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rihrung mit Luft und Wasser in Schwefelsfiure idbergeht.
Schwefelsiure in einer Dampfmaschine — fiirwahr, ein
schrecklicher Gedanke! Die Sache ist aber in Wirklichkeit
nicht s0 schlimm, wie sie aussieht. Der in der Kaltdampf-
fmaschine vorkommende Dwruck ist stets griisser, als der-
jenige der Atmosphire. Tritt also eine Undichtigkeit ein,
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Fig. 2. Wasserdampfmaschine (Hochdruckeyhinder).

so wird die Folee nicht das Eindringen veon Luft in den
Cylinder, sondern das Entweichen wvon schwefliger SHure

1 kg/: m
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Fig. 3. Wasserdampimaschine (Niederdruckeylinder),

sein. Diese wird sich aber durch den Geruch so stark be-
merkbar machen, dass man schleunigst zur Hebung des
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Fig, 4. Kaltdampfinaschine.

Fehlers schreiten kann. Die schweflige Sdure ist ja that-
sichlich bei Tismaschinen schon seit Jahren in Gehrauch,
ohne dass die Kompressoren wesentlich leiden. Die Er-
fahrung hat gezeigt, dass die mit schwefliger Siure ar-
beitenden Kompressoren nicht besonders geschmiert zu
werden brauchen, weil die flissige schwetlipe Siure aus-
reichend. fiir Schmierung sorgt. Das whre ein nicht zu
verachtender Vorteil '),

Es steht wolll ausser Frage, dass es noch vieler
Arbeit und grosser Opfer bedarf, bis die Bebrend-Zimmer-
mann sche Erfindung reif fir die Einfiihrung in die Praxis
ist. Jedenfalls aber verdient die Sache, mit Aufmerksam-
keit verfolgt zu werden. Den Versuchen von Josse kommt
das grosse Verdienst zu, experimentell nachgewiesen zu haben,
dass auf dem eingeschlagenen Wege eine Ver]}csscnmg
fiberhaupt moglich ist, und dass der in Aussicht stehende
Gewinn sehr betrichtlich sein lann.

Prof. Rudolf Escher.

Ueber die Wahl der Spurweite fiir Lokal-

und Trambahnen,
Von Ingenieur . Trawfweifer in Strassburg 1. E,

{Schluss.)

Billigerer Belyieh der Schmalspurbabi.  Di¢ oben ange-
fiihrten, wielfach fiir die Verringerung der Betriebskosten
bei der Schmalspur gegeniiber der Normalspur geltend ge-
machten Griinde kinnen ohne weiteres als haltlos zuriick-
gsewiesen werden.  Sie beziehen sich hauptsichlich auf die

3 Mnn konnte auch Ammoniak verwenden; dasselbe zeigt aber

schon bei 40" eine Spannung von 16 Atm, Die Press‘ungen wiirden also
unbequem hoch. Auch nndere Kiorper, die etwa wegen ihrer sonsligen

~ Eigenschaften in Betracht kommen kinnten, zeigen dlhnliche Unbequem-

l{ch’kmn:n

Ersparnisse infolge der Kleinbahnlichen Betriebsweise und
haben mit der Spurweite fast nichts zu thun: Man konnte
hiichstens die ,Verminderung der Reibungswiederstinde®
der Schmalspur zum Vorteil anrechnen. Allein dieses
Argument fallt grosstenteils dahin, wenn man die Schmiep-
samkeit der Schmalspur durch die Walil schirferer Kriim-
mungen ausnutzt. Ferner verliert es an Bedeutung bei der
Verwendung vierdchsiger Drehgestellwagen und wenn elek-
trischer Betrieb, bei durch Wasserkraft erzeugter Energie,
in Frage kommt.

Varteile der Schmalspurbabn hinsichilich der Leistungsfihio-
keit, 1is ist richtig, dass Anschlussgeleise industrieller oder
landwirtschaftlicher Anlagen bel Anwendung der Schmal-
spur sich in der Regel leichter und vollkommener ausfiihren
lassen als mit der Normalspur. Dieser Gruiid kann fiir
die Wahl der Spurweite dann ausschlaggebend werden,
wenn zahlreiche derartige Anschlussgeleise in Betrachi fallen
und dabei ausreichende Aenderungen der fiir die Einfithrung
der Geleise in Betracht fallenden Wege und Baulichkeiten
nicht maglich sind.

