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wiirde der Tunnel wesentlich tiefer gelegt. Sein Nord-
portal bei Klus kiime auf 1230 m, sein Stidportal bei Ferden
auf 1290 m liber Meer zu liegen. Die Linge wiirde sich
von 6850 m auf 113500 m vermehren und die Maximal-
gefille der Zufahrtsrampen wiirden sich auf der Nordseite
auf 25°00 und der Siidseite auf 26°/o0 ermissigen. In die
Konzession wurde jedoch diese Variante nicht aufgenommen,
doch sind, wie verlautet, in jlngster Zeit Schritte gethan
worden, um wieder auf die Variante zuriickzukommen.

Hat seiner Zeit Herr Teuscher seine L&tschbergbahn
dem fritheren Gemmi-Projekt entgegengestellt, so kommt nun
Herr Ingenieur E. Stockalper in Sitten und stellt der Létsch-
bergbahn ein neues Projekt entgegen, das ohne allen Zweifel
niherer Beachtung wert ist.!) Anstatt den Weg durch das
Kanderthal einzuschlagen, fiihrt Herr Stockalper seine Ver-
bindungslinie durch das Simmenthal und durchfihrt das
Gletschermassiv des Wildstrubel mit einem 14 /km langen
Tunnel, der unterhalb Leukerbad, bei Inden wieder zu Tage
tritt.  Von dort fiihrt die Linie lber Leuk nach Raron, wo
sie in die Simplonbahn einmiindet.

Bei einem fliichtigen Blick auf die Karte wird dieses
Projekt anfangs nicht recht einleuchten, denn Herr Stock-
alper macht, um von Thun aus an das Nordportal des
Simplon-Tunnels zu gelangen, einen ziemlich grossen Um-
weg. In der That ist auch die reelle Linge der Linie
Thun-Simmenthal-Brieg um etwa 14 km grosser, als die
des Lotschbergbahn-Projektes. Bei genauerer Priifung er-
geben sich jedoch grossere Vorteile fiir das Simmenthal-
Projekt. Betrachtet man den Thalweg zwischen Erlenbach
(683 m) und dem Nordportal des Wildstrubel-Tunnels, das
nur 1118 m lber Meer liegt, so ergiebt sich eine mittlere
Steigung von etwa 10%0. Selbstverstindlich ist diese
Steigung nicht durchweg gleichmidssig, aber doch derart,
dass man mit Rampen von 5—15%0 das Norportal er-
reichen kann, ohne kiinstliche Entwickelungen einzuschalten.
Dies allerdings mit Ausnahme einer 3,8 km langen Strecke
bei Weissenbach, wo eine Rampe von 20%c0 angelegt
werden muss. Da Dbei dem Simmenthal-Projekt, infolge
der tiefen Tunnellage, die Summe des Steigens und Fallens
zwischen Thun und Brieg nur 937 m betrdgt, gegeniiber
von 1676 m bei der Lotschbergbahn, so ergiebt sich fir
das erstere eine wirfuelle Linge von bloss 129 km gegen
146 km fir das letztere, somit eine Abkiirzung von etwa
17 km, wenn die wirfuelle, nach der Formel von Amiot be-
rechnete Linge in Betracht gezogen wird. Bei einer mitt-
leren Expresszugs-Geschwindigkeit von 3535 km in der Stunde
konnte somit die Strecke Thun-Brieg durch das Simmenthal
in 2"20™ befahren werden, wihrend durch den Lotschberg
2" 39™ erforderlich wiren. Als eine natiirliche Folge dieser
Verhiltnisse sind auch die Betriebskosten entsprechend
glinstiger.  Anders verhilt es sich jedoch mit den Baukosten,
die wegen des erheblich ldngeren Tunnels auf 47 Millionen
Franken veranschlagt werden, gegeniiber von 42,6 Millionen
beim Lotschberg-Projekt. Der Tunnel allein wiirde bei
einem Einheitspreise von 2200 Fr. die Summe von 30,8 Mil-
lionen Fr. absorbieren, gegeniiber 15 Millionen beim Lotsch-
berg-Projekt.

