teuren lasst sich bei unsern Verhiltnissen nicht im Haupt-
bureau der Strassenbahnverwaltung ausfiihren, sondern es hat
dieselbe abends nach der Riickfahrt der Wagen in den Depots

stattzufinden.
Daraus ergiebt
sich die Notwen-
digkeit der Her-
stellung von fol-
genden RéAum-
lichkeiten bei je-
dem Depot von
etwa 50 Wagen:
ein Saal von 60
bis So m? fiir die
Wagenflihrer
und Kondukteu-
re; ein Zimmer
von etwa 2o m?
fiir die Abrech-
ner; ein solches
von ungefahr
30 m?fir die ab-
rechnenden Kon-
dukteure ; ein
Speisezimmer
von ungefdhr 30
bis 40 m? Raum
zum  Trocknen
der Kapute, Ba-
deeinrichtungen,
Aborte etc.
Zweckmissig er-
scheint auch die
Einrichtung ei-

ner kleinen Wohnung oder \venigstens von ein bis zwei
Zimmern, damit ein Angestellter beim Depot wohnen kann
und im Notfall schnell zur Hand ist.

Projekle  fiir die Depols.

Angekaufter Entwurf Nr. 10.

Unter Beriicksichtigung der
vorstehend erdrterten Bediirfnisse und der verfiighbaren Bau-
pliatze wurden folgende Projekte aufgestellt:

e
Grundriss vom I, Stock.

Grundriss vom 1. Stock.

Ideenkonkurrenz fiir ein kant. Verwaltungs- und Gerichtsgebédude
auf dem Obmannnamt-Areal in Ziirich.
Angekaufter Entwurf Nr. 13. Motto: Kreuz im Kreis.

Verfasser:
C. Frohlicher, stud. arch. von Solothurn
in Stuttgart und
P. Rickert, stud. arch. von Basel.

I:1000.

Motto: Kanalwage. — Verfasser: Arch. Z. Juwet in Genf.

1:I000.,

1. Hauptreparaturwerkstitte mit Schlosserei, Schreinerei
und Lackiererei etc. (1700 m?) mit Remise (1450 m?% und
Dienstgebidude (330 m? im Heuried; eine zweite Remise

mit Nebenrdumen
(1440 m?), Werk-
stitte (240 m?) und
Dienstgebdude
(160 m?*) an der
Hornbachstrasse.
II. Hauptrepara-
turwerkstétte (12350
m?), Schreinerei
(334 m?), Lackiere-
rei (450 m?, Bu-
reauanbau (178 m%)
im Heuried; Re-
mise (1520 m?),
Werkstattanbau
(280m?) und Dienst-
gebdude (185 m?)
an der Badener-
strasse und zweite
Remise mit Neben-
rdumen wie beiPro-
jektI an der Horn-
bachstrasse.

III. Hauptrepara-
turwerkstitte (1265
m?), . Schreinerei
(340 m?), Lackiere-
rei (522 m?), Remise
1710 m? Dienstge-
biude (180 m?) an
der Seefeldstrasse.

zweite Remise mit Dienstgebdude etc. wie bei Projekt II
an der Badenerstrasse.
Projekt I war der Billigkeit des Bauterrains im Heu-

ried wegen zu-
erst in Betracht
gezogen , dann
aber fallen ge-
lassen worden.
weil die Motor-
wagen, um vom
Strassenbahn-
netz in jene Ge-
biude — Remise
und Hauptrepa-
raturwerkstatte
— oder umge-
kehrt zu gelan-
gen, den Bahn-
libergang in der
Birmensdorfer-
strasse kreuzen
missten. Ein
weiterer Nach-
teil dieses Bau-
platzes Dbesteht
in dem schlech-
ten  Baugrund.
Dieser  Uebel-
stand ist auch
bei Projekt II
noch in gewis-
sem Grade vor-
handen, und es
stellt sich die

Landerwerbung schon erheblich héher als bei Projekt I
Dieses Projekt (II) hat dann gegeniiber den beiden andern

den grossen Nachteil der Dreiteilung, der sich im Betriebe

sehr flihlbar machen wiirde.