In der Regel wird bei normalspurigen Anschiuss-
geleisen kein kleinerer Radius als 100 m gewidhlt. That-
sichlich sind aber wvielfach auch schom schirfere Krim-
mungen angewandt worden, namentlich mit Zuhilfenahme von
Gegenschienen und Flachschienen, Bei der Meterspur geht
man bis auf 20 oder sogar 15 s Radius herunter, — Dlie
leichtere Verschiebbarkeit der leichteren schmalspurigen
Wagen dirfte nicht sehr ins Gewicht fallen, da man sich
mit sog. Wagenschiebern helfen kann und bet Anwendung
scharferer Krimmungen dieser Vorteil wieder verloren gelt,

Das Umiaden der Guiter. Unter allen Griinden, die in
der Regel gegen die Anwendung der Schwalspur gclt{_nd we-
macht werden, ist die Notwendigkeit des Umladens der
gundchst ]icgcnﬁlc und am hiufigsten gehdirte. Die Anhinger
der Schmalspur wenden dagegen ein, dass die meisten
Giiter beim Uebergang auf Nebenbahnen ohnehin umge-
laden werden und dass diejenigen Wagenladungen, fiir
welche dies nicht zutreffen ‘wiirde, auf sog. Rollbiicken
(Transporteurs) {iberfilhrt werden kénnen.  Auch wird gel-
tend gemacht, dass die Kosten des Umladens gering seien.
So richtig dies im allgemeinen ist, so sehr scheint es doch
angezeigt, dabei Vorbehalte zu machen und vor irrtiimlichen
schlussfolgerungen - zu warnen. [Das Umladen der Wagen-
ladungsgliter ist nur billip auf Anschlussbahnhéfen, wo
iiber die notigen Arbeitskriifte verfiigt wird odér wo ein
so bedeutender regelmissiger Uebergangsverkehr stattfindet,
dass eine stindige Arbeiterkolomne fur dieses Geschift ein-
gestellt werden kann. Es wird dagegen teuer, wenn die
Lokalbahn das Umladen der Hauptbahn iibertragen muss
oder gendtigt ist, in jedem einzelnen Fall Mannschaften von
der Strecke weg zum Umladegeschift zu beordern: Ein
gewisser Autwand entsteht auch durch das Stationieren der
Wagen withrend der durch das Umladen verloren gehenden
Zeit und endlich kann dieser Zeitverlust selbst Nachteile
mit sich bringen.

Man muss fiir das Umladen einer Wagenladung einen
Tag Zeitverlust fiir einen Giiterwagen rechnen und hat so-
mit etwa 1,50 Fr. Zinsverlust fiir den Wagen den reinen
Umladekosten zuzuschlagen. Wenn' diese Kosten in der
Frachtberechnung auch nicht zutage tretem, so sind sie doch
vorhanden und missen durch die allgemeinen Tarifansitze
wieder eingebracht werden, Herrscht auf einer der in Be-
tracht fallenden Linien Wagenmangel, so kinnen leicht
noch unvorhergeschene Kosten hinzukommen Die Lokal-
bahn ist gegeniiber der Hauptbahn meist im Nachteil. Wenn
sic Wagen verlangt und diese nicht sogleich gestellt werden
kénuen, so warten ihté eigenen beladenen Wagen unbenutzt
auf dem Anschlusshahnhofe. DBringt aber die Hauptbahn
beladene Wagen fir die Lokalbabhn, so Dberechnet sie
Wagenmiete, falls diese sie nicht in der vorschriftsmissigen
Frist entladen hat

Die Transporte der Normalbahnwagen auf Rollbocken
sind nicht so einfach und billig, wie haufig behauptet wird.
Diese Transportart ist nur bei ganz besonderen Verhalt-



 die Gefahr des Umstirzens nahe liege, In
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nissen dem Umladen yorzuzichen, niimlich da, wo es sich
um die regelmissige Ueberfiihrung von Giiterwagen auf
kurze Entfernung handelt, vorausgesetzt, dass eine Loko-

motive zwischen den fahrplanméssigen Ziigen dafir nutzbar
gemacht werden kann und dass die betreffenden Giiter nicht
leicht umzuladen sind. Wenn dies nicht zutrifft, so ge-
staltet sich die Ueberfilhrung ungefibhr wie folgt:

