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so sind sic incompetent die fachliche Qualification des Tech-
nikers iiberhaupt zu beurtheilen u. besonders incompetent fiir die
Functionen das Richtige zu treffen, bei denen technische und
administrative Befiihigungen in Wechselwirkungen stehen. So
kommen oft hierarchisch gut geschulte Beamte mit minimer fach-
licher Qualification in hohe Amtirungen, zu deren erspriesslicher
Bekleidung eine technische Ca pacitit erforderlich ge-
wesen wire.

Bis jetzt ist die entscheidende Autoritit auch in specifisch-
fachlichen Angelegenheiten fast ganz in Hinden der Nichtfach-
miinner, besonders in den Korperschaften, welche aus freier
Wahl durch die Menge gebildet werden. In den Parlamenten
Deutschlands und Oesterreichs und in den Landtagen und Muni-
cipalbehorden der verschiedenen Liinder — auch in der Schweiz
— wird mit einer unbegreiflichen Sorglosigkeit
hier und dort iiber hochwichtige Angelegenheiten, die zu ihrer
erspriesslichen Behandlung die tiefste fachliche Durchdringung
erfordern, und welche oft die Wohlfahrt ganzer

Volker berihren, nach Laienmeinungen und
Laienstudien dilettantisch verhandelt und
entschieden. Statt treuer fachgemésser Priifung und
Erwigung werfen einige rhetorische Phrasen das

Loosiiberdie Belastung der Steuertriger mit
Millionen und iiber Massnahmen von unabsehbarar wirth-
schaftlicher, politischer und militirischer Tragweite.

Man sollte nun meinen, dass Niitzlichkeits-Tendenzen die
Privatindusirie wenigstens  veranlasst haben miissten . die
endgiiltige Leitung ihrer Unternehmungen der competentesten
Fachbefihigung anzuvertrauen. Bs ist diess auch da vielfach
der Fall gewesen, wo die Zwecke dieser Unternehmungen
solide und reine waren. So sehen und sahen wir z. B.
die Leitung einer Anzahl der prosperirendsten grossen Eisenbahn-
complexe in den Hinden ausgezeichneter Techniker.

Aber eine sehr grosse Menge der industriellen Unter-
nehmungen hat ihre urspriingliche Tendenz vollig  verloren.
Aus Veranstaltungen fiir redlichen Erwerb sind diese lediglich
zu Speculations-Objecten, zu Mitteln des Capitals-Umsatzes und
der Titres-Agiotage, zu Gegenstiinden des Borsenspiels geworden,
die, durch Schwindel in das Leben gerufen, nur um der Finanz-
Operationen mit ihven Capitalien swillen am Leben erhalten
werden.

Au der dauerhaften, soliden Prosperitiit der zahlreichen
Institute dieser Art ist fast Niemandem gelegen. Fiir die Executive
ihrer Bewirthschaftung wird nicht gefragt: , Wer ist der
Tichtigste?“ sondern einfach : »Wer passt uns?¢

Nach wie vor finden wir daher auch in den Directionen,
Verwaltungs- und Aufsichtsriithen der Privatunternehmungen die
Fachminner nur in verschwindender Min oritéat ver-
treten. In dieser Beziehung hat die Neuzeit keinerlei Fortschritt
gemacht.

IV. Die Mittel. Der Verfasser resumirt die Mittel zur
Erreichung seines Zieles: Hebung des Geistes und der allge-
meinen Bildung in der Berufsclasse, und bezeichnet als den Punkt,
an dem zuerst alle Hebel anzusetzen sind, die Organisation
der technischen Erziehung und der allgemeinen
Vorbildung fiir diesclbe. Letstere ist fiir alle Fach-
erziehung dieselbe und muss eine solche sein, dass sie die all-
gemein logischen, ethischen und #sthetischen Elemente der
Geistesthiitigkeit harmonisch entwickelt. Riner derartigen
Vorbildungsschule entsprechen bis jetzt die Gymnasien am
besten.  Beziiglich der technischen Hochschule soll dieselbe
nicht eine Fachgelehrtenschule sein, sondern vor-
wiegend den Techniker-Beruf im Auge haben! Die
Organisation, wie wir sie uns denken, fordert eine durch G e-
horchen Befehlen lehrende Schul- und Studien-
Disciplin, die mit zwingendem ,Muss“ auch
den Erfordernissen der universalen Bildung
Rechnung tragt. .

