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Vermehrung Durchschnitt Vermehrung Durchschnitt

1850 1810,48 1863 1129,74
1851 1792,78 1865 936,62
1849 1 075,05 1867—1876
1847 749,95 1873 10 961,07
1848 556,82 1871 10 742,21

1857— 1866 1870 10 602,20
1857 5 429,85 1872 9 836,17
1860 5 242,78 1874 8279,95
1858 3 966,97 6 752,706
1861 293218 1869  5552,15
1859 2 681,13 1868 3 099,55

2591,006 1876 3 065,75
1864 223535 1875 2 901,61
1862 1892,56 1867 2 486,40
1866 1 462,88

In diesen Zahlen sind die ,Industrie- und Stadtbahnen
nicht inbegriffen. Kine genaue Angabe derselben mangelte, in-
dessen berechnet das Railroad-Joarnal die Linge der Industrie-
bahnen im Jahre 1876 auf 1 609,32 Kilometer
Diejenigen der Stadtbahnen 3 218,64 »

4 827,96 Kilometer

Danach hiitte das Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten
von Nordamerika am 1. Januar 1877 eine Liinge von 134 273,61
Kilometer.

# *
*

Lampe électrique Jabloschkof.

Dans les appareils d’éclairage électrique, c’est entre les
pointes de deux cénes de charbon que lon fait passer le
courant, ce qui nécessite 'emploi d’un régulateur pour rapprocher
ces charbons au fuv et & mesure de leur combustion, leur distance
devant rester constante.

Le régulateur imaginé par Léon Foucault et construit
actuellement par Serrin est généralement adopté, et I'on peut
dire que son fonctionnement est parfait; cependant, outre son
prix élevé, on lui reproche d’étre extrémement délicat et de se
déranger fréquemment, aussi les applications de plus en plus
nombreuses de I'éclairage électrique rendaient fort désirable
I'invention d’un appareil plus simple et moins cotteux.

M. Jabloschkof, ancien officier russe, parait avoir bien
dépassé ces desiderata, car il supprime absolument le
régulateur, et cela par une disposition si élémentaire et, dit-on,
si efficace que l'on peut s’étonner qu'on n'y ait pas songé plus
tot. D’aprés la communication faite, I'an dernier, par M. Denay-
rouze & 'Académie des sciences de Paris, cette disposition consiste
tout simplement & placer parallélement les deux baguettes de
charbon, & une distance convenable l'une de l'autre, et & les
noyer, a l'exception de leurs extrémités, dans une substance
isolante, fusible et volatile, ce qui donne & I'ensemble I'apparence
d’une bougie & deux méches.

Lorsqu'on met les extrémités inférieures des charbons en
communication avec les péles d’une source d’électricité, la lumiére
jaillit aussitot entre leurs extrémités supérieures, et, & mesure
que ces extrémités se consument, la matiére isolante entre en
fusion et se volatilise, de maniére & laisser toujours a découvert
la. méme longueur de charbons.

La seule difficulté & surmonter consistait, évidemment, dans
la préparation de la substance qui enveloppe les charbons, mais
il parait que le probleme a été résolu par M. Jabloschkof et
que, dans les expériences exécutés dans les atelicrs de M. De-
nayrouze, le fonctionnement du nouvel appareil que, en oppo-
sition & la lampe Serrin, on pourrait appeler la bougie électrique,
a été entiérement satisfaisant. J. M.

® ®
®

Gotthardbahn.

Bemerkungen zur Reform dieses Unternehmens von A. Thomann,
gewesener Bauleiter der Bremnerbahn und gewesener konigl.
ungar. Staatseisenbahn-Baudirector.

(Friihere Artikel Bd. IV, Nr. 7, 8. 92; Nr. 8 8. 106; Bd. VI, 7, S. 51.)

Seit es vor mehr als einem Jahre offenkundig wurde, dass
die Gotthardbahn vor einem Deficit von mehr als 100
Millionen stehe, ist viel gearbeitet und viel Druckerschwirze
verbraucht worden, aber.weder von offizieller noch von anderer
Seite hat man bis jetzt ein glaubwiirdiges Anzeichen ver-
spiirt, dass die” Angelegenheit seit damals auch nur einen Zoll

weiter vorgeriickt sei. Diese, eine vollkommene Rathlosigkeit

verrathende Unthitigkeit und Stille wird durch vorliegende
Kundgebung eines der hervorragendsten Techniker gebrochen,
und zum ersten Male erhalten die Interessenten des Gotthard’s

einen Aufschluss und Rath zur Reconstruction von einem Manne,
welcher nicht nur ein unabhiingiges Urtheil hat, sondern auch
als gewesener Bauleiter der Brennerbahn, im hochsten
Masse competent ist und in Folge dessen mehr Vertrauen
verdient, als Alles bisher in dieser Sache publicirte.

