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sammenarbeitet. Dann ist ohne weiteres klar, dass jede
Aenderung in der relativen Lage des Vektors £, der
Maschine I gegeniiber dem gemeinsamen Netzvektor £
einer bestimmten synchronisierenden Kraft Ps ruft, die nicht
nur an der Maschine I angreift, sondern auf simtliche
ibrigen Maschinen zuriickwirkt. Es hingt also lediglich
von den Massenverhiltnissen und elektrischen Konstanten
der Gruppe II ab, inwieweit diese an den Schwingungen
teilnimmt. Damit wird natiirlich die weiter oben gemachte
Voraussetzung einer konstanten Lage des Netzvektors £
unhaltbar und muss vielmehr angenommen werden, dass
auch dieser kleine Schwankungen um die mit gleichférmiger
Geschwindigkeit fortschreitende Mittellage vollziehe. Selbst-
verstindlich wird jetzt die synchronisierende Kraft nicht
mehr proportional ¢, sondern ¢ — y zunehmen, wenn wir
mit y den Winkel bezeichnen, um den der Netzvektor von
der Mittellage abweicht.

Bei allen derartigen Betrachtungen ist es ferner vor-
zuziehen, nicht mit dem raumlichen Winkel ¢ der Schwung-
massen, sondern mit dem elektrischen Winkel, bezogen auf
das zweipolige System, zu rechnen. Der letzte ergibt sich
aus dem ersten durch die Beziehung

e S RS

Es seien ferner

M, und M, die Schwungmassen der Maschine I, bezw.
aller Maschinen der Gruppe II zusammen,

7, und 7, die Schwungmassenradien in m,

P und p, die Polzahlen,

AP, und 4P, die Amplituden der zusitzlichen Tangen-

tialkrafte (auf den Schwungmassenradius
bezogen) und

die Winkelgeschwindigkeiten der Antriebs-
maschinen.

Sieht man zunichst vom Einflusse der , Ddmpfung’ ab,
auf den wir weiter unten zuriickkommen werden, so sind
an der Maschine I drei Krafte wirksam, némlich

w; und w;

a) die beschleunigende Kraft: M;rn— d2 E, — M r, i ddts‘
1
b) die synchronisierende Kraft: /, (¢, —» ) = — (e.—79)

171
c) die treibende Kraft: AP, sin w,t.

Zwischen diesen drei Kraften besteht die Gleichung
2
Miry — el S Ill (81 — y) = 4P, sin w; ¢t (9)

e a5
d? h ps
o z];/ — o a Al flﬁll - )
In zhnlicher Weise lasst sich aber auch fir die Gruppe Il
die Gleichung

d2 Vi Vi g

et (o — ) = 2 sin (@ £ +y) (1)
aufstellen, wobei  den Winkel darstellt, um den das zweite
System gegeniiber dem ersten verschoben ist (Vor- oder
Nacheilung der Kurbeln). Wir machen dabei allerdings die
etwas willkiirliche, fir die mathematische Behandlung aber
unerlassliche Voraussetzung, dass die Impulse aller Maschi-
nen I synchron erfolgen.

Da in den Gleichungen (10) und (11) drei Unbekannte
&, & und y auftreten, so muss noch eine dritte Gleichung
hinzukommen, zu der uns die Ueberlegung verhilft, dass
die Netzleistung erfahrungsgemiss selbst bei starkem Pen-
deln ziemlich konstant bleibt. Das ist aber nur moglich,
wenn die algebraische Summe der synchronisierenden Lei-
stungen gleich Null ist, d. h. wenn

oder sin w; ¢

27T 2 7 ny,
M (&2 —7) ‘—{—hg(SZ—;' ;0‘=0
ist, woraus sich der kael
Tl ey = & g g
= hyng - hyng (2

berechnen lasst. Diesen Wert fiithren wir in die Gleichungen
(ro) und (r1) ein und setzen zur Abkiirzung

hy 72, IR
R o 7y 2 M 7y 2 by - (x3)
hy 7y Pa g
un - — :
d hyny 4 hgmg 2 My 7y? 2 (14)

Wir erhalten dann zwei neue Gleichungen

d?¢ 21 4 P 5
dz; —+ (&g — &) by = T'A—[ﬁsm w; 1 (s)
d?g 22 4 F
a’t: — (6 — &) by = 22M 2 sin (wpt + @) . (16)
oder wenn man die zweite von der ersten abzieht

d?