Bei Projekt IIT sind zwar die
Kosten der Landerwerbung noch erheblich hdher als bei

Projekt II; dagegen féllt die Dreiteilung, wie gesagt, hier
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weg und es liegt in der grossen Nidhe des Bahnhofes im
Tiefenbrunnen ein weiterer Vorteil desselben. Projekt III ist
daher auch fiir die Ausfiihrung vorgeschlagen.

In der Hauptreparaturwerkstitte im Seefeld sind alle be-
deutenden Reparaturen vorzunehmen, wahrend in der kleinen
Werkstédtte des Depots an der Badenerstrasse nur kleinere

Energie. Dieselbe wird dort als Drehstrom mit 2000 Volt
verketteter Spannung erzeugt, nach der Umformerstation
an der Sihl gegeniiber der Tierarzneischule geleitet und
daselbst in Gleichstrom von 5350—3570 Volt Spannung
transformiert. Der jihrliche Bedarf fiir vorbezeichnete
Linien betridgt 630000 kw-Stunden und 220000 kw-Stun-

Ideenkonkurrenz fiir ein kant. Verwaltungs- und Gerichtsgebdude auf dem Obmannamt-Areal in Ziirich.

Angekaufter Entwurf Nr. 19.  Motto «Uto». — Verfasser: Architekten 2. Zuber in Basel und G. Wanner in Lausanne.

Hauptfassade.

Reparaturen an den daselbst remisierten Wagen ausgefiihrt
werden.

Die Hauptreparaturwerkstatte soll folgende Ausriistung
erhalten:

a) in der Schmiede:

1 doppelte Schmiedesse mit Ventilator, 2 Ambosse
mit Untersitzen, 1 starker Schraubstock mit Gestell und
Werkbank ;

b) in der Werkstitte:

1 Motor von etwa 17 P. S. zum Antrieb der Haupttrans-
mission, 3 Drehbinke verschiedener Grésse und Konstruk-
tion, 3-4 verschie-

den entfallen auf die Linie Tiefenbrunnen-Bellevue. Um
lange Leitungen zu vermeiden, soll die erforderliche elek-
trische Energie zum Betriebe dieser letztern Linie in der
Kraftstation in der Burgwies erzeugt werden. Die in dieser
Station vorhandenen Anlagen liefern gegenwirtig den elek-
trischen Strom zum Betriebe der Linien Burgwies-Kreuz-
platz-Bellevue und Pfauen-Rémerhof-Kreuzplatz.
Behufs Erzeugung dieses Stromes von etwa 83 Amp.
sind gegenwirtig in der Kraftstation Burgwies aufgestellt:
2 Galloway-Kessel mit je 38 m?* Heizfliche, 2 schnell-
Jaufende Dampfmaschinen fir je ¢o P. S., 2 Dynamoma-
schinen, jede mit-

dene Bohrmaschi- Angekaufter Entw. Nr. 19. Motto »Uto». Verf.: Arch. 2. Huber in Basel u. G. Wanner in Lausanne. tels Riemen von

nen, 1 hydrauli- —— -
sche Presse mit Sk A o

Pumpe zum Auf- N i#l7
ziehen der Rader,
2 Stosshobelma-
schinen. 1 Univer-

einer  Dampfma-
schine angetrieben,
je 66 kw leistend,
1 Zusatzmaschine
etc.,, 1 Akkumula-
torenbatterie von

salfrismaschine,
1 Schleifstein, 1
Schlosserwerkbank
mit acht Schraub-
stocken u. s. W.;

c) in der Schrei-
nerei:

1 Motor vong4 P.S.
mit Transmission,
1 Bandsidge, 1 Ho-
bel-Abrichtmaschi-
ne, 1 doppelter
Leimofen, 3 Hobel-
béanke ;

d)diversesKlein-
werkzeug.