Herr Stockalper stellt im Verlaufe seiner Studie nun
auch noch Vergleiche an zwischen seinem Projekte und der
Variante des Lotschberg-Projektes mit ldngerem, tieferlie-
gendem Tunnel. Hier sind die Verhiltnisse weniger giin-
stig, indem die virtuelle Linge der Variante bloss 120,3 ki
betrdgt, gegeniliber 128,7 km des Simmenthal-Projektes, da-
gegen erheben sich die Baukosten des ersteren auf 48 Mil-
lionen gegen 47 Millionen Franken des letzteren. Immer-
hin glaubt Herr Stockalper, dass trotz der etwas grésseren
virtuellen Lénge sein Projekt schon deshalb der Ld&tsch-
berg-Variante iiberlegen sei, weil seine Nordrampe, in ge-
sicherterer topographischer Lage befindlich, den Unbilden
der Witterung, namentlich wihrend des Winters, weniger
ausgesetzt sei und weniger Verbauungen erfordere. Im

1) Thoune-Simmenthal-Simplon, par E. Sfockalper, Ingenieur. Sion,
Imprimerie F. Aymon 1897.

Ferneren bediene das Simmenthalbahn-Projekt eine viel
grossere Bevolkerung der durch dasselbe durchzogenen
Thiler (20600 Einwohner gegen 10800} im Kanton Bern
und sei auch mit Riicksicht auf den Kanton Wallis und die
Interessen der Simplon-Bahn vorteilhafter.

Anschliessend an den Bau dieser Normalbahn regt
Herr Stockalper noch die Anlage einer Zahnradbahn von
der Station Leuk-Guttet (964 m) nach der Station Leuk-
Souste der J. S. B. (624 m) an, die fir den Reisenden- und
Gepick-Verkehr eingerichtet, die virtuelle Linge um weitere
21 km abkiirzen wirde. Den Betrieb derselben denkt sich
Herr Stockalper elektrisch, und zwar konnten hiezu die
Wasserkraft-Anlagen am Sidportal des Tunnels verwendet
werden.

Herr Stockalper sagt am Schluss seiner Denkschrift,
dass es ihm dabei namentlich daran gelegen gewesen sei,
die Aufmerksamkeit der Behérden und der Einwohnerschaft
der beteiligten Kantone auf sein Projekt zu lenken, damit
dasselbe genauer gepriift und mit den anderen Projekten in
Vergleich gestellt werde.

Litteratur.

locomotives suisses. illustré de 8o
81 planches hors texte, une carte des chemins de fer suisses. Par
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1896. Imprimeurs: Maurice Reymond & Cie.
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Les Ouvrage phototypies, de
Geneve, Ch. Eggimann & Cie., libraires éditeurs

Format: 29 >< 39 ce.

Wir hoffen, dass es weder zu spiit, noch nach all dem Wissens-
werten, was unsere Zeitschrift iiber die letztjiihrige Landesausstellung bereits
verdffentlicht hat, fiir unsere Leser ermiidend sei, wenn wir nachtriiglich
nochmals auf ein Werk zuriickkommen, das speciell durch die Ausstellung
hervorgerufen und an derselben preisgekrént wurde.

Es ist dies die schone Veroffentlichung unseres Kollegen Camzille
Barbey, auf welche bereits von fachkundiger Seite als auf eine «schiitzenswerte
Ergiinzung der Ausstellung auf dem Gebiete des schweizerischen Loko-
motivbaues» hingewiesen worden ist.!) Das Werk fand, wie wir erfahren
haben, leider gerade in den Kreisen der Schweiz, fiir die es geschrieben
wurde, nicht die Verbreitung, die es beanspruchen darf und dies bietet
uns neben anderem den gewiinschten Anlass, diejenigen Leser, die es noch
nicht kennen sollten, in gedringter Kiirze mit demselben bekannt zu machen,

Treten wir sofort auf den zweiten Teil des stattlichen Bandes, auf
die beigegebenen 81 Tafeln, ein. Derselbe wird eingeleitet durch eine
Die von der
Topographischen Anstalt Winterthur in Farbendruck ausgefiihirte Karte
giebt einen Ueberblick iiber die am 1. Januar 1896 im Bau und Betrieb
befindlichen Eisenbahnen (unter Weglassung einiger kleinerer Specialbahnen),

Eisenbahnkarte der Schweiz im Masstab von I:600 000,

wobei die einzelnen Netze durch verschiedenfarbigen Druck auseinander-
gehalten sind.

