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Gordon-Bennett-Wettfliegen 1909. Als Abschluss unserer
frühern Mitteilungen über diese Veranstaltung nehmen wir hier noch

Vormerk von dem kürzlich veröffentlichten Ergebnis, das
erfreulicherweise für unsere schweizerischen Luftschiffer ein sehr günstiges
ist. An der Zielfahrt am Vormittag des 1. Oktober ging unter 27

Teilnehmern als Sieger hervor der Schweizer Ballon „Mars", den

sein Führer Dr. A. Farner auf 500 m an das gewählte Ziel Nr. 12

(Altikon) heranführen konnte. Als Zweiter folgte der Belgier Lief-

mans, der 1400 m von dem von ihm gewählten Ziel Nr. 13 (Andel-
fingen (rund 9,5 km westlich von Ziel Nr. 12) landete und als Dritter
und Vierter die Schweizer W. Leder und O. Schmid, Offiziere der

Ballonkompagnie, mit 1600 m bezw. 1750 m von Ziel Nr. 12, das

Die unter den denkbar schlechtesten Witterungsverhältnissen
erzielten Ergebnisse, die Landungsstellen und ihre Entfernung vom

Startplatz in km, sind in untenstehender Tabelle enthalten.
Es folgen als 8. Deutschland (728 km), 9. Belgien (725 km),

10. Deutschland (702 km), 11. Frankreich (700 km), 12. Italien (663 km),

13. Italien (661 km), 14. Oesterreich (648 km), 15. England (605 km),
16. Belgien (577 km) und 17. Belgien (445 km). Da der im Range

2. Ballon bei Zazriva nicht eigentlich gelandet ist, sein Führer samt

Begleiter aus dem Korbe springend den Ballon vielmehr nach

Ansicht der Sportkommission ohne Not entfliehen Hessen, ist er von
der Preiserteilung ausgeschlossen worden, sodass alle folgenden in

der Rangordnung um eine Stelle vorrückten. Wir können das für
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Start für die Fernfahrt am 1. Oktober 1909.

sie, als ihrer Meinung nach den Windverhältnissen am besten

entsprechend, gewählt hatten. Der 5. und der 6. in der Rangfolge landeten

sogar bei Ziel Nr. 11 (bei Frauenfeld, 7 km östl. vom Ziel 12), der 7.

bei Nr. 13, der 8. bei Nr. 14 (Rafzer Feld, 27 km westl. vom Ziel 11), usf.

Es geht aus dieser bunten Reihenfolge der gewählten Ziele und der

erreichten Nähe der Landungsstellen hervor, dass die Führung eines

Freiballons eine eigentliche Kunst ist, indem es der Führer durch

Aufsuchen der seinen Absichten am besten dienlichen Windströmung
bezw. Höhenlage sehr wohl in der Hand hat, innert gewisser Grenzen

natürlich, sein Fahrzeug zu lenken. — An der Fernfahrt vom
Nachmittag des 1. Oktober nahm von der Schweiz nur der Ballon „St.
Gotthard" unter Führung von Dr. de Quervain teil, der unter den

14 Bewerbern seiner Klasse den 6. Platz belegte. Unser Bild zeigt
den Start dieser Fernfahrt; es bildet eine Ergänzung des auf Seite
189 dieses Bandes veröffentlichten Lageplans der Installationen und

ist anhand jener Legende verständlich. Es sei hier noch bemerkt,
dass die getroffenen Anordnungen namentlich die räumlichen
Verhältnisse, übereinstimmend als musterhaft anerkannt worden sind.

— Am Samstag den 2. Oktober fand bei Regen und Wind die Füllung
des Parseval-Luftschiffes statt, das dann erst am 3. Oktober
vormittags aufsteigen konnte ; hierüber vergl. den Aufsatz auf Seite 337

dieses Bandes. Am Nachmittag erfolgte dann der Start der grossen
Ballons von 2200 ms Inhalt zur Wettfahrt um den Gordon-Bennett-

Preis. Von 20 gemeldeten Ballons stiegen 17 auf, darunter drei

Schweizer.

Nr. Nation Führer Landungsstelle Distanz

1. Amerika E. W Mix 14 km von Ostrolenkfl (Warschau) 1121,11

2. Frankreich A. Leblanc Zazriva (Ungarn) 817,17

3. Schweiz E. Messner Thule, Kr. Rosenberg (Schlesien) 803,70

4. Schweiz Oberst Schxck Strehlitz, Kr. Oels (Schlesien) 772,02

5. Frankreich M. Bienaimé Blaschewitz (Ober-Schlesien) 758,70

6. Deutschland Dr. Bröckelmann Nesselsdort (Mähren) 753,25

7. Schweiz V. de Beauclair Possnitz, Kr. Löbschütz(Schlesien) 747,13

unsere schweizerischen Luftschiffer sehr ehrenvolle Ergebnis
feststellen, dass sie den 2., 3. und 6. Rang in diesem internationalen
Wettstreit behaupten konnten. Fügen wir dem noch bei, dass die

Speziaipreise für die bestgeführten Bordbücher, in denen die

wissenschaftlichen Beobachtungen der Fahrt verzeichnet werden,
zuerkannt wurden : für die Zielfahrt an Hauptmann Ing. E. Messner
und für die Fernfahrt an Dr. de Quervain, so können wir für unser
Land mit dem Ergebnis zufrieden sein.