Kraflbeschaffung.
Die erforderliche
Jahresleistung wird
‘auf den Linien der
Pferdebahn von rd.
9 km Betriebsldnge
etwa 1620000 Wagen-ln betragen und da 1 Wagen-km etwa
0,52 kw-Stunden erfordert, so ist eine elekirische Arbeit
von rd. 850000 kw-Stunden jihrlich auszufiihren.
Fiir die Linie Bellevue-Leonhardplatz und die links
der Limmat liegenden Linien der Pferdebahn liefert das
stidtische Elektricititswerk im Letten die erforderliche

Erdgeschossgrundriss 1 : 1000.

300 Tudorelemen-
ten und 245 Amp.-
Stunden Kapacitét.
Diese Anlagen
sind nun so zu er-
weitern, dass sie
auch noch die er-
forderliche elektri-
sche Energie lie-
fern konnen:
a) fir die Linie:
‘Tiefenbrunnen-
Bellevue 38 Aw
fiir die Linie
Tiefenbrunnen-
Zollikergrenze 6 »

I

~

fiir die Linie
Burgwies-Reh-
alp e 250
d) fiir die Haupt-
reparaturwerk-
stiitte 20 »

o
<

Zusammen 89 kw

Die gegenwirtige Leistung betrdgt, wie oben be-
merkt in M. 47 kw, somit die zukiinftige 136 kw.

Zur Erzielung derselben miissen die vorhandenen
Dampfkessel, die noch gut erhalten sind, um ein Stiick ver-
mehrt werden; einer von den dreien bildet dann die Re-
serve, wihrend die beiden andern im Betriebe stehen.




183 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XXXII Nr. 20

Die beiden Dampfmaschinen dagegen geben einen sehr
geringen Nutzeffekt; sie konnen daher in Zukunft nur
noch als Reserve Verwendung finden. Zur tiglichen Dienst-
leistung musste die Beschaffung einer neuen Dampfmaschine
ins Auge gefasst werden, wenn man bei einer Dampfanlage
Uiberhaupt bleiben wollte. In Bezug auf die Art der Kraft-
erzeugung konnten folgende Projekte in Betracht fallen:

I. eine Dowsongasanlage;

II. Bezug von Drehstrom vom stddtischen Elektrici-
titswerk im Letten und Umformung desselben in Gleich-
strom in der Burgwies;

III. Erweiterung der vorhandenen Dampfanlage und
Beschaffung einer neuen Dampfdynamomaschine, wie oben
bereits angegeben.

Die Ausfiihrung des ersten Projektes wire zu teuer,
weil man von der vorhandenen Anlage gar nichts brauchen
kénnte. Das zweite Projekt hat den Nachteil, dass es
einer etwa 5,5 km langen Leitung vom Letten bediirfte,
fiir welche kaum Platz in den Strassen zu finden wire, und
dass eine so lange Leitung auch die Sicherheit des Betriebes
vermindert. Die Beibehaltung der Dampfanlage und Er-
weiterung derselben in angegebener Weise ist daher das
zweckmassigste.

Stromleitungsanlagen.  Die Kontaktdrdhte samtlicher
Linien der Pferdebahn werden in 12 Sektionen geteilt, von
denen jede von einem Speisepunkte aus mittels Umschalter
gespeist oder stromlos gemacht werden kann. Die Aus-
schalter ~werden an Masten befestigt, wie die Blitzschutz-
vorrichtungen, deren mindestens je eine auf jede Linie er-
stellt werden soll. Ein Speisekabel hat je ein, h6chstens zwei
Speisepunkte zu bedienen; im ganzen sind fiir die Pferdebahn-
linien flinf Speise- und drei Riickleitungskabel vorgesehen.

Diese mit doppeltem Bleimantel und Asphaltband
versehenen Kabel werden in einer Tiefe von 0,90 m unter
die Strassenfliche — womdglich in den Trottoirs — in
Thonkanilen verlegt, die man mit Sand ausfiillt und zudeckt.
Die Kupferquerschnitte sind so zu bemessen, dass der
maximale Spannungsverlust héchstens 20 Volt betrigt.