Die Houpthabn avisiert auf der Uebergangsstation eine
Wagenladung, die nach einer 6 Jw weit entfernien Station
der Lokalbabn gehen soll.  Entweder muss die Ucherfiihrung
des Wagens zur Nachtzeit nach Schluss des gewdhnlichen
Betriebes stattfinden oder es muss dafiir eine Reserveloko-
motive: ins Feuer gesetzt wernden. Das Aufbieten des
Personals zur Bedienung der Sonderfabrt wird Lkaum mop-
lich sein, ohne mit den Bestimmungen idber die Ruhezeit
in Konflikt zu geraten. Nachdem die Lokomative den
Wagen vermittelst des Rollbocks nach der Bestimmungs-
statipn gebracht hat, muss sie leer zuriickfahren. denn man
kann die Entladung selbstredend nicht abwarten. Nachher
muss eine zweite Sonderfahrt ausgefiihet werden, um den
leeren Wagen zurickzubefordern. Die Lokomotive legt
alse den betreffenden Weg viermal zuriick. Dabel war
immer noch vorausgesetzt, dass an der Uebergangsstation
ein Rollbock und eine Lokomotive zur Verfligung standen. —
An der Bestimmungsstation werden die Waren mit Roll-
fubrwerk am Bahnhofe abgehplt Man wird nun sofort
vermuten, dass es einfacher und weniger kostspieligp wiire.
mit diesem Fuhrwerk gerade auf die Uebergangsstation
zu fahren und dort die Ware abzuholen.

Idas Einstellen von Rollbidcken in die gewdhnlichen
Zige wird wohl nirgends zugelassen, da der Kkleine Rad-
durchmesser dieser Fahrzeuge nur geringe Fahrgeschwindig-
keit zulsst und eine gewisse Betriebsunsicherheit doch

daraus entstehen wiirde.

S0 ist im ganzen genommen die Verwendbarkeit der
Rollbéicke eine beschriinkte, wenn auch nicht zu bestreiten
ist. dass sie in gewissen Fillen sehr gute Dienste leisten.
Letztéres ist namentlich der Fall, wo es sich um Fabrik-
anschliisse handelt, die regelmissig bedient werden miissen
und um Waren, die durch Umladen leicht beschidigt werden
lfinmten. Wenn dic Etablissements mehr als 3—a4 km von
der Uebergangsstation entfernt sind, so wird das Verfahren
schon sehwierig, und deshally kann weitaus der grisste
Teil einer Lokalbahn nicht auf den Gebrauch der Rollbécke
rechnen.

Auf alle Fille wird aber die Frage des direkten
Uebergangs von Wagenladungen nur dann fir die Wahl
der Spurweite ins Gewicht fallen, wenn es sich um er-

hebliche Transportleistungen handelt.

Stabilitdi der Fabrieuge. Vor nahezn gzo Jahren hat
M, M. w. Weber es noch fiir absolut unzulissig erklart, auf
meterspurigen  Bahnen Personenwagen mit 2,3 m Dreiten
(im Lichten) und 1.6 m hohen Kasten zu verwenden. Seither
sind diese Maasse aber bereits vielfach ohne Bedenlken an-
gewandt oder sogar iiberschritten worden. Wenn die Sta-

- hilitit der Wagen hierbei erheblich geringer wird als auf

der Normalspurbahn, so will dies noch nicht heissen, dass
ersterer Linie
15t bloss die Entgleisungsgefahr eine grossere, denn es kommt

i

~ leieht vor, dass einzelne Rider durch seitliche Schwankun-
- gen der Fahrzeuge entlastet werden und dadurch der Spur-

kranz zum ,Aufsteigen® veranlasst wird. Die dalier-
riihrenden Entgleisungen sind bei s¢chmalspurigen Bahnen
nk:ht selten aber auch nicht besonders gefihrlich oder sogar
meist harml:)s wenn gewisse Geschwindighkeitsgrenzen nicht
iberschritten werden. Diese Grenzen diirften etwa bei

A-Dﬁ_m fiir die geraden, und bei 2o km per Stunde fir die
Kurven liegen.

