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Konnten die Schweizer Ingenieure als Offiziere gelten, so seien die italieni-
schen Arbeiter als ihre Soldaten anzusehen; er aber trinke auf das Wohl
der gliicklichen, erfolgreichen Vereinigung beider. Nach kurzer Pause
sprach Baumeister Kock von St. Moritz, um im Auftrage der St. Moritzer
Techniker die Kollegen willkommen zu heissen. Wihrend bis jetzt allein
die «Schweizerische Bauzeitung» den Kontakt zwischen den biindnerischen
und andern Schweizer Technikern aufrecht erhalten habe, werde nun
durch die grossartige Schopfung der Albulabahn ein innigerer Verkehr
moglich werden, der dazu verhelfen konne, vor allem zu lernen. Denn
in St. Moritz sei manches gemacht und gebaut worden, was in dieses Tal
nicht passe. Der Biindner rede wenig, doch was er sage komme von
Herzen, daher wolle auch er bald schliessen mit dem Wunsche, es moge
dem Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Verein auch weiterhin gelingen,
die Kollegen immer enger zu niitzlichem Streben zu vereinigen. Sein Hoch
aber bringe er aus auf das Wohl des Vaterlandes, das soviel ausgezeich-
nete Techniker hervorgebracht und erzogen habe.

Als dann bei den Klingen des Kalvenmarsches der Spendwein der
Kollegen von St. Moritz, ein feuriger «Sassella», in den Glisern gliihte,
erhob sich Herr Stadtbaumeister Geiser, um am Ende der Festlichkeiten,
nach kurzem Rickblick iiber all das Schéne, das geboten wurde, den En-
gadinern, dem Lokalprisidenten und den Komitees, der Sektion Graubiinden
des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Vereins sowie dem Kanton Dank
und Hochachtung abzustatten.
seiner Zeit auf dem Bankett der XXXVI. Jahresversammlung in Bern!)
die schweizerischen Techniker die «enfants gdtés» der Mutter Helvetia
nannte, denen alle Wiinsche erfiillt wiirden.
Festes seien auch noch in anderer Hinsicht als «enfants gités» zu be-

Er erinnerte daran, dass Bundesrat Ruffy

Aber die Teilnehmer dieses

zeichnen, da sie so sehr vom herrlichsten Wetter begiinstigt und in so
festlicher Weise von den biindnerischen Kollegen aufgenommen worden
Und da miisse neben der Sektion Graubtinden auch der hoffentlich
bald ins Leben tretenden Sektion St. Moritz gedacht werden, die ihr

seien,

Mbglichstes zum Gelingen des Festes beigetragen habe. Vor etwa fiinfzig
Jahren habe ein Biuerlein, als er die erste Lokomotive an sich vorbei-
stirmen sah, bewundernd seine Miitze geliiftet und ausgerufen: «Reschbekt
vor dene Herre, die das erfunde hind». Heute konne man gleichfalls
sagen: Respekt vor den Herren, die es ermoglicht haben, so bequem und
sicher in diese schone Gegend zu gelangen; Respekt aber auch vor allen
denen, die uns hier in so vorziglicher Weise empfingen und aufnahmen,
Thnen allen sowie dem ganzen Kanton Graubiinden galt sein dreifaches Hoch.

Nachdem noch Pfarrer Hofman in witziger und doch wieder
ernsthafter Rede gebeten, das Weltenwerk nicht zu sehr durch Bauten
im «Pfannenstils zu «verhunzen» und dem vor kurzem verstorbenen
Baumeister Nikolaus Hartmann-Meiser einen warm empfundenen Nachruf
gewidmet hatte, wiinschte Ingenieur Weissernback aus Zirich in beredten
Worten des Himmels Glick und Segen auf das Engadin herab. In #hn-
lichem Sinne sprach Architekt A//7ed Rychner aus Neuchitel, wihrend
Architekt Z. Kessler aus St. Gallen der héhern Ingenieurkunst sein Hoch
ausbringt, die wie bei der Albulabahn Natur und Kunst zu einem gleich-
missig schonen Werke vereinige,

Damit hatte das Fest seinen Abschluss gefunden, und wenn schon
in den vergangenen Tagen wiederholl betont wurde, wie sehr die diesmal
getroffenen Veranstaltungen alle Erwartungen iiberirafen und wie heimisch
sich alle Giste bei der so {iberaus herzlichen Aufnahme
und erhebenden Umgebung fithlten, so war in diesen letzten Stunden offen-
sichtlichst zu erkennen, dass all diese Worte von Herzen gekommen.
Manche der Festteilnehmer konnten sich von dem schénen Fleckchen Erde
nicht trennen und blieben die folgenden Tage noch dort, viele aber

in der schonen

werden wiederkehren und dazu beitragen, dass die Kenntais von der
Schonheit des Biindnerlandes noch weitere Verbreitung finde.

Und aus aller Mund war es zu hoéren, wie sehr man dem Grau-
biindnervereine, und vor allem der so unermiidlichen, umsichtigen und
liebenswiirdigen Leitung des Festes Dank schulde und wie die schénen
durch keinen Misston getriibten Festtage allen Teilnehmern in angenehm-

ster lieber Erinnerung bleiben werden. Dr. B.

Miscellanea.