In den ersten sieben Tafeln sind die Lingenprofile einiger Normal-
bahn-Strecken unseres Eisenbahnnetzes wiedergegeben, niimlich die Linien:
Genf-St. Maurice, Lausanne-Bern, Biel-Delsberg-Basel. Cossonay-Pontarlier,
Delsberg-Delle, Friischels-Lyss, Aarburg-Bern-Scherzlingen, Olten-Aarau-
Immensee, Wohlen-Bremgarten, Basel-Olten-Luzern, Bern-Langnau-Luzern,
Aarau-Ziirich-Romanshorn, Sargans-Rorschach-Winterthur und die Gott-
hardbahn.

Die folgenden Tafeln Nr. 8 bis 68 geben eine sehr vollstindige
Darstellung in geometrischen Ansichten, Schnitten und Grundrissen der
hauptsichlichsten in der Schweiz in Betrieb stehenden Lokomotiv-Typen.
Es ist dies, unseres Erachtens, der bedeutendste und wichtigste Teil des
Werkes. Obschon einzelne Eisenbahn-Gesellschaften Albums ibrer Loko-
motiv-Typen besitzen, obschon auch die eidg. Statistik iiber das Rollmaterial
der schweizerischen Eisenbahnen eine sehr einlissliche Zusammenstellung
der Haupt-Verhiltnisse siimtlicher im Betrieb stehenden I.okomotiven mit
schematischen Zeichnungen derselben enthilt, so finden wir hier in ziemlich
grossem Masstab eine Wiedergabe der Konstruktions-Zeichnungen, wie wir
sie in ahnlichem Umfang noch nicht besitzen. Wir glauben sowohl den
Besitzern des Albums, als auch denjenigen, die es werden wollen, einen -
Dienst zu leisten, wenn wir die dargestellten Lokomotiven, schematisch
klassifiziert, in nachfolgender Tabelle zusammenstellen: &

1) In dem Aufsatz: Ein Gang durch die Gruppe 34 der schweize-
rischen Landesausstellung von A, Bertschinger, Bd. XXVIII S. 70 u. 71,
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I. Einstufige Lokomotiven:

A. Express-Lokomotiven mit 70 und mehr A2 Maximalgeschwindigkeit
Jalkrder In-

mit 2 gekuppellern Achsen (A%).  ~ et

Herkunft :

Jura-Simplon-B. Nr. 27-—32 1888/9 Lok.-Fab. W’thur
Gotthard-B. »  25—30 1882 Krauss & Co.
» »  3I1—33 1890 Maffei

Schw. Central-B. » 146—155 1893 Masch.-Ban-Ges. Milhansen
mit 3 gekuppellen Achsen (A3). und Lok.-Fah. Wthur
Schw, Central-B. Nr. 91—095 1882/3 Hauptwerkstiitte Olten
Schw. Nordost-B. T!» 171—192 1886/95 Lok.-Fab. W’thur
Schw. Central-B. T » 111—117 1888/9 Hauptwerkstiitte Olten

» T » 201—21I0 1892 Masch.Ban-Ges. Milhausen

B. Personenzugs-Lokomotiven mit 65 und 60 47z Maximalgeschwindigkeit
mil 2 gekuppellen Achsen (B?).

Schw. Nordost-B. T Nr. 207—249 1874/95 Krauss &Co. n.Kessler Bsslingen
» » T » 216—217 1876 Krauss & Co-

mit 3 gekuppelten Achsen (BP).