Es sind zwar auch schon Fille vorgekommen, wobei
schm‘alsplu'lge Wagen durch heftige Stiirme umgeworfen
W den, und es lidsst sich leicht nachweisen, dass hierzu im

inen lange nicht die in der Litteratur angegebenen
maximalen Winddriicke erforderlich sind.
Im allgemeinen ist aber Dbei derartigen Bahnen cine

grosse Aenpstlichkeit wegen der erwéhnten Gefahtren nicht
angezeigt. Dlas wirklich Bedenkliche liegt nur in zu grosser
Fahrgeschwindigkeit. Wenn man somit bei einer neuen
Linie eine rasche Beftirderung anstrebt, so spricht dies zu
Gunsten der Normalspur.

Anschluss einzelner Guterkategorien und militdrische Leistnigs-
Jahigkeil.  Die Beschriinkung in der Aufnahmefihigkeit der
Schmalspur fiir gewisse Gegenstinde (Langholz, grosse
Maschinenteile, Geschiitze u. a.) spielt nur in seltenen Fillen
eine Rolle und Jann deshalb hier ausser Betracht fallem.
Dasselbe ist der Fall hinsichtlich der militirischen Leistungs-
tahiglkeit.

Im Streite zwischen Normal- und Schmalspur ist bis-
her den Erfordernissen des elekirischen Betriebes nur wenig

Beachtung geschenk! worden. Beir der Dedeutung, welche
der eclektrische Betrieb in neuerer Zeit gewinnt, verdienen
dieselben aber eine besondere Riicksichinahme. Eine

grissere Spurweite als 1m ist flir den elektrischen Betrieb
entschieden wiinschenswert.

Viorerst erstrebt  diese Betriebsweise naturgemdss
grissere Fahrgeschwindigkeiten und solche sind auf Linien
mit eigenem Balmkdrper Dbei der Normalspur auch zulissig,
selbst wenn die Fahrzeuge viel leichter gebaut sind als
diejenigen auf der IMauptbahn. Da die Betriebskraft im
allgemeinen keine grosse Rolle spielt in den Betriebskosten
elektrischer Bahnen. so hat auch eine Steigerung der Fahr-
geschwindigkeit keinen ungiinstigen Einfluss auf das finan-
zielle Ergebnis, Dde geringen Mehrkosten werden durch
bessere Ertragnisse reichlich ausgeglichen,

Bei der Spurweite von 1 mr macht die Unterbringung
leistungsfihiger Motoren zwischen deén Radern Schwierig-
keiten und fiir die elektromagnetischen Bremsen, die in der
Zukunft eine wichtige Rolle spielen diirften, fehit es wvaoll-
stindig an Raum. Die Anwendung von zweistéickigen elek-
trischen Wagen, die in Amerika und England immer mehr
Verbreitung finden, ist bei der Schmalspur ausgeschlossen,
Wenn wir also auf den elektrischen Betriebh Riicksicht
nehmen wollen und dabei namentlich dessen Zuokunft ins
Auge fassen, so missen wir der Nermalspur der Vorzug
geben.

Wir pgelangen auf Grund der vorstehenden
ungen zu nachstehenden Schlussfolgerungen:

Die Wahl der Spurweite ist in jedem einzelnen Falle
erst auf Grund eingehénder technischer Erwigungen und Ver-
kehrsstudien zu treffen.  Dabei ist die Normalspur in den
Vordergrund zu stellen und von ihr erst abzugehen, wenn
den Vorteilen der Schmalspur ein wirklich bedeutendes
Uebergewicht zuerkannt werden muss. Die Frage der Spur-
weite ist durchaus keine Vorfrage, die schon bei der Griin-
dung’ eines Unternchmens entschieden werden muss. Als
Vorfrage ist weitaus wichtiger dic Wahl des Betriebs-
charaliters d. h. die Entscheidung zwischen den drei Betriebs-
systemen: demjenigen der Hauptbalm, einem wereinfachten
Lokalbabn-Betrieb und dem Yrambabn-Betrieb. Der letstere
schliesst die Giiterbefirderung nicht aus:

Es wire vorteilhaft, wenn diese Grundsiitze schon in
der Gesetzgebung Beriicksichtigung finden. Das schweize-
rische Nebenbahnengesetz verspricht zwar fir die Kleinen
unter den Eisenbahnen alle wiinschbaren Erleichterungen,
aber diese sind grisstenteils in die Hande des Bundesrates
gelegt, und deshalb ist bei allem Zutrauen, das die Ober-
behdivde verdient, doch keine Garantie gegen Schablone und
Bureaukratismus gegeben.