Da sdmtliche Linien Doppelgeleise erhalten, so ist
die Anwendung von Auslegern ausgeschlossen und es sind
Spannmaste zu verwenden, wo sich kein Platz fir Mauer-
rosetten findet; im Innern der Stadt gelangen Mannesmanns-
rohren mit Gussgarnituren zur Verwendung, auf den dussern
Linien sind Gittermaste vorgesehen. Der Kontaktdraht er-
hilt einen Querschnitt von 350 mm und eine Minimalhohe
liber Schienenoberkant von 6,0 m; grosse Spannweiten
sollen vermieden und in der Regel hdochstens auf 35 m
gegangen werden. Die grosste Einsenkung der Kontakt-
drihte soll bei dieser Spannweite bei 15° C. 0,25 m betragen.

Die Schienen') dienen als Riickleitung und es ist beab-
sichtigt, die Schienenenden zu diesem Zwecke mit dem
Bryan- oder mit dem Edisonbond zu verbinden.

Rollmaterial. Die fir die neuen Linien zur Verwendung
gelangten Wagen haben einen Radstand von 1,66 m, 14
Sitzpldatze im Innern des Kastens und Perronlingen von
1,50 m, so dass auf den Plattformen neun bezw. elf Per-
sonen leicht Platz finden. Grosse Perrons sind in Ziirich,
wo so viel ein- und aus- bezw. umgestiegen wird, wiinsch-
bar. Sie ermdglichen im Notfall die Beférderung einer
sehr grossen Zahl von Passagieren, da man zum Stehen
sehr wenig Raum braucht, haben aber den grossen Nach-
teil, dass, weil der vordere Perron meist unbesetzt bleibt,
wahrend der hintere iiberfiillt ist, eine starke Ueberlastung
des letztern eintritt. Es ist deshalb schwierig, lange Platt-
formen gentligend fest zu verbinden; dies ist in allen Fillen
nur mit erheblicher Vergrosserung des Wagengewichtes zu
erzielen. Es diirfte deshalb der Kasten auf 16 Sitzplitze
vergrossert, die Linge der Plattformen aber etwas redu-
ciert werden. Dabei ist dann auch noch die Frage zu
priifen, in welcher Weise ein Schutz fiir den Wagenfiihrer
und die Plattformpassagiere zu schaffen sei. Die Unter-

V) Berichtigung. DieQuerschnittsfliche der Pheenix-Schiene Profil 18¢
ist unter Figur 8 S. 157 unrichtig mit 36,8 ¢m2% anstatt 63,8 cm* an-
gegeben, Die Red.

gestelle sind mit doppelter Federung zu versehen, wie sie
das System Peckham enthilt.

Da die Linien der Pferdebahn nur 1,5%b Steigung auf
ldngere Strecken aufweisen, so wiirde ¢in Motor von 18§ —20P.5.
geniigen. Es werden aber mit einzelnen Strecken der Pferde-
bahn Linien der elektrischen verbunden, die bis 5% Stei-
gung haben, auch sollen dieselben Wagen bei Bedarf auf
andern Linien Verwendung finden kénunen; es empfiehlt sich
deshalb, zwei Motoren von genannter Leistung fiir alle
Wagen zu verwenden. Diese gestatten dann eine Gkono-
mische Regulierung der Geschwindigkeit mittelst der sog.
Serienparallelschaltung. Alle Kontroller sind mit der er-
forderlichen Einrichtung zu versehen, um eine elektrische
Bremsung mit verschiedenen Stufen zu bewirken, indem
man bei ausgeschaltetem Strom die lebendige Kraft des
Wagens bezw. die Schwerkraftkomponente auf den Motor
wirken und die erzeugte Energie durch Widerstinde ver-
zehren ldsst.