Das Ward Leonardsche Einphasen-Wechselstrom-Bahnsystem findet
sich in der «E.T. Z.» niher beschrieben:

Ein Hauptvorzug des Systems, das einphasigen Wechselstrom aus
der Arbeitsleitung auf den Fahrzeugen selbst in Gleichstrom umwandelt,
liegt darin, dass dauernde Wartung benotigende Umformerstationen lings

1) Bd. XXVI, S. 86.

der Strecke nicht erforderlich sind. Wenn nicht gerade ausserordentlich
hohe Spannungen in der Fernleitung benutzt werden, so kann auch die
Aufstellung von Transformatoren lings der Strecke vermieden werden.
Ferner ist durch die Umformung der Energie auf den Lokomotiven selbst
die Moglichkeit einer feinstufigen, rationellen Geschwindigkeitsregelung
gegeben. Die Vervollkommnung dieses bereits im Jahre 1894 aufgestellten
Systems besteht darin, dass die Vielfachsteuerung beliebig vieler Loko-
totiven bezw. Einheiten von einer beliebigen Stelle des Zuges ermog-
licht wurde.

Fernleifung

Transformator
Fahrdraht

__i kuppelung}|

~———-” Fahrschiene

Schematische Darstellung zweier Triebfahrzeuge.

In der Abbildung ist die maschinelle Einrichtung zweier Trieb-
fahrzeuge schematisch dargestellt. Es ist natiirlich ohne weiteres moglich,
zwischen zwel Triebwagen einen oder mehrere Beiwagen anzuordnen, die
nur mit den vier diinnen Erregerleitungen auszuriisten sind. An die Hoch-
spannungsfernleitung, die mit Einphasen-Wechselstrom von z. B. 20000 V.
arbeitet, ist ein Streckentransformator angeschlossen, der die Spannung
herabsetzt und einen gewissen Abschnitt der einpoligen Kontaktleitung
speist. Die Riickleitung erfolgt durch die Fahrschienen. Die durch den
Stromabnehmer .S; dem Fahrzeug zugefithrte Energie wird entweder durch
den Transformator 7} in ihrer Spannung weiter erniedrigt oder direkt
dem Einpbasen-Wechselstrom = Synchronmotor W, zugefiihrt, der mit
den zwei Gleichstromgeneratoren Gy und Z; auf einer gemeinsamen Welle
gekuppelt ist. Die Maschine G, dient dazu, die Anker der Motoren A,
M, des betreffenden Fahrzeuges mit Strom zu versehen; die Maschine Z,
liefert die Erregung fiir sich selbst, 7, G, und fiir die Motoren A7, /.
Wihrend die Motorenerregung konstant bleibt, liegt in dem Feldstromkreis
des Hauptgenerators G ein umsteuerbarer Regulierwiderstand &y, der ge-
stattet, die den Arbeitsmotoren zugefilhrte Spannung innerhalb beliebiger
Das Anfahren geht daher in sehr sanfter Weise und
unter geringem Energieaufwand vor sich.

Grenzen abzustufen.

Um alle Fahrzeuge von einer Stelle des Zuges aus steuern zu
konnen, sind vier dinne Leitungen durch den ganzen Zug gefiihrt; die
Leitungen 1 und 2 fiihren die Erregung fiir die Motoren, die Leitungen
3 und 4 die Erregung fiir die Hauptgeneratoren. In der Anordnung, die
in der Abbildung dargestellt ist, befindet sich der Zugfiihrer auf dem Fahr-
zeug 1 und regelt die Fahrgeschwindigkeit durch den Widerstand &,;. Das
Umformeraggregat W, G, £, auf dem zweiten Fahrzeug wird durch den
Stromabnehmer S, unabhéngig von dem ersten Wagen gespeist; doch er-
folgt die Regelung der Erregung des Hauptgenerators G, gleichfalls von
R, aus, wihrend sich &, in ausgeschalteter Stellung befindet. Durch die
Schaltung ist dafiir Sorge getragen, dass beim Zerreissen eines Zuges der
Fihrerteil betriebsfihig bleibt, wihrend der ibrige Teil ausser Betrieb
gesetzt wird, da die Erregung des Hauptgenerators G, unierbrochen wird,
wenn auch die Motoren M, M, erregt bleiben.

Die wichtigsten Vorteile, welche Ward Leonard seinem System zu-
schreibt, sind folgende :

1. Die Moglichkeit, weit schwerere Ziige iiber vorhandene Strecken
beférdern zu koénnen, als es durch Dampflokomotiven geschehen kann.

2. Die Verringerung der Unterhaltungskosten gegeniiber den mit
Dampf betriebenen Lokomotiven.

3. Die Verringerung der Unterhaltungskosten des Bahnkorpers, da
die heftigen Stosswirkungen sowie das Gleiten und Schlingen der Rad-
sitze fortfilt.

4. Die Zabl der Ziige, die von einem vorhandenen Kraftwerk aus
gleichzeitig mit Energie versorgt werden konnen, ist erheblich grésser als
bei Verwendung eines anderen elektrischen Systems mit Serien-, Parallel-
oder Kaskadenschaltung; mit anderen Worten, es kann unter sonst gleichen
Verhiltnissen die Beschleunigung beim Ward Leonardschen System weit

grosser sein, als bei den iibrigen.
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5. Die sonst beim Bremsen verbrauchte Energie kann beim System
Ward Leonard an das Netz zuriickgegeben werden,

6. Die Kosten der Ausriistung sind geringer als bei Verwendung
von Unterstationen.

7. Die Betriebskosten fiir den Tonnenkilometer sind niedriger als
bei Dampflokomotiven.

Dampfiiberhitzungsanlage auf einem Rheinschlepp-Dampfboot. Schon
auf Rheinschiffen
aber wegen der Unzu-

in den sechziger Jahren wurden . Versuche gemacht,
Dampfiiberhitzung einzufilhren, diese misslangen
linglichkeit der dazumal verwendeten Ueberhitzer. Erst nachdem seit
einigen Jahren auf Personenbooten der schweizerischen und italienischen
Seen durch die Anwendung von Dampfiiberhitzung Schmidtscher Bauart
vorziigliche Ergebnisse erzielt worden waren, entschloss sich die Mann-
heimer Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir ihre beiden neuen Schleppboote
«Johannes Kessler» und «Mannheim VIII», welche sie bei der Firma
Escher, Wyss & Co. in Zirich bestellte, auch Ueberhitzung des Dampfes
einzufiihren.