TR (51 ey 89) == (51 o 82) (61 = bZ) T

4 4P . p2 4 B, =
:;Tlr‘lsmcult——— M22 sin (wet + @) . (17)

Da zur Einschaltzeit # = #4 sowohl & als & gleich Null sein
muss, so lautet die Losung dieser Gleichung

& 2—2l:4i[ sin w; ¢+ sin w, 4 cos ws (f — 4)—+
2 M7
e I
—+ E cos w; 4 sin wy (£ — l,)] e o
= f2M [sm (wat—+ ) — sin (et =+ ) cos ws (F— 4) —
25 cos (wat - w) sin w3 (I — [,)] B
3 02 — O
worin w; zur Abkiirzung steht far
w3 :vé1+52 . (19)

Nun interessiert uns weniger diese Groésse an und fir
sich, als vielmehr die Leistungschwankungen, die dadurch
die Maschine I erfahrt. Diese kann aber jetzt leicht aus
Gleichung (5) berechnet werden, wenn man ¢ durch

}’2 2

a —y = (& — &) W (vergl. Gl 12)
ersetzt. Es ist dann
s P fy 7y
W, —P,_Plr(él &)
Fahrt man hierin fiir hl und (5 — &) die Werte aus Glei-
chung (5) bezw. (16) ein und setzt man zur Vereinfachung
Mp  _ pPmEJRCOSS
2 M 72 27¢ G D2 g — i = (20)
Iy By . pim E Jr, cos 3 L0150 5
B, 7k 27me Gy Dy? g e ; (21)
Jeikospi o gl uleonts i e
01 Qs
D an D, T2
— e~ = v und —e—t=wu . . - (23)
e W10% @ + W50% % . (24)
oy - o
so folgt ausgerechnet
4 W AF; . .
Sl —""11 _sin w ¢+ sin w, 4 cos w3 (! — #) 4+
wy A
2L cos w; & sin wg (E— &) T el
w3 = 8 Vi 03— wy® oy +ap (25)
A48 v
-+ [,12 2[51n(w2i—— W) —sin(wet; + @)cos ws (t—t)—

2

— —2 cos (wg?y —+ ) sin w; (£ — 11)J T;‘_}_’_"E; r:-‘_az

In dleser Gleichung konnen w;, und wz, gewissermassen
als die ,,theoretischen’ Winkelgeschwindigkeiten der freien
Schwingungen der beiden Maschinen aufgefasst werden,
weil beide Grossen ausschliesslich von den Konstanten der
betreffenden Maschine abhangen. Sie dirfen aber nicht
etwa mit der ,wirklichen” Winkelgeschwindigkeit w; ver-
wechselt werden, die von den Konstanten aller im Betrieb
befindlichen Maschinen abhingt und unter Umstinden von
den ersteren etwas abweichen kann. (Schluss folgt.)

Die eisernen Ueberbauten der Centovalli-Bahn,

Ferrovia Locarno-Domodossola.

Von Ing. P. Sturzenegger, Direktor
der Lohle & Kern Aktiengesellschaft fiir Eisenbau, Ziirich.

(Schluss von Seite 10)

Von besonderem Interesse diirfte der Aufstellungs-
Vorgang sein. Es wurden verschiedene Aufstellungsmog-
lichkeiten in Erwagung gezogen, wobei in erster Linie die
Kosten einer durchgehenden Geristung geprift wurden.
Die tief eingeschnittenen Briickenbaustellen verlangten aber
im Verhiltnis zum leichten Ausfihrungsgewicht der Ueber-
baute selbst sehr viel Geriistholz, wobei zudem, weil in der
Gegend selbst nicht erhiltlich, mit der Beschaffung dies-
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seits der Alpen gerechnet werden musste. Dazu traten
die langen und unglinstigen Zufahrtverhiltnisse, wie sie
vorab fiir das zweite Objekt bei Camedo ins Gewicht fielen.
Die Lohle & Kern A.-G. fir Eisenbau in Ziirich als Er-
stellerin der Briicken entschloss sich daher fiir einen Arbeits-
vorgang, der ein Mindestmass an Geriistmaterialien und
Montage-Einrichtungen verlangte, anderseits aber eine Reihe
von recht schwierigen bezw. kithnen Baustadien schuf, die
sorgfiltigste Untersuchung und peinlichste Durchfihrung
verlangten. Giinstig auf die Wirtschaftlichkeit des definitiv
durchgefiihrten Arbeitsvorganges wirkte der Umstand, dass
Gerist-Material und Montage-Installationen der ersten
Briicke bei Intragna beinahe restlos wieder. verwendet
werden konnten bei der Aufstellung der zweiten Briicke
in Camedo. Die Montage dieser zweiten Briicke erfolgte
in gleicher Art wie bei der Isorno-Briicke, sodass wir uns
auf die Beschreibung der Aufstellung dieses Objektes be-
schrinoken kénnen. :