Die Gotthardbahngesellschaft kann jetzt schon
den Tag ihres Bankrottes bezeichnen, wenn ihr nicht rasch
geholfen wird; wenn sich auch in neuerer Zeit gewisse Direc-
toren nichts daraus machen, sofern nur Actiondre und Gliubiger
zu Schaden kommen, so gehort doch bedeutendes Uebelwollen
dazu eciner Catastrophe ruhig entgegenzuschen, welche fiir die
schliessliche Durchfiihrung des Unternehmens kaum giinstig
wire. Seit Ausbruch der Krisis weiss noch Niemand BEtwas
von den Absichten der Subventionsstaaten Deutschland’s
und Italien’s. Sollten diese, entgegen ihren frithern
Anschauungen, die Gotthardbahn fallen lassen, dann allerdings
wire diese als aufgegeben zu betrachten. Wenn .sie aber die
Gotthardbahn mnicht aufgeben und ihre bis jetzt bezahlten
Subventionen nicht verlieren wollen, so ist anzunehmen, dass
sie zu einer Erhohung derselben bereit seien, vorausgesetzt, dass
die Schweiz vorangehe. Einer Entscheidung iiber diese
Hauptpunkte sollte die vollstindigste Klarheit iiber
den Umfang der noch ndthigen Opfer vorangehen, eine ein-
gehende Priifung der Zwecke des Unternehmens, seiner heutigen
Lage und aller Mittel, welche zur Ueberwindung der Bau-
schwierigkeiten Verwendung finden konnen; das zu thun, ist
der Zweck vorliegender Schrift.

I. Die Geldverhidltnisse der Gotthardbahn.
Das bei der Grindung in Aussicht genommene Gesammtcapital
betrigt 187 Millionen, von denen bis 1876 Fr. 96,2 Millionen
eingegangen sind.

Griindung Eingegangen

Millionen Millionen
34 Actieneinzahlung 20,4
68 Begebene Obligationen I. Emission 48,0
85 Subventionen bis jetzt einbezahlt 2.8
187 Total einbezahlt 96,2
Es wurden bis Ende 1876 verwendet:
Fiir allgemeine Verwaltung, Studien und Tessi-
nische Thalbahn 53,8
Gotthardtunnel 21,7
Total 555
Die Gesellschaft besass an baar somit Ende
1876 noch 20,7
Ferner betrigt das Total:
Der Subventionen 85,0
Tunnelbaukosten laut Vertrag 61,0
Ueberschuss 24,0
Bisher einbezahlte Subventionen 27,8
Bisherige Ausgaben fiir den' Tunnel 21,1
6,1
Ueberschuss 17,9
Es stehen also zur sichern Verfiigung :
Baares Geld 20,7
Subventionsiiberschuss - 17,9
Total 38,6
Durch eventuelle Einzahlung der Actien 13,6
Einzahlung der letzten Serie Obligationen
I. Emission 20,6
33,6
72,2

Der Eingang dieser 33,6 Millionen héngt nicht nur davon ab
ob, sondern besonders davon, wie dem Unternehmen weiter
geholfen wird. (Es ldsst sich z. B. denken, dass durch weit-
gehende Aenderung der Basis des Unternehmens, des inter-
nationalen Vertrages, z. B. durch Fallenlassen einiger Zufahrts-
linien die Uebernehmer (Schweizerische Creditanstalt) der 20
Millionen Obligationen sich ihrer Verpflichtung entbunden er-
klaren konnten).




[1. Mai 1877,

DIE EISENBAHN,

151

Man kann unter diesen Umstinden nicht an’s Bauen denken,
so lange micht Alles erforderliche Capital beigeschafft oder
das Defizit von 100 Millionen bedeutend reduzirt ist.

II. Beschaffung der Geldmittel. Die Gesellschaft
kann weder neue Actien noch neue Schulden in Form einer
neuen Serie von Obligationen schaffen. Wenn somit die
Subventionsstaaten von der Gesellschaft Deckung des Defizits
verlangen, so kann sic diesem Begehren, bei gleichzeitiger

Aufrechthaltung ihrer bestehenden Verbindlichkeiten, mnicht
nachkommen.
Die circulirenden Geriichie lassen annchmen, dass Ver-

kiirzung der bereits im Gesammtbetrage von 48 Millionen Fr.
eingezahlten Obligationen in der That die Basis der finanziellen
Wiedergeburt des Unternehmens abgeben soll.

Das denkbar hichste Ergebniss einer derartigen Operation,

Reduction der Obligationen und Zinse von 590 auf 3 %0 ist
eine neue Kmission von 18 Millionen auf Grundlage der Zins-
Ersparniss, sodann eine Emission im zweiten Range auf Grund
des berechneten Reinertrags mit einem Zinsenerforderniss von
L Million. Aus beiden Operationen (an deren Gelingen sehr zu
zweifeln ist) wiirden etwa 34—36 Millionen realisirt, dagegen
gehen die 20 Millionen Ubligationen nicht ein, so dass das
Schlussergebniss eine Capitalvermehrung von nur 16 Millionen
wiire. Angenommen, die Actionire zahlen ein (was sehr unwahr-
scheinlich ist) so hitten wir:

Millionen.
Den Cassasaldo 20,7
Den Subventionsiiberschuss 17,9
Die Einzahlung auf die Actien mit 13,6

Das Ergebniss der neuen Emission von Obligationen rund 34,8
im Ganzen also Millionen Fr. 87,0

Gegeniiber dem Erforderniss von 170 Millionen Fr. wire
aber diese theuer erkaufte Capitalvermehrung noch immer voll-
stindig unzuliunglich.