Gotthard-B. Nr. 181—192 1882/3 Kessler & Lok.-Fab. Wthur

Jura-Simplon-B. T » 401—431 1870/76 Kochlin, Miilhausen

Verein. Schw.-B. T » 151—154 1892 Sichsische Maschfab. Chenmitz

C. Giiterzugs-Lokomotiven mit 55 und 50 47z Maximalgeschwindigkeit
mit 3 gekuppelten Achsen (CP).

Schw.Nordost-B.2) T Nr. 323—350 1873/95 Lok.-Fab, Wthur & Kessler
Schw. Central-B. »  65—69 1878 Lok.-Fab. W’thur
» T » 96—100 1885/7 Hauptwerkstitte Olten
» T » 126—127 1890 » »
Jura-Simplon-B. T » g§12-—5585 1869/92 Kochlin, Milhausen
> T » 561—565 1890 Lok.-Fab. W’thur
Gotthard-B. T » 67—83 1890/95 » »
» T » 41—66 1874/82 Krauss & Kessler

D. Berglokomotiven mit unter 50 47z Maximalgeschwindigkeit
mit 4 gekuppelten Achsen (D).
Verein. Schw.-B. Nr. 61—64 1876/7 Masch.-Fab. Chemnitz
Gotthard-B. T » 101—136 1882/95 Maffei & Lok.-Fab. W’thur
E. Nebenbahn-Lokomotiven fiir IHaupt- und Lokalbahn-Verwaltungen
mit 2 gekuppelten Achsen (EZ).

Sihlthalbahn Nr. 3—4 1892 Lok.-Fab, W’thur

mit 3 gekuppellen Achsen (E?).

Jura-Simplon-B. Nr. 751 w752 1886 Maschfab. Miilhausen

Uetliberg-B. » 2—4 1875 Krauss & Cie.

Siidost-B. » I—I1 1878/91 Masch.-Fab. Esslingen
und Lok.-Fab. W’thur

Thunersee-B. » 1—4 1893 Lok.-Fab. W’thur

F. Rangier-Lokomotiven
mit 3 gekuppelten Achsen (F3).
Schweiz. Nordost-B. Nr. 451—57% ‘Werkstiitte d. N. O. B.
und Lok.-Fab. W’thur
G. Schmalspur- und Tramway-Lokomotiven

mit 3 gekuppelten Achsen (GP).

1892/4

Birsigthal-B. Nr. 1—4 1887/90 Lok.-Fab. W’thur
Rhiitische-B. » 1—35 1889 » »
Bie¢re-Apples-Morges  » 1—3 1895 » »

H. G. Schmalspur-Lokomotiven fiir Adhdsions- und Zahnrad-Betrieb
mit 2 gekuppellen Achsern (HG?)

Appenz. Strassen-B. Nr. 1—4 1889/90 Lok.-Fab. W’thur

Visp-Zermatt-B. » 1—5 1890/93 » »

Berneroberland-B. » 1—6 1890/93 » >
H. Zahnrad-Lokomotiven.

Pilatus-B. Nr. 1—9 1886/89 Lok.-Fab. W’thur

Generoso-B. » 1—6 1890 » »

Wiidensweil-Einsiedeln » 1 (Wetli-Lok. mit Kessler

Felgen-Walze)
II. Zweistufige (Verbund-)Lokomotiven.
A. Express-Lokomotiven it 2 gekuppellern Achsern (A2).

Schweiz. Central-B. Nr. 141—145 1891 Lok.-Fab. W’thur
Jura-Simplon-B. T » IoI—I20 1892/5 » »
Schw. Nordost-B. T » 53u. 5, 571-T¢ 1893/5 » »

1) T = mit Schlepptender.

= ?) In der eidg. Statistik sind diese Lokomotiven als Personenzugs-
lokomotiven (B®T) bezeichnet.

B. Express-Lokomotiven it 3 gekuppellern Achsen (AS).
Jahy der In-

betriebselsung: Herginss
Jura-Simplon-B. T Nr. 208—222 1889/91 Lok.-Fab. W’thur
Verein. Schw.-B. T » 101—108 1890/92 » »
Gotthard-B. T » 201—202 1894 » »

C. Giiterzugs-Lokomotiven wzt 4 gekuppelten Achsen (CH).
Schw. Central-B. Nr. 1893/94 Maffei, Miinchen
D. Berglokomotiven it ¢ gekuppellen Achser (D).
Gotthard-B. Nr. 151 !

187 —196

1891 Maffei, Miinchen

Einige kleine Differenzen, welche sich bei der Vergleichung mit
der eidgen. Statistik ergaben, haben wir im Sinne der letzteren richtig
gestellt.