Jeder Wagen wird tiberdies mit einer Spindelbremse,
die mit einer Kurbel bethidtigt wird, versehen.

Bauausfiihrung. Um den Betrieb wihrend der Aus-
fihrung der Geleiseanlagen nicht einstellen zu miissen, ist
erforderlich, dass wahrend auf der einen Seite der Baustelle
der Pferdebetrieb noch fortbesteht, auf der andern, wo die
Verlegung der neuen Geleise stattgefunden hat, die elek-
trischen Motorwagen kursieren. Bei einem derartigen Vor-
gehen muss wenigstens eine der.beiden Remisen und die
Hauptreparaturwerkstitte vollendet und betriebsfihig, die
Speise- und Kontaktleitungen mit Tragwerk erstellt und die
erforderliche Anzahl Motorwagen vorhanden sein, bevor
man den Umbau der Geleise an Hand nehmen kann. Dieser
Umbau muss dann von der zuerst hergestellten Remise aus
begonnen werden.

Betrieb und Rentabilitit. Nach dem Umbau der Pferde-
bahn fiir elektrischen Betrieb ist das stadtische Strassenbahn-
netz in folgende Linien einzuteilen: :

a. fiir den Sechsminuten-Betrieb:
. Tiefenbrunnen-Hauptbahnhof-Paradeplatz-Stockgasse,
. Burgwies-Kreuzplatz-Paradeplatz-Friedhof Sihlfeld,
. Bahnhof Enge-Pfauen-Rémerhof-Kreuzplatz,
. Kreuzplatz-Hauptbahnhof-Werdstrasse-Heuried.
b. fiir den Dreiminuten-Betrieb:
. Helmhaus-Paradeplatz-Tunnelstrasse,
. Helmhaus-Paradeplatz-Ankerstrasse,
. Hornbachstrasse-Hauptbahnhof-Paradeplatz.

Nach obigen Angaben diirften auf den Linien der
Pferdebahn nach dem Umbau jihrlich etwa 1 620 000 Wagen-
km zuriickgelegt werden: auf den elektrischen Linien rd.
490000 und auf den jingst in Betrieb gesetzten neuen
Linien rd. 660000; dies ergiebt eine totale Jahresleistung
von 2770000 Wagen-km. Die Ausgaben werden sich im
ersten Jahre, wenn alle Anlagen noch fast neu sind. nicht
hoher als 32 Cts. per Wagen-km belaufen, im ganzen also
886 ooo Fr. betragen. Die Einnahmen konnen im laufenden
Jahre schon zu mindestens 50 Cts. per Wagen-km angenommen
werden und dieselben gehen trotz Vermehrung der Wagen-
km auf den Pferdebahnlinien um etwa 30°%0 sicherlich
nicht zurtick. Sie werden also nach dem Umbaue etwa
1385 000 Fr. betragen, der Ueberschuss der Mehreinnahmen
iiber die Mehrausgaben somit 498 ooo Fr.

Das ganze Anlagekapital belduft sich nach dem Um-
bau der Pferdebahn auf rund 8 300000 Fr. Diese Summe
ergiebt sich wie folgt:

£ W w o~

w =

Riickkauf der elektrischen Strassenbahn o e 0 BN 791 0oo Fr.
Bauten fiir dieselbe: . . . . o . oLt bl e 206000 »
Riickkauf der Pferdebabn . . . . . . . . . . . 1793000 »
Umbau bezw. Neubau der Pferdebahnlinien und Depots 4000000 »
Bau neuer Linien-, o1 . 5 o fo s et TR LB SSEOIRE S oo 00
Vermehrung der Materialvorrite . . . . . . . . 211000 »

Total 8 546000 Fr.
Iievon geht ab die Einnabhme aus dem Erneuerungsfonds 246000 »

somit (bleiben: o ¢ o oL o Nl W o W el Uil f8I300/ 060 R
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Hievon sind zu amortisierende Verwendungen
1660000 Fr., sodass der Baukonto 6640000 Fr. betrigt.