Die Abmessungen des Radschleppers «Johannes Kessler», dessen
Korper in der Werft von Ewald Berninghaus in Duisburg gebaut worden
ist, betragen: Liinge zwischen den Loten 70,0 72; Breite zwischen den
Radkasten 8,5 #z; Héhe 3,1 72 und Tiefgang 1,0 72

Die von Escher Wyss & Co. gelieferte Maschine ist eine Dreizylin-

der-Radmaschine von 80oo—1000 2. S. beifolgenden Zylinderabmessungen:

Durchmesser des Hochdruckzylinders . 9 550 22
» » Mitteldruckzylinders . . 8oo »
» » Niederdruckzylinders . 1300 »
Hub 5 . 1650 »

Die zwei Kesselpaare sind fiir 13 Atm. Ueberdruck gebaut und vor
und hinter der Maschine angeordnet. Der Ueberhitzer ist in ein besonderes
Flammrohr des und besteht aus einer Anzahl von
U-Rohren, die kreisformig angeordnet, in die angeschraubte Bodenwand
Der Dampf tritt in einen
der Ringrdume der Dampfverteilkammer und gelangt nach ein- oder mehr-

Kessels eingebaut

einer Doppelringkammer eingewalzt werden.

maligem Durchstromen der U-Rohre iiberhitzt nach dem zweiten Ring-
Die die Ueberhitzerrohre umspii-
lenden Feuergase entweichen aus dem Ueberhitzerraum durch Oeffnungen,
Diese Schieber-
einrichtung gestattet nicht nur, die Hohe der Ueberhitzung zu regeln,
sondern auch den Ueberhitzer, z. B. beim Anheizen der Kessel, auszu-
schalten. Bei der ersten Ausfahrt des «Johannes Kessler», am 4. Juli d.J.
bei welcher 25007 von Duisburg nach Mannheim geschleppt wurden,
wirkten die Ueberhitzer und die Maschine tadellos; die Temperatur des
Dampfes im Schieberkasten des Hochdruckzylinders betrug 2909 d. h. rd.
95° mehr, als die Temperatur des gesittigten Kesseldampfes von 13 Atm.
Soweit jetzt schon beurteilt werden kann, dirfte sich diese Anlage durch-
aus den bereits vorhandenen gleicher Art ebenbiirtic an die Seite stellen.

raum und von hier nach der Maschine,

die vermittels eines Regulierschiebers abschliessbar sind.

Ausstellung fiir christliche Kunst in Bellinzona. Anlésslich der Feier
zur Erionerung an den Eintritt des Kantons Tessin in die schweizerische
Eidgenossenschaft fand vom 6. bis 13. September in der Kirche St. Johann
in Bellinzona eine Ausstellung fiir christliche Kunst statt, deren Reichhal-
tigkeit namentlich an Werken der Kleinkunst den Besucher iiberraschte.
In sechs seitlichen Kapellen fanden sich unter anderen ein Altar-Madon-
nenbild um 1570 von Cusani gemalt, dann ein Tabernakel italienischer
Renaissance aus der Pfarrei Giornico, uralte Prozessionskreuze und eine
ebensolche Monstranz von Giubiasco, ein eingelegtes Kreuz von Castagnolo,
Ciborien aus der Kirche von St. Mezzovico, prichtige, von Hand getriebene
Silberbiisten aus der Kirche Bidogno, kostbare Monstranzen von Bodio,
Preonzo und Bellinzona, in Silber gefasste Tavoletten und ein interessantes
Renaissance-Tabernakel von Faido. In der dritten Kapelle war ein gutes
Gemilde, die Kreuzigung Christi darstellend, aus dem Oratorium des hl
Rocco der Kirche Ponte Patriarca ausgestellt und in der folgenden
Kapelle die Pieta von Ciseri aus der Kirche von Magadino. Vom
gleichen Kiinstler, dessen «Grablegung Christi» auf «Madonna del Sasso»
wohl jedem Besucher in Erinnerung bleibt, ist noch ein zweites Gemilde
«Il denaro del Tributo» vorhanden, das gleichfalls durch Grossartigkeit
der Farbengebung und des Ausdruckes auffillt, Daneben befindet sich
ein altes Tabernakel von Arbedo, mehrere wertvolle
Kirchen von Bellinzona, Usone und Olivone, ein Altarbild mit der
Kronung Mariens von Serodino, Skulpturen vom Jahre 1566 und ein
altes Tabernakel von Ponte Capri. In der Mitte des Kirchenschiffes
hatten in Glasschrinken eine Menge kleinere Kunstschitze Aufstellung
gefunden; so Holzskulpturen von Luini, Monstranzen, Kelche, Messbiicher-
und Einbinde, sowie ein wertvolles kleineres Madonnenbild von Dolci.