Zur Frage des elektrischen Betriebes der Bundesbahnen
lässt sich in der „Schweizer Umschau" vom 15. Dez., dieser neuesten

seiner journalistischen Unternehmungen, Herr Siegfried Herzog
einlässlich vernehmen. Nachdem er in herkömmlicher Weise Lob

und Tadel an die zur Lösung der Frage zunächst berufenen Behörden

und staatlichen Einrichtungen ausgeteilt, ruft er zur „Selbsthilfe"
auf und schliesst den Artikel mit der nach Inhalt und Form gleich

originellen „Zusammenfassung":
„Die unerbittliche Notwendigkeit des elektrischen Betriebes

der Bundesbahnen einerseits, die derzeitige Lage der Bundesbahnenfinanzen

anderseits, erfordern Selbsthilfe durch Zusammenschluss
der in Frage kommenden Industrien und der ihnen nahe stehenden

Banken zu einer grossen, einheitlich gestalteten schweizerischen

Gesellschaft, die unter bestimmten Vertragsverhältnissen den Ausbau

der Bundesbahnen für den elektrischen Betrieb durchführt." —

Konkurrenzen.
Tramwartehäuschen in Genf. Der Stadtrat von Genf

eröffnet unter schweizerischen und den in der Schweiz niedergelassenen
Architekten einen Ideenwettbewerb zur Erlangung von Plänen für
zwei Wartehäuschen der städtischen Strassenbahn mit Einlieferungs-
termin auf den 1. März 1910. Das Preisgericht besteht aus den

Herren : Ing. E. Imer-Schneider, Stadtpräsident, Arch. A. Camoletti,
Arch. C. Martin, Arch. H. Floche und Baumeister Streit-Baron. Zur

Verteilung nach eigenem Ermessen ist dem Preisgericht der Betrag

von 600 Fr. zur Verfügung gestellt. Ausserdem erhalten die

Verfasser der beiden erstprämierten Entwürfe, wenn die Stadt die Aus-

führung'der Projekte selbst besorgt, einen Zuschlag von je 100 Fr.
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zu der ihnen vom Preisgericht zugesprochenen Summe. Verlangt

werden: zwei Lagepläne in 1:100, Grundrisse und Schnitte in 1:50,

summarische Kostenberechnung und kurzer Bericht. — Das Programm

nebst zwei Lageplänen ist zu beziehen vom Oberingenieur der Stadt,

No. 4 rue de l'Hôtel de Ville in Genf.

Nekrologie.

t Emil Strub. Ohne irgend welche Anzeichen einer Krankheit

und mitten aus einer vielseitigen Berufstätigkeit heraus ist

Ingenieur Emil Strub am 15. Dezember d. J. von uns geschieden;
ein Herzschlag hat den rüstigen Mann plötzlich dahin gerafft.

Emil Strub stammte aus Trimbach bei Ölten, wo er am

13. Juli 1858 geboren wurde. Er besuchte die Volksschule daselbst

und die Bezirksschule in Ölten. Die ersten Grundlagen zu seiner

spätem Tätigkeit, in der sein Name in der ganzen technischen Welt

bekannt werden sollte, verdankte er dem Bergbahnen-Erbauer
Riggenbach, in dessen Werkstätten zu Aarau er, von der Schule

kommend, in den Jahren 1882 und 1883 seine erste Lehre
durchmachte. Zur weitern Ausbildung besuchte er dann das Technikum

Mittweida und arbeitete praktisch in den Maschinenfabriken Hohen-

zollern und Esslingen, bis sein Wunsch, wieder in die Heimat
zurückzukehren, durch Anstellung als Konstrukteur in der
Zentralbahnwerkstätte in Ölten Erfüllung fand. Aus dieser Stellung wurde

er vom Schweiz. Eisenbahndepartemente im Jahre 1888 an die neu

geschaffene Stelle eines Kontrollingenieurs für Bergbahnen berufen,
ein Amt, das er bekleidete, bis er 1891 zum Inspektor der Berner