So wird einerseits das 6ffentliche Vertrauen auf die Fihig-
keit der Techniker zum Dirigiren gehoben und anderseits durch
hatmonischere Gestaltung der Geister unausbleiblich die Noth-
wendigkeit eines guten Corpsgeistes sich entwickeln, der dann im
Vereinsleben weiter gehegt wird, sofern die Vereine némlich
verniinftig geleitet werden.

Mjt Ausbreitung wund Vertiefung der Bildung und Dis-
ciplinirung in der Berufsclasse wird auch der Gesechmack an
Urbanitdt und gutem Ton, die den Mann zum ,Gentleman*
machen, weitere Verbreitung finden und damit dann den haupt-
sdchlichsten Erfordernissen Geniige geleistet sein, um den Tech-
nikern diejenige Stellung im staatlichen und socialen Leben zu
sichern, die ihnen, kraft ihrer hohen Mission im Culturgange der
Menschheit, gebiihrt.

Literatur.

Die allezeit riihrige Verlagshandlung Orell Fiissli & Co.
erdffnet unter dem Titel ,,Schweizer Zeitfragen* einen Cyclus
von kiirzern Abhandlungen in Brochurenformat iiber wichtige u.
interessante Themata aus den verschiedenen Gebieten des vater-
lindischen 6ffentlichen Lebens und vor uns liegt das erste Heft
dieser Sammlung, betitelt ,Betrieb der schweizeri-
schen Eisenbahnen unter Leitung des Bundes*
von Olivier Zschokke, Ingenicur in Aarau.

In gegenwiirtiger Sturm- und Drangperiode , die, als noth-
wendige Folge der in letzten Jahren mit fieberhafter Rile in
Scene gesetzten Umgestaltung der schweizerischen Verkehrs-Ver-
hilltnisse, sich als eine Krisis tiefst eingreifender Art manifestirt,
muss das dem Herrn Verfasser als Sujet dienende Thema wohl
mit vollem Recht als eines der zeitgemiissesten und zur offent-
lichen Discussion geeignetesten angeschen werden, und die in
Ausfithrung gebrachte Form der Betrachtungen diirfte in der
That geeignet sein, auch einen Leserkreis anzuziehen und mit
regem Interesse zu erfiillen, der sonst nur in indirecter und
meistens nur in empfindlich unangenehmer Weise von der Krisis
beriihrt wird, der sich ein Hineinarbeiten in die Materie, behufs
Aneignung eines selbststindigen Urtheils die Sache gemeiniglich
viel schwieriger und geheimnissvoller vorgestellt.

Die Brochure (98 Seiten, gross-80, Preis 2 Fr.) zerfillt in
zwei Haupt-Abschnitte: 1. Kurzgefasster erliuternder Text iiber
Lage, Bau und Betrieb der schweizerischen Bahnen, sowie Sani-
rungs-Vorschlige der gegenwirtigen Calamitét; 2. Statistische
Zusammenstellungen, die in 14 Tabellen die wichtigsten Factoren
des Bahnbaues und Bahnbetriebes vorfiihren.

Der Titel der Abhandlung kennzeichnet von vornherein die
Tendenz, und die Schluss-Folgerung, die als Resultat der Unter-
suchungen des Herrn Verfassers hervorgehend, dargelegt werden,
letztere sich darin gipfelnd, dass die Uebernahme des Bahn-
Betriebes durch den Bund das geeignete Mittel sein diirfte, eine
heilsame Remedur zu produciren. Vielerorts wird, und zwar
wohl nicht mit Unrecht eine Realisation dieses Projectes nur als
Einleitung und erste Etappe des Riickkaufs der Bahnen durch
den Bund angesehen und der Herv Verfasser lisst durchblicken,
dass durch seine Vorschlige die Anbahnung der letzten Even-
tualitét erleichtert, jedenfalls in keiner Weise alterirt wiirde. —
Wir stehen desshalb hier schon vor einer Frage, die geeignet
ist ,die Geister michtig aufzuregen*. —-

Die vom Laien wie vom Fachmann als Brennpunkt be-
trachtete Lisung des Problems: ,Reducirun g der Be-
triebs-Ausgaben und daherige Erhohung der
Netto-Einnahmen“ glaubt der Verfasser in Parallel-
stellung der Betriebs-Ausgaben des schweizerischen Bahnbetriebs
mit denjenigen des unter nahezu analogen Verhiltnissen arbei-
tenden bayrischen Bahnnetzes gefunden zu haben, das
heisst, er rechnet mit arithmetischer Genauigkeit aus, dass der
schweizerische Bahnbetrieb, in seiner Gesammtheit aufgefasst,
und ausgefiihrt unter Verhiltnissen und Bedingungen wie sie in
Bayern existiren, Ersparnisse im Gefolge hiitte, die das Ge-
sammt-Actien-Capital zu circa 51/30/0 verzinsen wiirden.