Alte und neuere Beispiele jeder Gattung kirchlicher Kunst waren

Monstranzen der

mit mithe- und opfervollem Sammeleifer zusammengetragen und derart in
der Kirche verteilt worden, dass jeweils das Wichtigste und Wertvollste
moglichst zur Geltung kam. Zu bedauern ist, dass von all den zum Teil
noch in kirchlichem Gebrauch befindlichen Gegenstinden kein Katalog
aufgestellt wurde, der den Besuchern die Uebersicht erleichtert hitte und
als Zusammenstellung der im ganzen Kanton Tessin zerstreuten kirchlichen
Kunstgegenstinde auch von bleibendem Werte gewesen Wwire,

VI. Internationaler Architekten-Kongress in Madrid!). Das Exekutiv-
Komitee macht diejenigen, die beabsichtigen, an dem Kongresse teilzu-
nehmen oder Vortrige zu halten, darauf aufmerksam, dass an dem An-
meldungstermin vom 3o. ds. Monats festgeballen wird. Immerhin wird
damit die Teilnehmerliste noch nicht geschlossen.

Eine Erweiterung des «British Museum» in London
Kostenvoranschlage von 5 Mill. Fr. nach den Entwiirfen des Architekten
Henry Tanper geplant.

Die Renovation des Mannheimer Schlosses, des in Bezug auf Umfang
und Anlage grossten Schlosses Deutschlands, ist jetzt nach siebenjihriger

ist mit einem

Arbeit mit einem Gesamtaufwand von etwa I 8ooooo Fr. vollendet worden.
Das Stadttheater in Halberstadt mit 845 Sitzplitzen wird nach dem
Entwurf des Arch. Se4#ing in Berlin erbaut werden, Die Baukosten sind

auf 450000 Fr. festgesetzt worden.

Literatur.

Festschrift zur 40. Generalversammlung des Schweizerischen Ingenieur- und
Architekten-Vereins in Chur vom 6. und 7. September 1903. Heraus-
gegeben von der Sektion Graubiinden. Hermeann Fiebig's Buch-

Chur. Bestellungen nimmt entgegen Herr

Bauinspektor Z. Bosskard in Chur.

Wir hatten bereits Gelegenheit in unserer letzten Nummer auf die

druckeret, Preis 10 Fr.

treffliche Festschrift hinzuweisen, die unsere Biindner Kollegen den Be-
Wihrend des Festes
Glanz und Freude fehlte manchem die Zeit sich auch nur einen oberflich-
lichen Ueberblick iiber das inhaltsreiche Werk zu verschaffen. Nun, da
man wieder bei seinen Penaten sitzt und in diesen frostigen Tagen, froh

suchern der Generalversammlung iiberreicht haben.

iiber das Feuer des hauslichen Herdes, an der Erinnerung Tatzen saugt,
wird wohl mancher die Festschrift hervorholen und sich in deren Inhalt
vertiefen. Fiir die Besucher der Versammlung wire somit ein niheres
Eingehen auf das Werk beinahe iiberfliissig, denn wohl jeder wird sich
dariiber bereits ein Urteil gebildet haben, Dass dieses nur ein giinstiges
sein kann, braucht hier kaum gesagt zu werden. Dagegen méchten wir
den zahlreichen Mitgliedern des Vereins, die der Churer-Versammlung
fern bleiben mussten, die Anschaffung und das Studium der Schrift warm
empfehlen; denn sie bietet einen umfassenden Ueberblick iiber die Ent-
wicklung des Strassen- und Eisenbahnwesens, des Fremdenverkehrs, iiber
die Waldungen, Flusskorrektionen, Wildbachverbauungen und Wasserkrifte
dieses Kantons, der gewissermassen ein Land fiir sich ist, eine eigene
ruhmvolle Geschichte hat und bei dem sich auch hinsichtlich der tech-
nischen Entwicklung vieles folgerichtig anders gestalten musste, als in den
andern Kantonen der Schweiz.

Die Einteilung des Werkes ist derart getroffen, dass die oben er-
wihnten Kapitel einerseits aus gedringten, technischen Angaben mit reich-
haltigem, wertvollem Zahlenmaterial, anderseits aus iibersichtlichen geschicht-
lichen Einleitungen bestehen, die den Leser in die beziigliche Materie ein-
fiihren, Diese historischen Uebersichten sind flott geschrieben und lesen
sich fast wie ein Roman. Sie fussen auf umfassendem Studium und zeugen
von unverkennbarem schriftstellerischem Talent, wie es im allgemeinen bei
Technikern nur ausnahmsweise zu finden ist.

Geradezu vorziiglich ist die Uebersicht iiber die Entwicklung des
Strassenwesens, bei der, unter Beniitzung der einschligigen Literatur, in
geschickter Gruppierung geschildert wird, wie sich der Verkehr im Kanton
Graubiinden von den Rémerzeiten durch das Mittelalter bis in unsere Tage
gestaltet hat. Wie gross der Transit im Mittelalter und in den darauf
folgenden Jahrhunderten auf den biindnerischen Bergpissen war, zeigt u. a.
die Notiz, dass allein im Jahre 1591 30000 Kilozentner deutsches Getreide
durch Rhitien nach Italien gingen und dass in Spliigen oft 300 bis 400
Saumpferde gleichzeitig Rast hielten, ja, dass sogar in Chur, wo es damals
an ausreichender Unterkunft nicht fehlte, oft viele Pferde im Freien tiber-
nachten mussten.