Die Abbildung 8 zeigt eine Zusammenfassung aller
fiir die Aufstellung dieser eisernen Ueberbaute erforder-
lichen Einrichtungen, wie sie, zeitlich nicht zusammenfallend,
in verschiedenen Baustadien gebraucht wurden; die neben-
stehende Abbildung 9 gibt die Reihenfolge der Baustadien,
wie sie im weitern auch in den verschiedenen photogra-
phischen Abbildungen 10 bis 14 festgehalten sind.

In kurzer Erlauterung des Aufstellungsvorganges
wiare in erster Linie zu bemerken, dass er ein Minimum
an Geriistmaterial verlangte, das bei der Isornobriicke erst-
mals auf Seite Domodossola (rechts) eingebaut und nach-
her auf Seite Locarno (links) versetzt wurde. An eisernen
Einrichtungen wurden zwei Pendelstiitzen erstellt, die
bis nach Zusammenschluss der Briickenhilften zu deren
Stiitzung dienten. Mit den Pendelstiitzen in statischer
Funktion standen Druckstreben, die vom Kampfer der
Hauptbriicke dem Terrain entlang zum Lagerstuhl der
Pendelstiitzen fihrten und die, zur Verkleinerung der
Biegungsbeanspruchung aus Eigengewicht, mittels kurzer
Saulen gegen das felsige Gelinde gestiitzt waren. Eine
Zahl von Verankerungen und Armierungen bildeten die
Ergénzung der eisernen Ausriistung.

Bei der Isornobriicke musste die Briickenhilfte Locarno
wegen des steilen Abfalles der linksseitigen Felswand
anders gestiitzt werden. Die Stabilititsverhaltnisse ver-
langten, dass der Stiitzpunkt der Pendelstiitzen mindestens
rund 15 m vom Kimpferpunkte entfernt sein musste, unter
welcher Bedingung der Stiitzpunkt der Pendelstiitze auf
dieser Seite in die Luft fiel. Zur Abfangung dieses Punktes
wurde eine zweite Stiitzkonstruktion eingefiihrt, die einer-
seits auf einem schmalen Felsband ihre Lagerung fand und
anderseits beim Angriffspunkte der Pendelstiitzen mittels
Zugbindern aufgehingt war. Die Zugbinder fanden ihre
Lagerung in der Hohe der Anschlusséffnung und mussten
wegen Freihaltung des Lichtraumprofiles der unter der
Nebensffnung durchgehenden kantonalen Strasse mittels
einer besondern Konstruktion abgelenkt werden. Diese
ebenfalls als Pendeltriger (B in Abbildung 8) ausgebildete
Stiitzkonstruktion erhielt gleichzeitig eine weitere Funktion,
indem an ihr zwei weitere Zugbinder angriffen, die die
Komponenten der Angriffskrifte in den Bogenkampfern
auf die Hauptzugbinder und auf die Pendelstiitze B iber-
trugen. Die Verankerung der Hauptzugbinder war eine
recht schwierige Aufgabe, indem diese an den ansteigen-
den Felshang aunliefen. Verschiedene Studien, die Ver-
ankerung dieser Zugkrifte von 2 >< rund 65 t mit den
Fundationen des steinernen Anschlussviaduktes zu kombi-
nieren, versagten, und es musste zu der eigenartigen
Konstruktion von Kniehebeln gegriffen werden, wie sie
Abbildung 8, oben links, darstellen. In dem kompakten
und zu Tage tretenden Fels dieses Hanges wurden Ver-
tiefungen ausgesprengt, in die die Kniehebel so gelagert
wurden, dass die aus den Angriffskriften resultierenden
Reaktionen mit den Gewichten des auflagernden Felsens
selbst Drucklinien schufen, die anfanglich nahe an der Ober-
fliche, weiterhin immer mehr in das Gebirgsinnere verliefen.