Nach Verzinsung des Baukonto zu 4°/0, wozu 265 600 Fr.
benétigt werden, bleiben noch 232400 Fr. fiir Amorti-
sation und Verzinsung der zu amortisierenden Verwendungen
von 1660000 Fr.; zur Tilgung dieser Summe bei einem
Zinsfuss von 4° sind etwa acht Jahre erforderlich.

Ideenkonkurrenz
fiir ein kant. Verwaltungs- und Gerichtsgebdude
auf dem Obmannamt-Areal in Ziirich.

III. (Schluss.)

Auf Seite 178 und 181—182 vorliegender Nummer
finden sich als Abschluss unserer Darstellungen zu diesem
Wettbewerb die fiir je 8oo Fr. angekauften Entwiirfe der
HH.: H. Juvef, Arch. in Genf; C. Fréblicher, stud. arch. von
Solothurn in Stuttgart mit P. Ricker!, stud. arch. in Basel;
Paul Huber, Arch. in Basel mit Gustav Wanner, Arch. in
Lausanne. — Beim Projekt ,Kanalwage® von Juvet hat das
Preisgericht die klare und tbersichtliche Gesamtdisposition
betont, wiatrend die Anordnung und Form des Kantons-
rtatsaales bemingelt werden. — Den Entwurf ,Kreuz im
Kreis® von Frohlicher und Rickert empfahl lediglich der
richtige Grundgedanke der Disposition, mit der Hervor-
hebung der Hauptachsen. — Ueber das Projekt ,Uto von
Huber und Wanner, dessen Priamiierung durch die pro-
grammwidrige Verteilung der Riume auf vier Stockwerke
ausgeschlossen war, dussert sich der Jurybericht anerkennend
hinsichtlich der Anordnung der Hauptgerichtstriume zu
beiden Seiten einer grossen centralen Wartehalle im I. Stock
an der Fassade gegen die untere Ziune; beziiglich des
Verwaltungsbaues wird auf die wirksame Steigerung der
Raumeindriicke hingewiesen, welche sich vom Hauptein-
gang an durch das Treppenhaus und den quergelegten
langen Vorsaal zum Kantonsratssaal ergiebt. Die Disposition
der Nebenrdume zu den Hauptsitzungssdlen im Verwaltungs-
gebdude sei weniger gelungen.
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Miscellanea.

Wallots Entwiirfe fiir den Stédndehaus-Neubau in Dresden. Die
Frage des Neubaus eines sichsischen Stindehauses (Landtages) in Dresden
beschiiftigt gegenwiirtig lebhaft die deutschen Architektenkreise. Aus einem
in zwei Varianten vorliegenden neuen Wallot’schen Entwurfe, dessen Ver-
wirklichung die Umgestaltung eines der schénsten Teile der sichsischen
Hauptstadt, des Schlossplatzes und ev. der BriihI’schen Terrasse voraussetzt,
ist ein Widerstreit der Absichten des Kiinstlers mit den Empfindungen
orts- und landesgeschichtlicher Pietiit entstanden. Die Ausstellung der
beiden Modelle und beziiglichen Pliine im «Canaletto-Saale» des Briihl’schen
Palastes, das eine mit, das andere ohne Beibehaltung der Briih’schen Terrasse,
hat den Anstoss zur 6ffentlichen Diskussion iiber erwiihnten Entwurf gegeben
und wohl wesentlich zu einer Klirung der schwierigen Baufrage beigetragen.