In einlisslicher Weise beschiiftigt sich der Verfasser der historischen
Uebersichten, Herr Ingenieur Versell, mit dem biindnerischen Eisenbahn-

wesen. Es sind hier zwei getrennte Perioden zu unterscheiden: Erstens

1) Bd. XLI, S.287; Bd. XLII, S. 73.
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der Kampf um
zweitens die Entwicklung des gegenwirtigen Schmalspurnetzes des Kantons.

einen normalspurigen biindnerischen Alpeniibergang,

Mit Recht weist der Verfasser darauf hin, wie es kaum ein zweites
Land gebe, wo wihrend eines halben Jahrhunderts eine iiberreiche Saat
von Eisenbahnprojekten eine so spirliche Ernte ausgefiihrter Linien hervor-
gebracht habe, wie in Graubiinden. 1838 erfolgten die ersten Tracé-Auf-
nahmen und fiinfzig Jahre spiter waren erst 20 4#z in Betrieb! Und doch
war dieser Kanton infolge seiner topographischen und klimatischen Vor-
ziige geradezu fiir einen Alpeniibergang pridestiniert. Zudem war daselbst
durch die fast zweitausendjihrige Geschichte seiner Pisse das Verstindnis
fiir das Verkehrswesen im Volke vorhanden, und es sind aus demselben
Ménner hervorgegangen, wie Biirgermeister von Tscharner und Richard
Lanicca, die mit Weitblick die Aufgabe und Zukunft der Bahnen voraus-
sahen. Mit Stolz darf die Biindner Sektion des Schweizerischen Ingenieur-
und Architekten-Vereins auf Lanicca zuriickblicken, der auch an der Wiege
des Mutlervereins gestanden hat,

Im Jahre 1838 machte Lanicca die ersten vergleichenden Studien
am Spliigen, Bernhardin und Maloja. Von da an folgten 3o Jahre lang in
ununterbrochener Reihe Projekte und Vorarbeiten fiir Bahnen iiber den
Spliigen, Greina und andere Pisse, hauptsichlich aber tiber den Lukmanier,
verbunden mit gleichzeitigen Staatsaktionen. Das Resultat derselben war
die in Chur ausmiindende anféingliche Siidostbahn (die spiteren Vereinigten
Schweizerbahnen), welche 1853 konzessioniert, 1854 begonnen und 1858
eréffnet wurde. Viele erblickten darin die erste Sektion der Lukmanier-
bahn. Im Jahr 1876 wurde die Bahn iiber den Brenner, 1882 die Gott-
hardhahn erdffnet,
letzterer der ganze verbliebene italienisch-deutsche Transitverkehr fiir Grau-
biinden vollstindig verloren. Der Schlag, den das Land durch das Fehl-
gehen seiner Alpenbahn-Bestrebungen erlitten, erwies sich immer mehr

Mit ersterer ging ein nicht unerheblicher Teil, mit

als ein vernichtender und dessen Konsequenzen vollzogen sich mit uner-
bittlicher Naturnotwendigkeit. Die durch den Verkehrsentzug betroffenen
Tiler fingen an sich zu entvolkern, die Steuerkraft ging zuriick und eine
resignierte Mutlosigkeit begann Platz zu greifen. Ueber
Phasen dieses dreissigjahrigen Kampfes um eine Rhitische Alpenbahn ver-
weist der Verfasser auf die so betitelte Arbeit des biindnerischen Historikers
P. C. Planta, der mit der ganzen Wirme des mitwirkenden und mitleiden-

die einzelnen

den Staatsmannes diesen an spannenden Episoden, tragischen Momenten
und bitteren Enttduschungen reichen Zeitabschnitt geschildert hat,

Wohl fehlte es nicht an Versuchen, wenigstens dem Spliigenprojekt
wieder auf die Beine zu helfen, aber ohne eine Mitwirkung Italiens war
an eine Finanzierung des Projektes nicht zu denken, und eine solche war
bei der damaligen Finanzlage unseres Nachbarlandes nicht zu erwarten.
Auch andere Alpenbahnprojekte tauchten auf und wurden in der Presse
lebhaft besprochen, so das von Nationalrat And. Planta befiirwortete Pro-
jekt einer Bahn von Chur durch das Engadin nach Triest, welches fiir
heute insofern Interesse bietet, als es den Alpendurchstich, wie die jetzige
Albulabahn, in den zwischen Preda und Bevers gelegenen Gebirgsstock
verlegte, allerdings in einer Hohe von 1945 #2. Eine Neuaunflage des
némlichen Projektes, die von Stinderat Gengel in den achtziger Jahren
unterstiitzt wurde, hatte ebenfalls keinen Erfolg. Eine vorgeschlagene
Verbindung der Station Biasca mit Chur durch das Val Maglia und das
Rheinwaldtal mit einem 7 472 langen Tunnel unter dem Rheinwaldhorn
und 14 A»z langer Zahnradrampe von 8o 0,/00 Steigung hatte das Schicksal
der vorigen Projekte. Zu etwas besserer Reife gelangte der Entwurf der
Firma Zschokke & Cie. fiir eine schmalspurige Adhisions- und Zahnrad-
bahn von Chur iiber Thusis, Tiefenkastel, Oberhalbstein, Septimer, Maloja
nach Chiavenna. Der Tunnel am Longhin war auf 1945 7z Hohe ange-
nommen. Die Ingenicure Moser und Hitz begutachteten das Projekt nicht
giinstig. Umsomehr musste es auffallen, dass es von der Generaldirektion
der V.S.B. warm befiirwortet wurde, die sonst den biindnerischen Lokal-
bahnbestrebungen gegeniiber die Funktion einer kontinuierlichen Bremse
ibernommen hatte. Am Schluss dieses Kapitels wird noch des im April
1895 wie ein unzeitiges Gewitter iiber die ahnungslos und mit Ernst an ihren
Lokalbahnen arbeitenden Biindnern hereingebrochenen Guyer-Zellerschen
Engadin-Orientbahn-Projektes gedacht. Wie ein Gewitter kam es und
verschwand es, wie ein solches auch manches zur Reinigung der Luft
beitragend.