Der Einbau der Geriistungen und Montage-Einrich-
tungen wie der Ueberbaute selbst erfolgte mittels eines
Auslegerkranes von 51/, t Tragkraft bei 7,00 m Ausladung,
der auf den provisorisch durch die Schwellentriger ver-
starkten Obergurten der schrittweise montierten Haupttriager
lief. Die gleichzeitig eingebauten Fahrbahnquertréger trugen
eine Dienstbahn, die zu den Lagerplitzen fithrte und fur
die Heranschaffung aller Materialien diente. In Verfolgung

Abb. 9. Charakteristische Stadien des Montage-Vorganges. — 1:1600.

der verschiedenen Baustadien, wie sie in Abbildung 9
schematisch dargestellt sind, mo&chte der Verfasser auf
einige Einzelheiten der Anlage noch n#her eintreten. Die
Montage wurde auf Seite Domodossola, als der einfachern
Briickenhalfte begonnen und bot dermassen Gelegenheit,
das Personal mit dem ungewohnten Bauvorgange vertraut
zu machen. Es bleibt noch zu bemerken, dass bereits
beim Entwurfe der Briicke Haupttriger-Verstarkungen mit
Riicksicht auf den Montage-Vorgang eingefiihrt wurden,
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und dass auch in der Lage der Stosse hierauf Ricksicht Gertistung unter den beiden Aussenfeldern dieser Seite
zu nehmen war, um ein einfaches Einstecken, Auflegen vollzogen werden (Abb. 9, zweites und drittes Stadium).

und Verbinden der einzelnen Stdbe zu ermoglichen, wie Inzwischen war auf Seite Locarno bereits mit der
es im Freivorbau bei geringster Geriistung fiir die Sicher- Aufstellung der Gertistungen fiir den Einbau der Neben-
heit des Personals und den Arbeitsfortschritt Erfordernis 6ffnung und der ersten zwei Felder der Hauptéffnung be-
war. Fir die feste Geriistung waren an Geriistholz etwa gonnen worden, worauf der Aufbau der Ueberbaute begann,
70 m8 Rundholz und rund 4oo m? Bretter erforderlich, der bis zum ersten Haupttriagerfeld sinngemass den Vorgang
welches Quantum durch Verschnitt und Verlust fir die auf Seite Domodossola durchgefiihrt wurde. Nunmehr folgte,

gesamte Montage
beider Briicken
sich um etwa 20°/,
erhohte. ©  Gleich-
zeitig mit dem Ein-
bau der festen Ge-
ristung der beiden
ersten  Haupttra-
gerfelder erfolgte
die Montage der
eisernen  Druck-
pfosten von den
Kampfern zu den
Lagerstiihlen der
Pendelstiitze, so-
wie der Einbau von
Verankerungender
Kampfer-Knoten-
punkte mit den
Kampfer-Wider-
lagern. Mit Errei-

Chung des Ein- Abb. 14. Isorno-Briicke der Centovalli-Bahn. Bauzustand 18. 1V, 1916.

baues des ersten
Haupttrigerfeldes
konnte bereits mit
dem Ausriisten der
Nebendffnung be-
gonnen werden,

Die Montage der Isorno-Briicke.

weleches Holzidanne——r s e n e o - e
fir die Nebenoff- I I
nung Seite Locarno \ ‘,

verfugbar wurde.
Hierauf wurde
rechts mit dem
Aufbau der Pen-
delstiitzen A be-

Zugband Z i
= <IN ]
athPe Py

Fendegfu&e \ ‘ N S~

LKma+38786

2 3 Terrain /71z.m//;7;r§> e
gonnen, die bei ; S

2 = 714mrechts -3 N SR
einer Hohe von S W

rund 28,5 m fur

wie in Abbildung 9
links  dargestellt,
der Einbau der
Stiitzkonstruktion,
der Zugbinder und
deren Verankerun-
gen und des untern
Trapeztrigers, mit-
tels derer der Luft-
punkt fiir die Auf-
nahme der eigent-
lichen Pendelstiitze
geschaffen wurde,
eine Arbeit, die an
der steil abfallen-
den Felswand viel
Umsicht und diszi-
pliniertes Montage-
personal verlangte.
Dieser Stiitzpunkt
der Pendelstiitze

eine unter einer Exzentrizitit
von 40 mm angreifenden Ge-

brauchskraft . von 212 t be-

rechnet war. Fiir die eisen-
bewehrten Fundamentklotze

fir die Pendelstiitzen wurden
in den Lagerflichen der Eisen-
konstruktionen 57 kg/cm? max.

Kantenpressung, wozu aller- Elgsom /. gsom [
dings etwa 40°/, aus Wind- )
einfluss resultierend, und in
der Uebertragungsfliche auf

den Untergrund 3,5 kg/cm?