Diese Deduction darf wohl mit Recht als ein kiihner Wurf
erklirt werden, der, falls er ebenso feste Grundlage als das ,Ei
des Columbus® hitte, den Verfasser zum wirklichen Wohlthiter
eines grossern Bruchtheils von Publicum stempeln wiirde;
leider! leider vermissen wir aber in dem Schriftchen an ver-
schiedenen Stellen die Beriicksichtigung von Einfliissen, die sich
im Laufe der Zeit als #usserst schidlich erwiesen, die nicht
mehr geéindert werden konnen und die den Bundesbetrieb wie
den Privatbetrieb beeintriichtigen, in Bayern aber mit seinem
einheitlich durchdachten System nicht existiren. Wir
rechnen hiezu die nun einmal nicht mehr wegzuleugnende voll-
stindige Plan- und Systemlosigkeit unserer schweizerischen
Eisenbahnanlage iiberhaupt, die fiir alle Zeiten einen rationellen
Betrieb lahm gelegt hat.

Ob der Bund iiberhaupt geeignet ist, den Bahnbetrieb
wirklich rationell und ,6conomisch“ zu betreiben, auch
dariiber fehlt leider jeder Beweis, wohl aber zeigt die Erfahrung,
dass bei den bis jetzt vom Bunde directe in Ausfiithrung ge-
brachten Massregeln im Eisenbahnwesen meistens eine un-
gliickliche Hand mitgespielt hat; wie es iibrigens in der Natur
lag, musste auch in dieser Richtung eine gewisse Lehrzeit
durchgemacht werden, allein alles deutet darauf hin, dass diese
Période d’essai noch nicht abgeschlossen sei. Vom Bundesbe-
trieb erwartet man aber offenbar Hilfe von ,Stund an¢. —

Ferner will es uns scheinen, als ob hauptséchlich in den
kurz angedeuteten Grundsiitzen iiber die Zutheilung des Ver-
kehrs (pag. 30) sich Folgerungen ableiten lassen, die nichts
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weniger als geeignet wiiren, die Prosperitiit von einzelnen Linien
zu heben; es fithrt dies desshalb nothwendig auf Widerspriiche,
deren sich der Verfasser dadurch entledigt, dass er an ver-
schiedenen Stellen hervorhebt, dass der Betrieb und nicht
der Besitzstand der Angelpunkt sei, um welchen sich der
Kreis schweizerischer Interessen dreht. Da vor der IHand durch
das zu schaffende Clearing House die Rein-Einnahmen nur an
diejenigen Gesellschaften abgeliefert werden konnen, die wirklich
cine solche aufweisen, und die nur dann befriedigend sein kann,
wenn sie eben geniigend ist, so steht zu erwarten, dass trotz
allem Bundesbetrieb der ,mehreren, die nichts erhalten, eben
gar viele sein werden.*