Den Lesern unserer Zeitschrift sind einige der neuesten und inter-
essantesten Lokomotiv-Typen der Normalbahnen'), sowie auch die ver-
schiedenen Zahnrad-Lokomotiven bereits bekannt; was aber dem Album
cinen gewissermassen historischen Wert verleiht, ist der Umstand, dass
auch ganz alte, ihrem Aussterben entgegengehende Typen der Nachwelt
aufbewahrt sind. Nicht ohne Riihrung betrachteten wir beispielsweise die
Wetli’sche Lokomotive mit der Felgenwalze, die auf der alten Wiidensweil-
Einsiedeln-Bahn einem verhiingnisvollen Schicksal erlegen ist.

Als Anhang an diese Lokomotiv-Darstellungen hat der Verfasser
des Werkes noch Abbildungen der in unserem Lande zur Anwendung ge-
langten automatischen Bremsen (Vacuum-, Westinghouse- und System Kiihn)
beigegeben, ferner die Geschwindigkeitsmesser System Klose, Haushiilter
und Hipp, und endlich Diagramme iiber die Versuchsfahrten vom Nov, 1894
auf der G. B., einen graphischen Fahrplan dieser Bahn und eine schema-
tische Darstellung der Geschwindigkeiten der Express-Ziige auf den Linien
Genf-Bern-Ziirich und Basel-Bellinzona. Vom geschichtlichen Standpunkte
aus wiiren von den automatischen Bremssystemen vielleicht auch noch zur
Aufnahme berechtigt gewesen die Wenger-Bremse (Bd. V Nr. 24), die
Klose’sche Dampfbremse (Bd. I Nr. 18 u. 19) und die IHeberlein-Bremse
(Eisenbahn Bd. XIV Nr. 16), deren Einfiihrung der alte Colonel Fairholm
in ebenso geschickter als origineller Weise zu bewerkstelligen wusste.

Der erste Teil des Werkes bringt nach einer Einleitung die néitigen
Erliuterungen zu dem besprochenen Planmaterial. In zebn Kapiteln be-
handelt der Verfasser das schweizerische Eisenbahnnetz, sein Tracé und
Lingenprofil und den Einfluss desselben auf die Gestaltung des Zugs-
forderungsdienstes, ferner die schyweizerischen Eisenbahngesellschaften, das
eidg. Inspektorat, sowie allgemeine Betrachtungen iiber die Lokomotiven
der Schweiz,
bahn-, Zahnradbahn- und Verbund-Lokomotiven

Je ein Kapitel ist den Hauptbahn-, Nebenbahn-, Schmalspur-

gewidmet. Aus einer
Zusammenstellung der Lieferanten der Lokomotiven ist zu ersehen, wie
namentlich in friiherer Zeit das Ausland mit seinen namhaftesten Maschinen-
fabriken an der Herstellung unserer Lokomotiven beteiligt war, bis — was
auch aus unserer Tabelle hervorgeht — die Schweizerische Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur immer mehr in den Vordergrund trat und
heute fast allein das ganze Gebiet beherrscht.

Weise sowohl fiir die Vortrefflichkeit ihrer Erzeugnisse, als auch fiir ihre

Dies spricht in ehrenvoller
grosse Leistungsfihigkeit. In dem vorletzten Kapitel bespricht der Ver-
fasser den schweizerischen Eisenbahnbetrieb mit Riicksicht auf den Zugs--
forderungsdienst, und in seinem Schlusswort betont er, dass es ihm daran
gelegen gewesen sei, die technischen Hilfsquellen, iiber die unser Land ver-
fiigt zur Anschauung zu bringen und den Nachweis zu leisten, dass unser
Eisenbahnwesen auf der Hoéhe desjenigen anderer Linder steht.