. KM 4+38799

¥.303376

Aufriss der Pendelstitze A

e 577$0 e
i=1

-+ 26567 -

max. Kantenpressung zugelas- |
sen. Der Aufbau der Pendel-
stiitze erfolgte lings dem festen 1

Geriist, worauf sie in ihre Draufsicht Pendelstitze B | //é

definitive Lage ausgedreht e 7100
und zum Zusammenschlusse 1 :
mit dem Untergurte des drit-

ten Feldes gebracht wurde.

Damit war das Grundsystem ;
ftur den nun folgenden rechts- NS e e
ufrigen Freivorbau der Briicke
(Abbildungen 10 und 11, S. 19)
geschaffen und es konnte \
gleichzeitig der Ausbau der Vet e e e

e " Flussabwarts &
/ d

I /

Km 4+38784 |

Brckenaxe
MitteloFfnung

ﬁ-s;}ezfreger
12272 el

Abb. 8.
Montage-Installation
am linken Ufer.
1 : 400.

Entwurf und Ausfihrung
Lohle & Kern A.-G.
fiir Eisenbau, Ziirich.
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Abb. 13. Montage am linken Hang, Bauzustand 27. III. 1916.

hatte zudem zur Aufnahme der festen Gerlistung unter
dem dritten Untergurtknotenpunkt zu dienen. Die kon-
struktive Losung dieser Aufgabe zeigt der Zusammen-
stellungsplan in Abbildung 8 (Seite 17) und es ist ferner-
hin der Gang dieser Arbeiten in den photographischen
Aufnahmen (Abbildungen 12 und 13) zu verfolgen. Nach
Durchfiihrung dieser Arbeiten erfolgte der Einbau der
Pendelstiitze A und die Freimontage der Tragkonstruktion
in gleichem Sinne wie bei der bereits montierten Briicken-
hilfte Domodossola.

Im Zustande nach Abb. 14 (3. 17) wurde die Kontroll-
messung der Stiitzweite vorgenommen, indem bei der tief-
eingeschnittenen Schlucht deren Festlegung durch direkte
Messung ausgeschlossen war, und daher die Genauigkeit
der beidseitigen Ansitze der Briicke auf den Kéampfern
uberprift werden musste. Um diese Kontrollmessung ein-
wandfrei zu erhalten, war in jedem Pendelstiitzenkopf eine
Vorrichtung geschaffen, die die genaue Hohenregulierung
der Pendelstiitzen-Kippbolzen und damit auch der Ausleger-
spitzen ermoglichte (Abbildung 15). Zur rohen Hohen-
regulierung dieses Kippbolzens war der oberste Teil der
Pendelstiitze gem#ss der Schraubenlochteilung von je
130 mm verschiebbar aufgesetzt. Die genaue Hohen-
regulierung erfolgte sodann mittels zweier in diesem
Einsatzstiick gelagerten hydraulischen Pressen von je 100 t
Tragkraft. Durch besondere Lagerung des Lagerstuhles
im Pendelstiitzeneinsatz und durch Spindeln mit Einlage-
blechen, die zwischen Pendelstiitzeneinsatz und unterem
Lagerstuhl eingebaut waren, wurden die Windangriffs-
kriafte von der Briickenkonstruktion auf die Pendel-
stiitzen tibertragen. Diese Einrichtung hat sich sehr gut
bewédhrt und erlaubte ganz wesentliche Hohenverschie-
bungen, wie sie indessen nicht gebraucht wurden. Nach
Einstellung gleicher Hohenlage fiir die Messlinge wurde
diese mehrfach kontrolliert und es ergab sich gegentiber
der theoretischen Stiitzweite eine Differenz von nur 19 mm,
welches Mass nunmehr der Werkstitte telegraphisch tber-

mittelt wurde, um das Scheiteldreieck Seite Locarno, das
bis nach Vornahme dieser Kontrollmessung noch nicht
gebohrt war, auszufithren. Zwei Tage darauf war die
Briicke geschlossen und der Bogenzwickeltrager trug sich
selbst. Die Ueberfithrung in seine Tragfunktion erfolgte
durch Ablassen an den hydraulischen Pumpen, bis die
Pendelstiitzen entlastet an der Briicke anlagen. Das unterste
Baustadium in "Abbildung 9 zeigt den darauf folgenden
Ausbau der Hilfskonstruktionen; am 25. Juni 1916 war
die Briicke fertig ausgenietet, die Fahrbahn definitiv ver-
legt und zur Aufnahme des Oberbaues bereit. Die gesamte
Montagedauer einschliesslich des Ein- und Ausbaues der
Geriistungen und eisernen Installationen, sowie deren
Transport auf die zweite Baustelle Ruinacci betrug bei
einem Personalbestand von 15 bis 24 Mann, bei teils
ungtinstiger Witterung und wiederholten Unterbrechungen,
ungefahr achteinhalb Monate.