Oberlandbahnen ernannt wurde. In den Jahren 1897 bis 1898 finden

wir ihn als Direktor der Jungfraubahn tätig. Von 1898 an hat er ein

selbständiges Ingenieurbureau geführt, zunächst bis 1901 in Montreux
uad dann in Zürich, wo er von 1902 bis 1904 mit Ingenieur
A. Thomann und von 1905 an zu Studien für Spezialbahnen mit

Ingenieur H. H. Peter gemeinsam arbeitete.
Ohne eine technische Hochschule besucht zu haben, hat

Strub es verstanden, durch Selbststudium auch sein theoretisches
Wissen zu vertiefen, das im Verein mit seinen reichen Erfahrungen
auf dem Gebiete der Bergbahnen (Seilbahnen und Zahnstangenbahnen)

ihn zu einem der hervorragendsten, im Inlande und im
Auslande auf diesem Gebiete gleich hoch geschätzten Spezialisten
gemacht hat, dessen Mitarbeit überall gesucht wurde. Davon zeugt
die Aufzählung der wesentlichsten von ihm oder unter seiner
Mithülfe ausgeführten Arbeiten, die grösstenteils auch durch ihn
selbst in der Schweizerischen Bauzeitung zur Darstellung kamen.
So die Strassenbahn in Lissabon (1889) die Vitznau-Rigi-Lokomotive
(1891), die Seilbahn San Salvatore (1892), die Wengemalpbahn (1893),

die Bergbahn Lauterbrunnen-Mürren (1893), Berner Oberlandbahnen
mit besonderer Berücksichtigung der Schweiz. Zahnradbahnen mit
Reibungsstrecken (1895), der Artikel „zum 25. Jubiläum der Rigi-
bahn" (1896) der Oberbau der Jungfraubahn (1897), die Vesuvbahn
(1903), die Mendelbahn (1903) usw. Ausserdem sind von Strub bei

Bergmann in Wiesbaden zwei zusammenfassende Arbeiten erschienen :

„Die Bergbahnen der Schweiz" ; I. Drahtseilbahnen (1900) und II.

Zahnradbahnen (1902). Von seither durch Strub ausgeführten Anlagen
seien nur genannt die Münster-Schlucht-Bahn (1905/08), die Virgl-
bahn in Tirol (1906/07), die Äreskutanbahn in Schweden (1908/09)

u. a. Projekte hat er bearbeitet und waren noch in Vorbereitung
für Oesterreich-Ungam, Russland, Deutschland, Schweden, Frankreich,

Spanien und Italien.
Was Strubs Namen am meisten verbreitet hat, das war das

von ihm erfundene Zahnstangensystem. Als Mitte der 90er Jahre

Guyer-Zeller für den Oberbau der geplanten Jungfraubahn ein
Preisausschreiben erliess, gewann Strub den ersten Preis für das von
ihm vorgeschlagene System, das sich dann glänzend bewährt hat.
Er übertrug dessen Ausführung den L. von Rollschen Eisenwerken
in Gerlafingen und hatte die Genugtuung, zu erleben, dass seine

Zahnstange ausser bei den bereits genannten noch bei einer grossen
Zahl anderer Steilbahnen Verwendung fand; so bei Triest-Opcina,
Martigny-Châtelard, Brunnen-Morschach, Asiago-Rochetta, Monte-

Carlo, Monthey-Champéry usw. Vor kurzem haben die italienischem
Staatsbahnen das System Strub für die Bergbahnen in Calabrien
und Sizilien gewählt und bedeutende Aufträge dafür erteilt.

Bei allen seinen Erfolgen behielt Strub sein einfaches und

schlichtes Wesen bei. Er suchte nicht hervorzutreten und blieb

eher zurückgezogen. Seine Freunde wussten sein schlichtes und

ruhiges Wesen zu schätzen. Im engern Kreise kam auch sein

Humor und seine Freundlichkeit erst recht zum Ausdruck und aus

seiner reichen Praxis im Bergbahnwesen wusste er viel Interessantes

zu erzählen. Strub war eine kräftige und gesunde Natur, die noch

kein Zeichen des Alterns zeigte und auch die, die ihn wenige Stunden

vor seinem Tode sahen, konnten nicht ahnen, dass er so bald und

plötzlich dahingehen und dem von ihm gewählten und geliebten
Berufe so bald entrissen werden sollte. Sein Leben war ein Leben

voll Arbeit und unermüdlich verfolgte er alle Fortschritte und

Erscheinungen im Bergbahnwesen, selbst eifrig mitarbeitend und Neues

schaffend. Mitten in der Arbeit für neue Entwürfe und Ausführungen
hat ihn der Tod ereilt und seinen Mitarbeitern entführt.

Korrespondenz.