Der Verfasser geht nun iiber zu der oben erwiihnten zweiten
Periode der biindnerischen Eisenbahnbestrebungen, zur Entwicklung des
Schmalspurnetzes. Dieses Kapitel bietet ein so weitgehendes Interesse,
dass wir uns vorbehalten wollen, spiter in etwas einlisslicherer Weise auf
dasselbe einzutreten.

In den Abschnitten iiber die Flusskorrektionen und Wildbachver-
bauungen wird hervorgehoben, wie die in fritheren Zeiten unternommenen

Arbeiten lange nur vereinzelte, lokale und daher meist nur ohnmichtige
Versuche zur unmittelbaren Abwendung der Gefahr darstellten, Vornehm-
lich war dies bei den Flusskorrektionen der Fall. War doch schon im
Jahre 1843 von den 1820 mit grosser Tatkraft von Pfarrer Pool in Fideris
ausgefithrten Arbeiten an der Landquart kaum eine Spur mehr vorhanden,
Auch hier hat Lanicca zuerst den richtigen Weg gewiesen. Schon im
Jahre 1826 legte er dem Grossen Rat einen vollstindigen Entwurf fir die
Rhbeinkorrektion von Thusis bis Reichenau vor. Er schuf; als erste Sek-
tion dieses Unternehmens, den Rheindamm unterhalb Cazis, der dem
furchtbaren Hochwasser von 1834 gut Stand hielt, Um auch weitere
Kreise fir das auf Aktien gegriindete Unternehmen zu interessieren, legte
er der Generalversammlung des schweiz, Ingenieur- und Architekten-
Vereins, die 1838 in Luzern stattfand, seinen Plan vor. Mit dem Jahre
1851 ging das Unternehmen an den Kanton iber. Aber erst als 1871
der Bund mit seinen mitunter bis auf 50 % gehenden Subventionen hel-
fend eingriff, konnten nicht nur die Domleschger Rheinkorrektion im ganzen
von Lanicca geplanten Umfange, sondern auch noch andere Flusskorrel-
tionen durchgefiihrt werden. Achnlich erging es den Wildbachverbauungen,
wo erst mit Annahme des Bundesbeschlusses vom 21. Juli 1871 ein plan-
missigeres Arbeiten eintrat und mit nambaften Subventionen die schwie-
rigen Arbeiten auf diesem Gebicte bewiltigt werden konnten.

In sehr ansprechender Weise schildert Ingenieur Versell die Ent-
wicklung des Fremdenverkehrs, der zu einer Haupteinnahme-Quelle fiir
den Kanton geworden ist. Fordernd hiefir ist vornehmlich die Schén-
heit einzelner Tiler, namentlich des Engadins gewesen. Das Verstindnis
fiir die iiberwiltigende Schénheit und die mannigfaltigen Reize alpiner
Gegenden war lange Zeit Privilegium einzelner bevorzugter, poetisch ver-
anlagter Geister. Dieses Verstindnis zu wecken und es zum Gemeingut
Aller zu machen, daran haben die Grossten aller Nationen, ein Géothe,
Haller und viele andere beigetragen. Fiir den Kanton Graubiinden war
es Professor Theobald, der sich mit seinen 1860 erschienenen Naturbil-
dern aus den rhitischen Alpen grosse Verdienste erworben hat, Die vor-
bildliche Art, mit welcher er auf die Naturschénheit des Biindnerlandes:
hingewiesen, machten weite Kreise, besonders aus der gebildeten Klasse,
auf dessen Tiler aufmerksam. Dem immer grésser werdenden Fremden-
strom stand ein weitverbreitetes, gut angelegtes Strassennetz zur Ver-
fiigung. Bis zur Mitte des vorigen Jabrhunderts fiel der biindnerische
Fremdenverkehr ziemlich mit dem Badewesen zusammen, d.h. die das
Land besuchenden Fremden waren solche, die an seinen Heilquellen Ge-
nesung suchten. Als dann noch bei gewissen Krankheiten der Einfluss
der Hohenlage zur Geltung gelangte, begann die Aera der Luftkurorte,
In dieser Richtung kommt dem Biindnerlande seine eigentiimliche Boden-
gestaltung sehr zu gut. Die Mehrzahl seiner Dorfer liegt auf luftigen,
sonnigen Hohen, zu Luftkurorten wie geschaffen. Nur sechs Dorfer liegen
unter 400 72, 44 zwischen 400 und 800 7z und 182 szwischen 8oo und
2000 722, Dazu kommt das Vorwalten der Wald- und Alpenregion mit
reizenden Spaziergéingen voll natiirlichen Zaubers, wie sie in Gegenden,
wo der kultivierte Boden vorherrscht, keine Kunst zu schaffen vermag.
Waren es frither die Strassen, so sind es nunmehr Biindens Schmalspur-
bahnen, die den grésseren Teil des Fremdenverkehrs vermitteln und, wie
allgemein gehofft, vornehmlich dem Oberengadin zu erneutem Aufschwung
verhelfen werden.

Ausser dem Engadin war es namentlich Davos, das hinsichtlich
Wie man weiss, hat
es sich innert kaum vier Jahrzehnten zum ersten und bedeutendsten Winter-

seines raschen Aufschwunges in erster Linie steht.
kurort entwickelt. Es verdankt seine Anziehungskraft nicht nur seinen
allgemein anerkannten klimatischeu Vorziigen, sondern ebensosehr auch
seinem intelligenten Schritthalten mit allen Anforderungen des Komforts
und der modernen Hygienie.