Was die Ausstattung des Werkes anbetrifft, so ist dieselbe eine vor-
ziigliche. Druck und Papier sind von erster Qualitit. Dem Textteil sind
8o Photographien meistens von Lokomotiven der Schweiz und einiger Grenz-
bahnen in Autotyp-Manier beigedruckt, die, wie auch die zahlreichen Licht-
druck-Tafeln aus der Kunstanstalt der Société anonyme des Arts graphiqués
in Genf stammen. Bei den letzteren macht sich die Verschiedenartigkeit der
meist in grossem Masstab von I: 10 ausgefiihrten Originalzeichnungen hie
und da in etwas unangenehmer Weise geltend, indem durch die Reduktion
auf 1:30 und I:350 die eingeschriebenen Masszahlen mikroskopisch klein
wurden. Auch sind die Reduktionen nicht durchweg exakt, weshalb die
Beigabe eines Masstabes oder wenigstens die Angabe 1:30 auf vielen

Tafeln erwiinscht gewesen wiire. Wer alle die Schwierigkeiten kennt, die mit

1) So die A3T-Lokomotive der N. O. B. aus Bd. IX Nr. 4 w. 5
vom 22, und 29. Januar 1887, die D® Verbund-Lokomotive der G. B. aus
Bd. XVIII Nr. 4 vom 25. Juli 1891, die A%T-Verbund-Lokomotive der
J. S. B. in Bd. XX Nr. 22 und 23 vom 26. Nov. und 3. Dez. 1892 und
die A%T-Verbund-Lokomotive der G. B. in Nr. 25 und 26 vom 22. und
29. Dez. 1894. s
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solchen photographischen Reproduktionen verbunden sind, wird hier nicht
allzu streng urteilen. = Gerade da wir mit diesen Schwierigkeiten, oft mehr
als uns lieb war, vertraut geworden sind, so glauben wir mit um so grosserer
Berechtigung auf das Verdienstvolle der Barbey’schen Arbeit hinweisen zu
diirfen, in welcher ein Einzelner ohne materielle Unterstiitzung des Bundes
oder der Eisenbahn-Gesellschaften ein Werk unternommen und gliicklich

durchgefiihrt hat, das unserer Eisenbahntechnik nur Ehre bringen wird.

Konkurrenzen.

Strassenbriicke iiber die Aare von der Stadt Bern nach dem
Lorraine-Quartier (Bd. XXVIII S. 35 u. 36). Das Preisgericht wird sich
am 13. d. Mts. zur Beurteiluing der eingelaufenen Entwiirfe versammeln.

Nekrologie.

1 Robert Landolt.

in Ziirich Schauplatz eines Meuchelmordes, als dessen bedauernswertes

Am Morgen des 1, Mai war die Platzpromenade

Opfer ein anerkannt tiichtiger Fachmann, Ingenieur Robert Landolt, Prisi-
dent und technischer Leiter der Aktiengesellschaft fiir Fabrikation Reis-
hauer’scher Werkzeuge, im 54. Lebensjahre vorzeitig hinweggerafft wurde.
Das Verbrechen, der Racheakt eines bis Ende vorigen Jahres in der ge-
nannten Fabrik als Zeichner beschiiftigten Technikers, namens Peter, hat
auch die Gescllschaft ehemaliger Polytechniker eines geschiitzten Mitgliedes
beraubt.

Der Verstorbene stammt aus einem alten Ziircher Geschlecht, das
bereits in der stidtischen Chronik des 14. Jahrhunderts auftaucht. Die
schon in frither Jugend hervortretende Neigung und das Geschick fiir
Maschinentechnik bestimmten die Richtung der von ihm spiiter eingeschlagenen
beruflichen Laufbahn, welche er nach dreijibrigem Studium in der mechanisch-
technischen Abteilung des eidg. Polytechnikums (1864—1867) mit einer
praktischen Lehrzeit in der mechanischen Werkstitte von Honegger in
Riiti einleitete. Zur Bereicherung der hier erworbenen Kenntnisse wandte
er sich sodann nach dem Auslande, zuerst in Paris, zuletzt in Manchester
die Thiitigkeit eines Konstrukteurs in mehreren bedeutenden Maschinen-
fabriken ausiibend. Anfangs. der 7oer Jahre in die Heimat zuriickgekehrt,
begriindete er im Hard eine mit eigner Wasserkraft arbeitende mechanische
Werkstiitte, wo er als erster in der Schweiz die Fabrikation von Spiral-
bohrern in die Hand nahm und nebenbei sich auch mit der Ausfilhrung
anderer in die exakte Mechanik einschlagenden Objekte, wie z. B. Lokomotiv-
Modelle  fiir die
Bald veranlassten geschiiftliche Erfolge