Der gesamte Bauvorgang verlangte weit umfassende
Ingenieurarbeit, indem samtliche Baustadien eingehender
Berechnung zu unterziehen waren; dabei wurde ausser mit
den jeweilen vorhandenen ruhenden Lasten durchgehend
mit einem Winddruck von 150 kg/m? senkrecht zur ge-
troffenen Flache gerechnet. Als zuldssige Beanspruchungen
lagen fiir die Eisenkonstruktionen der Montageinstallationen
1,60 t/cm? auf Zug, 1,40 t/cm® auf Biegung, sowie die
Werte fir Knickung laut eidgen. Verordnung vom Jahre
1913 fir Hochbauten den Berechnungen zu Grunde, wih-
rend fir die Gerdstungen die zuldssigen Spannungen auf
Zug und Biegung mit 1oo kg/cm? auf Druck parallel zur
Faser mit 8o kg/cm? und senkrecht zur Faser mit 15 kg/cm?
angenommen waren. Probebelastungen mit den beiden
Bauwerken konnten bis heute wegen Unterbruch der Bau-
arbeiten noch nicht vollzogen werden. Die Briicken harren
seit vier bezw. dreieinhalb Jahren ihrer Zweckbestimmung.
Es ist zu hoffen, dass nach nunmehr erfolgter Wiederauf-
nahme der Arbeiten bei dem weit vorgeschrittenen Bau-

Die Isorno-Briicke der Centovalli-Bahn.

Abb. 12, Montage am linken Hang, Bauzustand 21, II. 1916.
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Freivorbau der rechten Hélfte fertig, 21. 11. 1916.
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Abb. 10. Montage am rechten Hang, Bauzustand 27. XII. 1915.

zustand mit einer Eroffnung der Bahn innert Jahresfrist
gerechnet werden kann.

Es wird Aufgabe einer spitern Verdffentlichung
sein, tber die Resultate der Briickenbelastungen mit
diesen in der Schweiz ersten Dreigelenkbogentragern fiir
Eisenbahnbetrieb zu berichten.

Wettbewerb zum Wiederaufbau von Sent.')

Von den vielen Biandnerdorfern, die von steiler Hohe
weit ins Land hinaus griissen, bot der am 8. Juni 1921
vom Feuer zerstdorte Dorfteil von Sent im Unterengadin
eines der markantesten Dorfbilder. Dicht gedrangt schoben
sich- die verwitterten Hauschen und Heustille weit vor
lings der Rinder einer gegen den Inn abfallenden Fels-
kuppe, ,la Motta“ genannt, diese als malerische Gruppe
kronend. Wenn auch an eine férmliche Wiederherstellung
des schonen alten Bildes nicht mehr zu denken war, so ist
doch allgemein der Wunsch erwacht, es mochte beim
Wiederaufbau alles daran gesetzt werden, am Charakter
des frithern Zustandes so viel wie mdglich festzuhalten,
zu vermeiden, dass anstelle der geschlossenen Einheitlich-
keit ein regelloses Chaos entstehe. Es war daher sehr
verdienstlich, dass der Biindner Ingenieur- und Architekten-
Verein, auf Anregung von Architekt Nicol. Hartmann in
St. Moritz, alsbald die Durchfihrung eines Wettbewerbes
unter Biindner Fachleuten an die Hand nahm, dessen Auf-
gabe im Programm u. a. wie folgt umschrieben war:

,Sinn und Zweck des zu schaffenden Bebauungs-
planes ist, die Ordnung der Beziehungen jedes einzelnen
Hauses zu seinem Oekonomiebetrieb, zum Garten, zur
Strasse, zum Nachbarhause, zu Sonne und Licht, sowie
schliesslich zum ganzen heimatlichen Dorf- und Landschafts-
bild in moglichst vollendetem Masse herzustellen.“ — Dabei
war ,zwischen einer aus Grinden der Feuersicherheit resul-

1) Vergl. Band LXXVIII, Seite 99, 199, 211, 23I.
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