Was das Entstehen der cinzelnen Kurorte anbetrifft, so ging der
Anstoss hiefir vielfach von Chur aus. Das Beziehen von Sommerfrischen
war bei den fiir ein vergniigliches Dasein Verstindnis zeigenden Churern
frithzeitig beliebt, ja Mode geworden. Jedoch blieben sie mit Vorliebe
unter sich und rdumten gerne das Feld, wenn durch fremden Zuzug die
Ungezwungenheit lindlicher Naturfrische gefihrdet wurde, Sie entdeckten
nach einander die Sommerfrischen Davos, Churwalden, Parpan, Flims,
Arosa, Lenzerheide, die sich mit der Zeit zu férmlichen Luftkurorten ent-
wickelten, Die Churer werden nun wohl, getreu ihrer Vorliebe, ihre
Mission als Pioniere in dem vom Fremdenverkehr noch wenig beriihrten
oberen Rheintal mit seinen vielverzweigten Seitentilern erfiillen, das von
Theobald hinsichtlich seiner landschaftlichen Schonheit in den ersten Rang
gestellt wurde und nun durch die Bahn nach Ilanz leicht zugénglich ge-

macht worden ist. (Schluss folgt.)




148

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XLII Nr. 12.

Korrespondenz.

Ar die Redaktion der Schweiz. Bauzeitung in Zivich.

Wir ersuchen Sie um gefl. Aufnahme nachfolgender Zeilen in Ihre
geschitzte Zeitschrift:

Wie wir erfahren, hat die Generaldirektion der Schweizerischen
Bundeﬁb‘thnen die Ausfiihrung des Aufnahmegebindes frir den  Bakn-
/of Basel dortigen Architekten iibertragen, nachdem' ein beziiglicher Ent-
wurf der Kreisdirektion IT abgelehnt worden war,

Es mag begreiflich erscheinen und fiir die ausfithrende Behdrde
bequemer sein, fiir diesen Moonumentalbau einheimische Krifte zu verwen-
den, aber wenn man dies wollte, warum erlisst man dann einen 7z7fer-
nationaler Wettbewerb ?

i Bei diesem ist unser Entwurf in 'die essfe Linie gestellt worden
und das Preisgericht hat an demselben nichts ausgesetzt, als die etwas
bewegte Gesamtsilhouette und die Hohe der Tiirmel), Eigenschaften,
welche die Ausfiihrbarkeit des Entwurfes in keiner Weise beeintrichtigten
und bei einer nochmaligen Durcharbeitung hitten vermieden werden kénnen.

Die Generaldirektion hat zu wiederholten Malen versprochen?), so-
fern der beziigliche Entwurf ohne weiteres der Ausfilhrung zu Grunde
gelegt werden konne, den Verfasser. desselben bei der Anfertigung der
Zeichnungen zur Mitwirkung beizuziehen.

Obschon uns nun wohl bewusst ist, dass wir 7eck#/ick keinen An-
spruch auf die Ausfilhrung unseres Entwurfes erheben konnen, so scheint
uns nun doch eine wmoralische Verpflichturng hiefir vorhanden zu sein.
nachdem der Entscheid gefillt,
nichts mehr zu erreichen ist und hitten daher die ganze Angelegenheit mit
Was uns jedoch die Feder in die Hand
driickt, ist der Wunsch, das Konkurrenzwesen in unserem Lande nicht ganz

Wir wissen wohl, dass, fiir uns

Stillschweigen tibergehen kdnnen.

dem Verfall und der Missachtung des Auslandes entgegengehen zu sehen.

Im Interesse der gesamten schweizerischen Technikerschaft prote-
stieren wir hiemit offentlich gegen das Vorgehen der Generaldirektion der
Schweizerischen Bundesbahnen. :

Wire der Entscheid in den Hiinden einer administrativen Behorde

gelegen, so hitte man denselben vielleicht noch begreifen oder entschul-
digen konnen, denn Juristen und Verwaltungsbeamte waren den Technikern
von jeher nie giinstig gesinnt und den Grundsitzen des Konkurrenz-
wesens haben sie stets ferne gestanden. In dem vorliegenden Falle sind
es jedoch unsere Kollegen vom Ingenieurfach, die einen solchen Entscheid
herbeigefithrt haben und dies ist tief zu bedauern.
. Was niitzen da alle die schénen Worte von der Hebung des Tech-
nikerstandes, von der Solidaritat sdmtlicher Fachgenossen, die an festlichen
Zusammenkiinften zu horen sind, wenn wir von unseren eigenen Kollegern
derart behandelt werden? Wie steht es mit der Autoritit des Preisge-
richtes und wer wird sich zu diesem Ehrenamte noch finden lassen, wenn
iiber dessen Entscheid mit solcher Leichtigkeit hinweggegangen wird?

Deshalb war auch die Entriistung, die sich beim Bekanntwerden
des Beschlusses der Generaldirektion der S. B. B. an der Versammlung des
Schweizer. Ingenieur- und Architekten-Vereins in Chur kundgab, eine all-
gemeine und mehrfach wurde der Wunsch geiussert, es mdchten sich die
Sektionen des Vereins mit diesem Vorgehen befassen, um zu bewirken,
dass #hnliche, das Konkurrenzwesen diskreditierende Vorfille in Zukunft
nicht wieder vorkommen. :

1) Siehe Schw. Bztg. Bd. XLII, S. 57, #) ebenda Bd. XLI, S. 204 u. 218.

Wir appellieren daher an das Rechtgefiihl der Mitglieder des Preis-
gerichtes und an die Standesehre der Technikerschaft.
Hochachtungsvoll
Ziivich, den 10. September 1903.
Kuder & Miiller, Architekten.

A.WALDNER,'A, JEGHER, Dr. C. H. BAER,
Dianastrasse Nr, 5, Ziirich II.