Fiir den, beiden Kammern des siichsischen Landtages mit Einbe-
ziehung staatlicher Verwaltungsstellen zu errichtenden Neubau ist ein Ge-
linde in Aussicht genommen, das durch den Abbruch des ganzen Hiiuser-
blockes zwischen Schlossplatz, Briihl’scher Terrasse (bezw. Terrassengasse),
Augustus-Strasse und Briihl’scher Gasse, also auch des jetzt noch vorhan-
denen DBriihl’schen Palastes gewonnen wird. Mit Riicksicht auf die der
Nordseite des Stindehauses vorgelagerte und die Untergeschosse derselben
alles Lichtes beraubende Briihl'sche Terrasse, ergab sich bei moglichst
unbeschrinkter Erhaltung derselben fir den Architekten die Notwendigkeit,
das Sockelgeschoss des Stindehauses unverhiltnismiissig stark aus der Erde
herauszubeben und dem Gebiiude eine Hohe zu geben, welche auf die Um-
gebung, Hofkirche, Schloss u. s. w. und somit auf das ganze Platzbild
beengend einwirken miisste. Ausserdem wiirde der Stindehaus-Neubau von
der vorgelagerten Terrasse ungiinstig iiberschnitten. Um dies zu vermeiden,
hat Wallot in der zweiten Variante die Verkiirzung der Briihl’schen Terrasse
um 54 72, d. h. um zwei Drittel der Frontlinge des Stindehauses, cine
unter den obwaltenden Verhiltnissen vom kiinstlerischen und namentlich
architektonischen Standpunkte zweifellos vorteilhaftere Losung vorgesehen.
So wiirde es moglich, die Héhe des Stindehauses um etwa 2 2z herabzu-
mindern und eine klare Entwickelung des Gebiiudekorpers aus den ihn

umgebenden und vorbereitenden Unterbauten zu erzielen. Dass dieser
den vorderen Teil der Briihl'schen Terrasse opfernde Entwurf in Dresden
kriiftigen Widerspruch hervorgerufen, ist begreiflich bei dem berechtigten
Stolze der Dresdner iiber die mit ihrem monumentalen Treppenaufgang
und den Schilling’schen Sandsteingruppen weltberiihmte Terrasse, von
welcher sich so reizvolle Blicke in die landschaftliche Ferne und auf das
vielbewunderte Architekturbild Dresdens darbieten.

Seitens der massgebenden deutschen Fachblitter findet jedoch der
letztere Entwurf, auch mit Bezug auf seine stilistische Fassung, rilhmende
Beurteilung. In den grossen Ziigen der Formgebung an die den Platz
beherrschende katholische Kirche Chiaveris ankniipfend, wird fiir die Durch-
bildung der Einzelheiten die eigenartige Formensprache angedeutet, in
welcher Wallots Baugedanken beim Reichstagsgebiinude zum Ausdruck ge-
langt sind. <«Es ist eine kraftvolle Architektur von eindrucksvoller Monu-
mentalitiit und die Steigerung des ornamentalen Beiwerkes in die Fiille
des Barocken giebt dem Aufbau jenen reprisentativen, aber massvollen
Reichtum, welcher einem Gebdude dieses Ranges zukommt», schreibt die
«Deutsche Bauzeitung», und das «Centralbl. der Bauverwaltung» wiirdigt
den Entwurf als eine «sehr bedeutende Schiopfung, ebenbiirtic den Werken
der Barock- und Rokokomeister, welche jenem Teile Dresdens das Gepriige
gegeben haben». — Gegen die Verkiirzung der BriihI’schen Terrasse hat sich
nun die von der Stadt Dresden befragte Expertenkommission, bestehend
aus den HH. Geh. Baurat Znde in Berlin, Prof. v. Z%iersck in Minchen,
kgl. Baurat Rosséack und Stadtbaurat Zickt in Leipzig, ausgesprochen. Das
Gutachten fasst den allgemeinen Eindruck der Modelle dahin zusammen,
dass ein Bauwerk von so bedeutender Massenentwickelung an diesem
Platze das Stidtebild ungiinstig beeinflussen werde, und empfiehlt desshalb
eine Einschrinkung der Gebiiudemasse durch Ausschaltung der mit den
Zwecken des Landtages nicht unmittelbar zusammenhingenden Raumgruppen,
sowie Ausarbeitung eines neuen Entwurfes durch Prof. Wallot. In der
Dresdener Tagespresse ist dagegen der schon friiher auégesprochene Ge-
danke wieder laut geworden, die Lisung des Bauprogrammes unter Er-
haltung der Terrasse auf dem Wege eines allgemeinen Wettbewerbes zu
versuchen. Mit Recht hat man in der Fachpresse diese Anregung als
einen Mangel an Zartgefiihl und eine Riicksichtslosigkeit gegen Wallot zuriick-
gewiesen, die ganz zu der Behandlung passt, welche diesem erst vor kurzem
im deutschen Reichstage zu teil geworden. Die weitere Entwickelung der
in den kiinstlerischen Kreisen Deutschlands mit Spannung verfolgten Ange-
legenheit wird nun von der Entscheidung der siichsischen Regierung abhiingen.