Im centralen Betrieb durch den Bund kénnte sich auch
ganz leicht die Anomalie einstellen, dass einzelne Geselischaften
durch den Bundesbetrieb theurere Spesen hitten, als diess
gegenwirtig im Selbstbetrieb der Fall ist, denn es kann dem
Herrn Verfasser nicht entgangen sein, dass der Schlendrian
des Betriebswesens denn doch noch nicht durchgehends so acut
geworden, dass wir ausschliesslich auf das Ausland, das aller-
dings durchgiingig giinstigere Resultate aufweist, angewiesen
sind ; in nichster Nithe haben wir das gewiss rithmlichst hervor-
zuhebende Beispiel cines Betriebs-Einheitskosten-Satzes, der in
der Weise des Herrn Verfassers auf das Gesammt-Schweizernetz
ausgedehnt, nicht nur eine Rendite von 5!/3 %0, sondern noch
ein erkleckliches hoheres Resultat gewihren wiirde, denn das
Ausgabenbetreffniss inclusive Erneuerung des Oberbaues und des
Rollmaterials pro Nutz-Kilometer Einheit der Vereinigten
Schweizerbahnen vom Jahr 1875 betriigt bloss 3 Fr. 11 Cts,
withrend bei den Bayrischen Staatsbahnen die gleiche Betriebs-
Einheit schon das Jahr frither 1874 auf 3 Fr. 15 Cts. gestiegen
war, im Jahr 1875 also wahrscheinlich noch héher; (die gleichen
Kosten bei der Nordostbahn betrugen im Jahr 1875 3 Fr. 66 Ct.,
d. h. gegeniiber dem Ansatz der Vereinigten Schweizerbahnen
fiir die gleiche jihrliche Betriebsleistung eine Mehr-Ausgabe
von Fr. 1396 950). Es kann desshalb mit voller Gleichberechtigung
der Satz aufgestellt werden, dass bei Inhaltung des Ausgaben-
satzes pro Binheit der Vereinigten Schweizerbahnen auf alle
Schweizerbahnen ausgedehnt, resp. durchfiihrbar, die Haupt-
calamitit gehoben und das Anrufen der preciren Bundeshiilfe
verstummen miisste. Konnte vollends eine Oeconomie, wie
solche bei dem Betrieb der Wiirttembergischen Staatsbahnen,
die gleichfalls den Schweizerbahnen betreffend Ausdehnung und
Betriebsverhiltnisse sehr nahe stehen, florirt (die nutzkilo-
metrische Betriebsausgabe steigt dort blos auf 2 Fr. 70 Ct. pro
1874), bei uns Eingang finden, so miisste das Geschiift geradezu
brillant stehen. Doch kommen aber bei solchen Vergleichungen
wir, wie der geehrte Herr Verfasser, auf Abwege, die uns
schone Theorien vorzeigen, aber leider nicht zu reelen That-
sachen fithren. Der Fehler liegt tiefer und idsst sich nicht so
leichten Kaufes mit Zahlen eliminiren. — Und doch wird ein-
stens wieder die Morgenrdthe einer schonern Zukunft auch im
Eisenbahnwesen uns entgegenlachen, wenn jeder redlich das
Seine thut, und es bleibt das unbestrittene Verdienst des Herrn
Verfassers des ersten Heftes der ,Schweizer Zeitfragen, haupt-
sdchlich durch die umfangreiche Zusammenstellung einer Reihe
massgebender Factoren ein redliches dazu beigetragen zu haben,
das wichtige Thema auch einem gréssern Leserkreis erdffnet
und zu weitern fruchtbaren Reflexionen vorgearbeitet zu haben.

Wir empfehlen desshalb dem Laien wie dem Fachmann
angelegentlichst ein recht einldssliches Studium dieser Brochure,
und konnen den erstern zum Voraus versichern, dass er nicht
unbefriedigt und hauptséichlich nicht unbelehrt die sonst so
trockenen Zahlenreihen aus der Hand legen wird. V.

£

Vereinsnachrichten.

Technischer Verein in Winterthur.
Freitag den 6. und Freitag den 13. April:

Vortrag von Herrn W. J ezl er iiber dessen Aufenthalt in Aegypten.
Ziircherischer Ingenieur- wnd Architecten-Verein.
XIIIL. Sitzung, vom 11. April 1877.
Anwesend 36 Mitglieder.
1. Tractandum: Vortrag von Herrn Maschinen-Ingenieur Ried er iiber
Root’sche und Belleville-Kessel.
2. Tractandum : Vortrag von Herrn Stadtingenieur B ii r k1 i iiber Wolken-
briiche, speciell iiber den vom Jahre 1875 in Budapest.
Von beiden Vortrigen, die die Anwesenden sehr interessirten, werden
Ausziige in der ,Eisenbahn“ erscheinen.

Bernischer Ingenieur- und Architecten-Verein.
Sitzung vom 13. April.
Wahl der Commissionsmitglieder fiir die Ausstellung in Paris:
Ingenieurwesen: Schucan
Architectur: Davinet
Maschinenbau: Probst.
Bericht des Herrn T i ¢ ¢ h e und Discussion iiber die Honorarfrage.

Schweizerischer Ingenieur- und Architecten-Verein.

Den 15. diess waren Abgeordnete der Sectionen in B ern versammelt,
um die Organisation fiir die Darstellung des schweizerischen Bauwesens an
der Pariser Ausstellung zu begutachten und die systematische Eintheilung
der Ausstellungsobjecte und allgemeine Vorschriften zu berathen.

Da die Einladungen etwas spiit versandt wurden, waren leider nicht alle
Cantone vertreten. Die Organisation und die systematische Eintheilung wurden
erst in der Sitzung vertheilt, so dass es den Mitgliedern nicht mdglich war,
sich vorher iiber die Vorlagen zu orientiren. — Die Verhandlungen wurden
rasch abgewickelt und hoffen wir in niichster Nummer das Resultat derselben
mittheilen zu kénnen.