Redaktion:

Vereinsnachrichten.

Biindnerischer Ingenieur- und Architekten-Verein.
40. Generalversammlung . des Schweizerischen Ingenieur- und
Architekten-Vereins.

Unser bei Anlass dieser Versammlung erschienenes, mit ausserordent-

lichem Beifall aufgenommenes Festalbum ist noch in eiher Anzahl von
Exemplaren vorriitig., Dasselbe gibt eine historische Uebersicht, verbun-
den mit technischen Ausfihrungen, Plinen, Ansichten u.s. w., iiber die
Entwicklung des biindnerischen Strassenwesens, des Eisenbahnwesens,
der Flusskorrektionen, Wildbachverbauungen und der Waldungen ; ferner
tiber die Entwickelung des Fremdenverkéhrs, bezw. die Hotelerie und
deren vorziiglichste Bauten, sowie iiber die Wasserkrifte und Kraftanlagen
(projektierte und ausgefiihrte) im Kanton Graubiinden.

Der Preis ist auf 10 Fr. festgesetzt. Mitglieder des Schweizerischen
Ingenieur- und Architekten-Vereins erhalten gegen Zuschlag von 1 Fr.
iiberdies auf Verlangen einen Situationsplan der Schleifenbildung oberhalb
Bergiin (Masstab It 25000) sowie ein Lingenprofil der Albulabahn (Mass-
stab der Lingen T : : 5000).

Exemplare versendet gegen Nachnahme auf Bestellung der Aktuar
des Biinduer Ingenieur- und Architekten-Vereins, Z. Bosskard, Bau-

Inspektor in Chaur.

100000, der Héhen 1

Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein.
Ausflug nach dem Kubelwerk und nach St. Gallen.
Sonntag den 27. Septemher 1903-
Ziirich Abfahrt 8 Uhr‘ 45 morgens; Ankunft Kubelwerk 11 Uhr,
Ankunft St. Gallen 1 Uhr 15. Mittagessen.
Fahrt nach Speicher. Abfahrt St. Gallen

Besichtigung desselben. Lunch.
Besichtigung 'der Neubauten,
7 Uhr 12.

Unsere Kollegen von St. Gallen haben sich uns in liebenswiirdigster
und erwarten zahlreichen Besuch. Wir
hoffen, dass diese Erwartung nicht getduscht wird, zumal wir einen lehr-

Weise zur Verfiigung gestellt

und genussreichen Tag in Aussicht stellen diirfen.
Der Vorstand.

Gesellschaft ehemaliger Studierender
der eidgendssischen polytechnischen Schule in Ziirich.

Stellenvermittlung.

Gesuchi? fir eine auswirtige Maschinenfabrik ein Maschinen-
ingenieur mit mehrjihriger Praxis, welcher der deutschen und franzésischen
Sprache miichtig ist.. Ingenieure mit Erfahrungen im Schiffsmaschinenban
erhalten den Vorzug. (1341)

Gesucht zu baldigem Eintritt ein Zngenieur-Topograph mit Er-
fahrungen in geoditischen Arbeiten, (1342)

Auskunft erteilt Das Bureawn der G. e. P.,

Brandschenkestrasse 53, Ziirich.

Submissions-Anzeiger.

Termin Auskunftstelle Ort Gegenstand
20, Sept. Ortsverwaltungsrat Bruggen (St.Gallen) | Erstellung eines Zementkanals in Schonenwegen.
20. » Schonenberger z. Miihle Freudenau-Wil Erd- und Betonierungs-Arbeiten fiir die Weihervergrosserung zur Miihle Freudenau
(St. Gallen) bei Wil,
20. > Gemeindekanzlei Oftringen (Aargau) | Erstellung einer Waldstrasse (400 72 Linge) auf Oberloo in Oftringen.
2T J. C. Biichler, Kantonsrat Schwellbrunn Liefern und Verlegen von 500 7z Zementréhren (Steinzeugréhren) mit 20, 25 und 30 ¢z
(Appenzell A.-Rh.) Lichtweite, Erstellen der Sammelschichte, sowie simtliche Grabarbeiten fiir die
Kanalisation Schwellbrunn.
2T.% » Stadthaus, Zimmer Nr. 225 Ziirich Erstellung der Dole in der Austrasse, zwischen Stein- und Uetlibergstrasse.
2300 > Johannes Meier, Architekt Unter-Wetzikon Zimmer-, Spengler- und Dachdecker-Arbeiten zum Schulhausneubau Unter-Wetzikon.
26. » Stadtisches Hochbauamt, Ziirich Spengler- und Dachdecker-Arbeiten zum Arbeiterwohnhaus fiir das Elektrizititswerk
Postgebdude im Letten-Ziirich.
27 Bauleitung, neues Postgebdude Chur Lieferung von Rolladen aus Stahlwellblech und Holz fiir das neue Postgebiude Chur.
27, » Eidg. Baubureau Ziirich, Clausiusstr. 6 | - Spengler- und Dachdecker-Arbeiten fiir das Postgebiude in Altdorf.
1. Okt. Adolf Asper, Architekt Ziirich V Spengler- und Gypser-Arbeiten zum Schulhaus-Neubau in Oerlikon,
T, Gemeinderatskanzlei Schiipfheim (Luzern)| Erstellung einer neuen Briicke iiber die Waldemme beim Dorfe Schiipfheim.
25 Technisches Bureau Zirich, Hufgasse 7 | Lieferung von etwa 10000 72 Gleichstromkabel mit verschiedenem Kupferquerschnitt
der Strassenbahndirektion - und Bleimantel fiir die stidtische Strassenbahn in Ziirich,
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