Dem preussischen Kleinbahngesetz haftet in verschie-
denen Punkten ein liberalerer Zug an, der den Kleinbahnen
als Verkehrsanstalten dritter Ordnung positive Vorteile und
Freiheiten zusichert und sie in decentralistischem Sinne der
unmittelbaren Aufsicht der Landesregierung entriickt.

Was wir somit vorliiufig in der Schweiz noch “missen,
ist die Gewiihrung einer weitgehend beptinstiglen Ausnahme-
stellung Ffir die Lokal- und Trambahnen,

Eine solche wiirde die Unternchmungslust auf diesem
Gebicte, das noch reiche Friichte fiir das wirtschaftliche
Gedeihen des Landes verspricht, freiere Bahn dffnen. Ohne

Erdrter-
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private Initiative wird aber wenig geschehen, und die
gegenwirtige, ohnehin  missige  Unfternchmungslust von
Kantonen und Gemeinden diirfte nach den nicht aushleiben-
den entmutigenden Erfahrungen #u Lald erlahmen.

Die deutsche Baunausstellung zu Dresden 1goo.

Vorldufiger Bericht.*)

(Mit einem Situationsplan auf 5. 18

wAls die technischen Erfindungen, die technischen
Wissenschiaften der neuerer Zeit immier neue Hilfsmittel
boten, um das Element, das bisher die Baukunst in die
engsten Grenzen statischer Bahnen zwilngte, um die Schwere
mehr und mehr aufzuheben, da musste auch die Baukunst
zu neuen Gestaltungen gelangen — da wurde es innere Not-
wendigkeit, dass die Bauwerke immer mehr den indi-
viduellen Charakter des schaffenden Kiinstlers erkennen
liessen, dass das Subjektive auch in der Baukunst immer
mehr i den Vordergrund trat. Und wenn es die Gegen-
warl versucht, sich oft vollstindig von der Tradition zu
lésen, wenn sie schwankt zwischen einem freien Eklelktizis-
mus und einer fast schrankenlosen Formengebung — wenn
Uebertreibungen aller Art ihr Spiel treiben, wenn die Linie
zum lherrschenden Elemente geworden, so dass der Be-
déchtige mit banger Sorge diesem Formen-Cancan zuschaut,
so mag er sich tristen: der GihrungSprozess, den jede
tiefe Wandlung bedingt, er wird eine edle, eine grosse
Kunst zeitigen, eine Kunst, in der das so viel missbrauchte
Wart Stil® eine einzige Bedeutung, die Bedeutung .wahr*
hat! Wahr in den Formen, welche das Leben der Materie,
das Leben der Konstruktion und den Zweck des Bauwerkes
andeuten — innerhalb dieser Wahrheit aber den Schmuck,
den 'die grissere oder geringere Phantasie des Kiinstlers
zn erfinden vermag, Die Tradition wird hierbei wieder
zu ihrem Rechte gelangen Lkonnen. Leben wirkt in der
Materie — volles. schépferisches Leben pulsiert alliiberall,
wo der Ingenieur, wo der Architelit seine gestaliende, der
Menschheit geweihte Arbeit entfaltet. Das, was die neue
Zeit in dieser Beziehung gedacht, gestrebt, erfunden und
geschaffen, das soll die erste deulsche Bauausstellung dem
prifenden Auge zur Anschauung bringen. Erste Namen
sind in der Ausstellung vertreten, hervorragende Industrielle,
Baukiinstler von grosstem: Rufe haben uns ihre Werke an-
vertrant. Vor allen Dingen aber sind es die hohen Reichs-
und Staatsbehdrden Deutschlands, die uns das werlvollste
Material teechnischer Schiipfungen zur Verfigung gestellt,
welche eifrig mitl uns an dem Gelingen des Werkes ge-
arbeitet haben™,