Herr J. M. von Lausanne schreibt uns:

Je viendrai demain & Berne. Mais je ne pourrai arriver qu'a 121/z
grice & la convocation tardive que je n'ai recue que hier. On devrait con-
voquer plus longtemps & l'avance; al'avenir je ne viendrai plus 4 une réunion
ol la convocation n’aurait pas été faite au moins 8 jours a l'avance.

b £

*

Kleinere Mittheilungen.

Eidgenossenschaft.
Ausden Bundesrathsverhandlungen vom 13. April 1877.
Herr Olivier Zschokke iibermacht eine Denkschrift betreffend den Betrieb
der schweizerischen Eisenbahnen unter Leitung des Bundes. Die Abhandlung
ist dem Eisenbahndepartement zugewiesen. 5
Zum schweizerischen Generalcommissar fiir die nidchstjihrige allgemeine
Ausstellung in Paris ist Herr Ed. Guyer, gewesener Commissir fiir die Aus-
stellung in Philadelphia, ernannt. :
Cantone. E
(Iraubiinden. Tn Wiirdigung einer Beschwerdefiihrung der Stadtgemeinde
Ilanz wegen Verzigerung der Ausfihrung der linksufrigen Glenneriiber-
bauung bei Seewis, wodurch die von der Stadtgemeinde ausgefiihrten Arbeiten
auf dem rechten Ufer ernstlicher Gefihrdung ausgesetzt werden, hat der Bundes-
rath der Regierung von Graubiinden erklirt, dass der Canton die Ver-
pflichtung und Berechtigung habe, eine die Vollendung des Werkes sichernde
Ordnung der Angelegenheit herbeizufiihren.
Eisenbahnen.

Gotthardiunnel. Fortschritt der Bohrung wihrend der letzten Woche,
Géoschenen 26.00 7/, Airolo 28,40 m/, Total 54,40 v/, mithin durchschnittlich per
Tag 7,80 m/.

® Jura-Bern-Luzern-Bahn. Der Verwaltungsrath der bernischen Jurabahn hat
den Vertrag mit dem Staate Bern betreffend die Uebernahme des Betriebes
der Bern-Luzern-Bahn einstimmig genehmigt. N. Z. Z.
£ ES

Eisenpreise in England

mitgetheilt von Herrn Ernst Arbenz (Firma: H. Arbenz-Haggenmacher)

‘Winterthur.
Die Notirungen sind Franken pro Tonne.
Masselguss.
Glasgow No. 1 No. 3 Cleveland No.1 No.2No. 3
Gartsherrie 77,50 68,75 Gute Marken wie:
Coltness 81,25 69,35 Clarence, Newport etc. 56,55 55,00 52,50
Shotts Bessemer 91,85 — f. a. b. in Tees
f. a. b. Glasgow South Wales
Westkiiste No. 1 No. 3 |Kalt Wind Eisen 143,55 —
Glengarnock 73,7 67,50 im Werk
Eglinton 70,00 65,00
f. a. b. Ardrossan . v i
Ostkiiste No.1 No. 3 Zur Reduction der Preise wurde nicht
Kinneil 70,00 85,00 der Tagescurs,scndern 1 Sch. zu
Almond 68,75 66,2 Fr. 1,25 angenommen.

f. a. b. im Forth
Gewalztes Eisen.

South Staffordshire North of England South Wales
Stangen ord. 168,75 — 181,25 156,25—168,75 150,00— 156,25
- best 206,25 —225.00 168,75—181,25 2 e
- best-best 240,60 — — 191,25—206,25 [ = =
Blech No. 1—20 212,50 —231,25 212,50—218,75 - 2%
» o 21—24 250,00 — 262,50 L = ) il
o » 20—27 287,50 —300,00 — — —_ )
Bandeisen 181,25 —212,50 — — o =
Schienen 30 Kil. und mehr 143,75—150,00 143,75—146,85
francoBirmingham im Werk im Werk

Verschiedene Preise des Metallmarktes.
pro Tonne loco London vom 14. April
Kupfer.
Australisch (Walleroo) Fr.

1925,00—1987,50
Best englisch in Zungen

1900,00—1950,00

Best englisch in Zungen und Stangen 2025,00 —
Zinn.
Holldndisch (Banca) Fr. 1825,00 —
Englisch in Zungen » 1850,00 —
. Blei.
Spanisch Fr. 512,50— 521,85
Zink.
Englisch in Tafeln Fr. 625,00—637,50

Redaction: H. PAUR, Ingenieur.
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