steuerungs-Modelle fiir das eidg. Polytechnikum und
Wiener Weltausstellung befasste.
die Vergrosserung des Betriebes und damit die Verlegung der spiiter aus-
schliesslich

nacht (Ziirich), bis er sich vor drei Jahren entschloss, sein dortiges Ge-

gepflegten Spiralbohrer-Fabrikation nach Heslibach bei Kiis-

schiift mit der von ihm mitbegriindeten und seit 1882 geleiteten Aktien-
gesellschaft fiir Fabrikation Reishauer’scher Werkzeuge in Ziirich zu ver-
schmelzen. Seiner thatkriiftigen, verstindnisvollen und zielbewussten Thitig-
keit gelang es, das von ihm reorganisierte Reishauer’sche Unternehmen
aus bescheidenen' Anfiingen zu schoner Blite emporzubringen, sodass die
s. Z. mit 3o Mann arbeitende Fabrik heute deren 170 beschiiftigen kann
und fiir vorziigliche Leistungen auf der Genfer Landesausstellung mit der
goldenen Medaille bedacht wurde.

Als Leiter dieser Fabrik die Abbhiingigkeit der schweizerischen
auslindischen Instituten

Priicisionsmechanik von empfindend, trat er

sowohl im Verein schweizer. Maschinen-Industrieiler als auch in der
Gesellschaft ehemaliger Polytechniker mit aller Energie dafiir ein, dass
diese Vereinigungen gleich dem technischen Verein zu Winterthur der
baldigen Schaffung einer Priifungsanstalt fiir technische Messinstrumente
die Wege ebnen. Dahin geht, wie unseren Lesern wohl erinnerlich, ein
Antrag, den Landolt gelegentlich der XXIII. Generalversammlung der
G. e. P. in Ziirich einbrachte (s. Bd. XXIV S. 15), und noch kurz vor
seinem Tode suchte er, von der Tragweite dieser Anstalt iiberzeugt, die
Angelegenheit wieder in Fluss zu bringen. In ebenso reger Weise be-
teiligte er sich an den Bestrebungen zur Vereinheitlichung der Gewinde-
systeme. Als in Deutschland Prof. Ldwenherz, der Direktor der techn.
Abteilung der physikalisch-technischen Reichsanstalt, die Einfithrung einheit-
licher Gewindesysteme im Anschluss an das vom Verein deutscher Ingenieure
adoptierte, von Io—40 c¢mz decimal fortschreitende System auch in der
Feinmechanik und Optik angeregt hatte, schloss sich ihm Landolt sofort
an.  Als Delegierter schweizerischer Mechaniker wohnte er den Verhand-
lungen der deutschen interessierten Vereine bei und veranlasste in der

Folge auch eine Konferenz auf schweizerischem Gebiete; wo Prof. Léwenherz

die Vorziige einheitlicher Gewindesysteme auseinandersetzte. Im selben
Sinne hat er im Verein schweizerischer Maschinen-Industrieller gewirkt
und erst vor wenigen Wochen in einer dem gleichen Zwecke dienenden
Konferenz in Ziirich, ein durch Sachlichkeit und Klarheit ausgezeichnetes
Referat iiber diese Frage gehalten, bei welcher Gelegenheit er in das be-
(S. Bd. XXIX S. 69).

Landolt war ein iusserst strebsamer und riihrigér Geschiiftsmann,

treffende Aktionskomitee eintrat,

ein schlicht und ruhig denkender Mensch, der nicht viel Worte machte und
eher etwas rauh in seinem Wesen, aber offenen und gutmiitigen Charakters
der Erfilllung sciner Berufspflichten nachging. In geselligen Kreisen sah
man ihn kaum; am Tage widmete er sich den Anforderungen seiner Stellung,
des Abends pflegte er die freundliche Hiiuslichkeit, welche ihm an der
Seite einer liebevollen Gattin winkte. Im militiirischen Dienste — er war
Hauptmann der Artillerie — bewies er viel Takt und Organisationstalent
Seine Fach-
genossen werden dem auf so tragische Weise aus einem arbeitsreichen

und erfreute sich bei seinen Kameraden grosser Beliebtheit.