Diese Sitze aus der Erdffnungsrede des Geheimen
Baurates [#aldow, des Leiters der deutschen Bauausstellung
in Diresden, sagen, weshalb man die Ausstellung jetst
ungd iiberhaupt veranstaltet und welchen Umfang sie er-
halten® hat. Alle drei Abteilungen: die des dentschen
Staatshaniwesens, der denfschen Privatarchilehtur und der Bau-
irtdustrien sind mnicht erschépfend in ihren Darbietungen,
aber sie geben dennoch ein sehr umfassendes Bild davon,
was auf 'diesen Gebieten geleistet wird. Eine Ausnahme
macht das sachsisehe Staalshauwesen, das in seinem ganzen
Umfange vorgefiihrt wird. Der in zwei Binden erschienene
Katalog verzeichnet auf fast 8Soo Seiten ziemlich zooo
ansgestelite 'Werke, wobei off untér einer Nummer eine
ganze Serie zusammengefasst  ist Der Katalog des
‘Staatsbauwesens bietet zugleich wichtizge Angaben diber
Baukosten, Bauzeiten, Materialien etc. Der Forderung des
Programms, welche die Ausstellung aul Bauten der letzten
10 Jahre beschrinkte, ist da, wo es Interesse bot, nicht

%3 Die nnchfolgenden, von unserem Herrn Dresdener Berichterstatier
gem:u;hten onenticrenden ]filtl:i]ungr'n iiber die deutsche Uauau:i».ll:l]ung
wollen im Sinne einer Erliuterong des: Lapeplans derselben, nur die all-
gemelne Anordonng und die Beteiligung in den emzeloen Gruppen dar-
legen. — Gleicheeitiz bringen wir anschliessend an diesen vorlioligen Be-
richt eine mehr kritischen Gesichisponliten Rapm gebende Desprechung
der Ausstellung dureh Herrn Archuehlt A Lawmederd in Siatigart sum Ab-
druck, welcher als Mitglied der Aufahme-Tury fungiert hat,

Das Corso-Theater in Ziirich.
Architekten: K Stadfer & K lstert in Ziirich,

R

Saal im Kaffee-Restaurant, L Stock.

entsprochen und dadurch mancher interessante Vergleich
geschaffen worden.

Tin vorldufiger kurzer Ueberblick iiber die verschiedenen
Abteilungen der Ausstellung und deren Objekte zeigt in der
Abteilung 1. Staafsbanivesen von den deutschen Reichsbehérden
als Aussteller: das Reichsmarineamt und die Eisenbahn-,
Hoch- und Wegebaudirektionen der Reichslande Elsass-Loth-
ringen. Wenn sonach die Bauten des Reichstages und Reichs-
gerichtes fehlen, so wird dies angesichts der Thatsache, dass
grade diese beiden Werke allgemein bekannt sind, als ein
Mangel nicht emplunden werden. Von prenssisehen Behorden
sind das Ministerium der &ffentlichen Arbeiten und das
des Krieges, sowie ausserdem die Regierungen der Pro-
vinzen Westpreussen und Brandenburg und der Rhein-
pravinz mit einer umfangreichen Ausstellung zur Stelle.
Aus Bayern sind die Staatseisenbahnverwaltung und das
Ministerium des Innern bestrebt gewesen, das Bauwesen
des Landes in jeder Hinsicht zur Anschauung zu bringen.
Ebenso umiassend ist die Darstellung des wiirftembergischen
Eisenbahn- und Staatsbauwesens, wihrend Baden sich mit
der Mannheimer Hafenanlage begniigte, Vollstindig ist
wieder das Staatsbauwesen von Heseen und  Braunschieig
vertreten, Ebenso haben Mecklenburg-Schtoerin, Sachsen-Weimar-
Eisenach und 5:1.'}1{(;;—.—If!r'ubm'g ausgestellt, Das sdchsische Bau-
wesen, welches mit seinen statistischen Bemerkungen im
Katalog allein 300 Seiten in Anspruch nimmt, wird vor-
gefithrt vom sdchsischen Kriegsministerium, dem Finanz-
ministerium mit Hochbau-. Eisenbahn-, Strassen- und Wasser-
bauverwaltung, dem Ministerium des Inneren und endlich
dem k. Hausmarschallamte.

~ +An diese interessante Ausstellung im grossen Haupt-
saale des stidtischen Ausstellungsgebiudes (siehe Lageplan,
S. 18) schliesst sich direkt die III. Abteilung, die der Ban-
litteratur, an. Von ihr sei diesmal erwihnt, dass hier etwa
35 Speecialfirmen ihren Verlag vorfiihren, darunter Berg-
strdsser-Stuttgart, Costenoble-Jena, Ernst & Sohn-Berlin,
Schiirmann-Diresden, Wasmuth-Berlin, Werner-Minchen. —
Auf der Galerie des Hauptsaales hat die  Sammlung fidr
Baukunst an der k. technischen Hochschule zu Dresden® dliere
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