Wir erhalten folgende Zuschrift mit Bezug auf das letzte
Protokoll des Zürcher Ingenieur- und Architekten-Vereins betreffend

Ausbildung der Geometer.
„Gestatten Sie mir, den zwei kurzen Diskussionen im Schweiz.

Ingenieur- und Architekten-Verein, Sektion Zürich, über die Frage
der Geometer-Ausbildung (siehe Protokolle Seite 333 und Seite 378)

noch einige Zeilen hinzuzufügen, da die Sache nicht nur für die

Geometer, sondern für die Allgemeinheit, das Polytechnikum und
den Bund, wie auch für die Ingenieure von grösster Wichtigkeit ist.

Es ist wohl unbestritten, dass die von der Grosszahl der
Geometer angestrebte bessere Ausbildung des Nachwuchses
wünschenswert ist. Ein Teil der Geometer glaubt nun, dies sei zu
erreichen durch Einführung der Matura und ein vorläufig fünf-, später
siebensemestriges Studium am Polytechnikum; es wollen also nicht
nur ein, sondern gleich zwei Schritte, um nicht zu sagen Sprünge, auf
einmal gemacht werden. Da hierbei das Polytechnikum mit in Frage
kommt, dürfen wohl die ehemaligen Polytechniker und die Ingenieure
bei Beratung dieser Fragen mitsprechen, umsoeher als viele von
ihnen zufolge ihrer Praxis befähigt sind, hier ein massgebendes
Urteil abzugeben. Es besteht nun, wie man da und dort hört, in
Geometerkreisen ein Drängen in dieser wohl wichtigen Sache, was
umsoweniger erklärlich scheint, als die Dringlichkeit kaum so gross
sein dürfte, wie man den Behörden glaubhaft machen will. Das
Verlangen unserer Kreise nach der nötigen Zeit zu gründlicher Prüfung
erscheint abgesehen davon wohl umsomehr berechtigt, wenn man
die von erfahrenen Geometern selbst geäusserten Befürchtungen
bezüglich Zweckmässigkeit der angestrebten Neuerung hört und
sich näher besieht.

Angenommen, die Geometer hätten die Matura und fünf
Semester an der Ingenieurschule des Polytechnikums zu hören, so
wäre dies gleichbedeutend mit einem vollständigen Umsturz ihres
bisherigen Bildungsganges und mit einer enormen Verteuerung
dieses Studiums. Dies wird aber gerade im gegenwärtigen
Zeitpunkt, wo das Arbeitsfeld der Geometer, der eidgen. Zivilgesetzgebung

wegen, sich so gewaltig ausdehnt, also die Chancen in

diesem Berufe sehr gute sind, manchem Familienvater, der seinem
Sohne gerne diese Vorteile mit bescheidenen Mitteln verschaffen
möchte, nichts weniger als erwünscht sein. Ebensowenig kann es dem

Bund als Hauptzahler des neuen Vermessungswerkes gleichgültig
sein, wenn das hiezu nötige Personal notgedrungen viel grössere
Ansprüche für seine Leistungen machen muss. Doch abgesehen
davon: wie stellen sich die jungen Leute am Polytechnikum selbst?

Nachdem sie während fünf Semestern neben den Vermessungsingenieuren

studiert, sollen sie dann in weniger hoher Stellung in

der Praxis Vorlieb nehmen. Nun steht es doch ausser Frage, dass

jeder nur einigermassen strebsame junge Mann alle Hebel in
Bewegung setzen und sich die finanziellen Mitteln zu verschaffen
suchen wird, um die nur zwei fehlenden Semester mit seinen
Kollegen weiter absolvieren zu können und um in der Praxis als
Vermessungsingenieur sich günstiger zu stellen. Bei diesen Studierenden
wird also der beabsichtigte Zweck nicht erreicht, denn diese Leute
kommen für den Geometerberuf nur noch bedingt in Frage. Von

denjenigen, die mit fünf Semestern in die Praxis übertreten müssen,
wird ein weiterer Teil darnach trachten, die fehlenden zwei Semester,
sobald es die finanziellen und andere Umstände gestatten, nachzuholen.

Es bleiben also für den eigentlichen Geometerberuf nur die
weniger strebsamen jungen Leute übrig. Es liegt aber darin die

grosse Gefahr, dass das Polytechnikum dann Leute in die Praxis
abgibt, die ihrem Berufe keine rechte Freude abgewinnen können
und unzufrieden bleiben, sich sicherlich teilweise der Ingenieurtätigkeit

zuwenden u. s. f. — Warum denn nicht, haben sie ja an
der Ingenieurabteilung unserer technischen Hochschule (wenn auch

nur fünf Semester) studiert!
Wir fürchten aber eine noch ungünstigere Einwirkung auf die

Ingenieurbranche in anderer Richtung. Diejenigen, die gerne den
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