Zur Konkurrenz der Vereinigten Staaten in Europa.
kanischer Konsultatsbericht meldet, dass es nur ein Preisunterschied von

Ein ameri-

50 Cts. per Tonne sei, welcher die Vereinigten Staaten daran hindert, mit
der Kohlen- und Kokseinfuhr aus Deutschland pach der Schweiz zu kon-
kurrieren. Im Jahre 1897 hat die Schweiz 1218047 7 Kohlen im Werte
von 32337667 Fr., 122506 # Koks im Werte von 4290195 Fr. und
257629 7 Brikets im Werte von 7 126282 Fr. importiert, somit zusammen
fiir 43754 154 Fr. Kohlen oder nach amerikanischem Gelde fiir 8 750 830 Doll,
In 1898 importierte die Schweiz aus Dentschland 998 601 ¢ Kohle und
102 644 ¢ Koks, d. h. 7,1% der Kohlen- und 4,8° der Koksausfuhr
Deutschlands. Der betreffende Konsul empfiehlt Versuche mit Lieferung
von amerikanischer Kohle nach der Schweiz, und zwar sollte dafiir ein
Centraldepot nicht in Mannheim, sondern in dem nur 50 472 von Basel
entfernten Kehl am Rhein geschaffen werden, wohin die Kohle von Rotter-
dam auf Frachtschiffen billig und bequem transportiert werden kénnte.
Von dort liesse sich die Kohle in gleicher Weise nach Basel befordern
und es wiirde sich die Einrichtung einer «Freizone» fiir den Vertrieb ent-
weder in Basel selbst oder in Hiiningen empfehlen. — Wie aus Pittsburg,
Pennsylvanien, gemeldet wird, beabsichtigen die Leiter der dortigen «Pressed
Steel Car Co.» ein grosses Etablissement zur Herstellung von amerikanischen
Stahlwagen in einem Industriecentrum Kuropas zu errichten. Die Kosten
der geplanten Anlage diirften sich anniihernd auf 5 Millionen Franken stellen.

Schweizerisches Landesmuseum in Ziirich. Mit dem 16. d. M.
ist eine neue Besuchs-Ordnung fir die Sammlungen in Kraft getreten,
laut welcher diese vom 15. Juni bis 14. September tiiglich von 1o bis 5 Uhr
14. Juni ununterbrochen
An denn Wochentagerz wird von 10 bis 12 Ubr ein Zizn-
trittsgeld von 1 Fr. per Person fiir Erwachsene und von 350 Cts, fir

und vom 15. September bis von 10 bis 4 Uhr

geoffnet sind.

Kinder unter 13 Jahren (die das Museum nur in Begleitung von Erwachsenen
besuchen diirfen) erkober.
Geschlossen ist das Museum jedern Montag (mit Ausnahme
derjenigen, auf die ein zweiter Festtag fillt und des Sechseliuten Montag

Kinder unter 6 Jahren sind vom Besuch aus-

geschlossen.

Vormittag), ferner am ersten Weihnachts-, Ostern- und Pfingsttag, am
Charfreitag, Auffabristag, am eidg. Bettag, Neujahrstag und am 3. Januar,
sowie am Dienstag nach Ostern und Pfingsten und an den Vorabenden ge-
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