Leben Heimgegangenen in dankbarer Erinnerung an die im Interesse der
schweizer. Technik entfaltete Thiitigkeit ein ehrendes Andenken bewahren.

1+ Paul Blondel, ein hervorragender franzosischer Baukiinstler, ehe-
maliges korrespondierendes Milglied der franzésischen Akademie in Rom und
Ritter der Ehrenlegion, ist am 18. April im Alter von 50 Jahren zu Paris ge-
storben. Der Verstorbene, ein Schiiler der Ecole des Beaux-Arts, erhielt
im Jahre 1876 den grossen Preis von Rom und hat sich darauf durch seine
Arbeiten in der Villa Medici,
des Fortuna-Tempels in Palistrina (Praeneste) und der in der Umgebung

namentlich aber durch die Rekonstruktion

dieses beriithmten Bauwerkes befindlichen Kunstdenkmiiler die Wertschiitzung
der Fachkreise und des gebildeten Publikums erworben. Von seinen Privat-
bauten sind als die bedeutendsten mehrere IHotels fiir die Familie Dolfus)
die Didcesan-Bibliothek und stiidtische Sparkasse in Miilhausen, ein Schloss
in der Umgegend von Limoges, das Dispensatorium Furtado Heine in Paris
zu erwithnen. Nach dem Tode Edmond Guillaumes *) wurde Blondel dessen

Nachfolger als Architekt des Louvre und der Tuilerien.

Redaktion: A. WALDNER

32 Brandschenkestrasse (Selnau) Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Gesellschaft ehemaliger Polytechniker.
Sektion Ziirich.
Die Sektion Ziirich hat als Ziel ihrer diesjihrigen Zsihjalrs-
exkursior die im Bau begriffenen
Kraftiibertragungswerke Rheinfelder
bestimmt und fiir den Ausflug Somnfag der 23. Mai festgesetzt.

Die Abfahrt erfolgt mit dem Zuge von 7.20 Min. vormittags ab
Hauptbahnhof Ziirich. Nach Ankunft in Rheinfelden
verdankenswerter Weise anerbotenen Fiithrung der Techniker des Werkes
Um 12 Uhr
Nach-

findet unter der in

und der Bauunternehmung die Besichtigung der Anlage statt.
gemeinsames Mittagessen im Iotel des Salines in Rheinfelden.
mittags Besichtigung der Salinen, Brauereien etc.

Die Mitglieder der G. e. P. aus anderen Sektionen sind freundlich
eingeladen sich den Ziircher Kollegen anzuschliessen. Ebenso werden Mit-
glieder des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Vereines, welche die Ex-
kursion mitzumachen wiinschen, willkommen sein.

Die Teilnehmer bitten wir sich bis spiitestens Freitag den 21. Mai bei
Herrn Ingenieur /A. Pawur in Zirich, Sekretir der G. e. P., schriftlich
anzumelden.

Zirich, 6. Mai 1897. Der Vorstand dev Sektion Zivich.

Stellenvermittelung.
Gesucht 2—3 jiingere Ingenienre fir Lokalbahnstudien mit spi-
terer definitiver. Anstellung. (1094)
Gesucht auf ein kantonales technisches Bureau ein Zzgenieur uwur
Aufnahme von Wildbiichen und Aufstellung von Verbauungsprojekten, so-
wie Strassenkorrektionen. (1095)
On cherche un chimiste métallurgiste ayant Iexpérience des
laboratoires d’usine, des essais et analyses de métaux, principalement du
plomb, de l’argent, antimoine, arsénie etc. (1096)
Auskunft erteilt Der Sekretiir: /. Pawur, Ingenieur,
Bahnhofstrasse-Miinzplatz 4, Ziirich.

XXVIIl. Adressverzeichnis.

Die Mitglieder werden ersucht, fiir den Text des Adressverzeichnisses

Adressinderungen

und Zusiitze beforderlich einsenden zu wollen.
Der Sekretiir: A Pawr.

*) 8. Bd. XXIV S. 74.
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