Wenn sich die Obligationenbesitzer als eine neue Actien-
gesellschaft vereinigen, so kdonnten sie, den erforderlichen Credit
vorausgesetzt, 65 Millionen Schulden machen, im gleichen Be-
trage wie diejenigen der alten Gesellschaft.

Der Fond einer solchen Gesellschaft bestiinde dann:

Aus dem Cassasaldo mit 20,7 Mill. Fr.

dem Subventionsiiberschuss mit 17,9
dem Ergebniss der neuen Emission von Obli-
gationen rund 64,4

im Ganzen also aus circa 103 Mill. Fr.
oder um circa 31 Millionen Fr. mehr als bei Erhaltung der
heutigen Gesellschaft und um circa 15 Millionen Fr. mehr als
bei einfacher Zinsenreduction giinstigsten Falls sich erzielen
liesse.

Aber auch diese 103 Millionen Fr. reichen fiir die weitern
Ausgaben nicht aus und wire somit diese Schadigung des
Vertrauens und vieler Existenzen nicht gerechtfertigt. Hiedurch
ist der Nachweis geleistet, dass die Gesellschaft auch mit voll—
stindigster Aufopferung ausser Stande ist, das Defizit zu decken,
und dass in allen Fillen die Subventionsstaaten, sowol als die
Schweiz, schwere Opfer zur Erhaltung des Unternehmens
bringen miissten, wenn es auf der jetzigen Grundlage durch-
gefithrt werden soll.

III. Verkehr. Die Berechnung des Verkehrs einer erst
zu bauenden Bahn gehért zu den undankbarsten Aufgaben im
Eisenbahnwesen, und heute noch ist man mit den Verkehrs-
rechnungen des Gotthard nicht fertig geworden. Erst die
Erfahrung wird den Strich darunter machen.

Die erste Arbeit iiber den Verkehr des Gotthard wurde
1864 von den Herren Koller, Schmidlin und Stoll
publicirt und ist nach der Anschauung des Herrn Verfassers
fiir die Bedeutung des Gotthard iiberzeugend. Die dort enthaltencn
Hypothesen des Verkehrs sind folgende :

Der Personenverkehr wird auf 180 000 Reisende angeschlagen,
der Giiterverkebr wird:

1. Localverkehr von und zu Stationen der

Gotthardbahn 25000 Tonnen

2. Transitverkehr 245 000 #
im Ganzen 270000 Tonnen

betragen, darunter 100 000 Tonnen Saarkohle nach Oberitalien.
Ertrag aus dem Personenverkehr mit 71/2 Cts.

per Person und Kilometer 13 500 Fr.
Ertrag aus dem Giiterverkehr mit 12 Cts. per

Tonnenkilometer 32 400
Ertrag aus dem Vieh- und Equipagentransport 2100

somit Gesammtbruttoertrag per Kilometer . 48000 Fr.

Die internationale Commission modificirte 1869 diese Ver-
kehrsrechnung, erhéhte die Zahl der Reisenden und Giitertonnen
und reducirte die Taxen, so dass dasselbe Schlussergebniss
herauskam. Auf Grund dieses Verkehrs formulirte sie das
bekannte Bauprogramm mit Gesammtkosten  im Betrage von
187 Millionen.

Seither hat sich der Bisenbahnverkehr genoben, die Hoff-
nungen sind ebenfalls gestiegen, die in den verschiedenen Be-
rechnungen angenommene Reisendenzahl varirt zwischen 180 000
und 260 000, die Tonnenzahl zwischen 270 000 und 500 000, die
Taxen des Personenkilometers von 6!/2 bis 8 Cts., die des
Tonnenkilometers von 8 bis 9 Cts., der Bruttoertrag von Fr.
46 900 — 53 770 und steigt fiir die Hauptlinie Immensee-
Spiecr sogar auf Fr. 63200 per Kilometer.

Diese hochsten Betriige sind dem neuesten Gutachten
iiber Verkehr und Einnahmen der Gotthardbahn, verfasst von
Dr. E. Escher, Director der Nordostbahn, und G. Stoll,
Director der Creditanstalt, entnommen. Leider sind beide Manner
bei dem Ruin der Schweizerischen Nordostbahn in so hohem
Grade betheiligt, dass ihre Vorausberechnungen nicht volles
Vertrauen verdienen konnen. Sie erwihnen in ihrem Berichte,
dass der Bruttoertrag der Gotthardbahn mit Fr. 52 000
per Kilometer ziemlich héher bemessen sei, als derjenige der
Brennerbahn von 33000 Fr. (1874) und derjenige des
Mont-Cenis von Fr. 42000 auf der Nordstrecke und von
Fr. 36 000 auf der Siidstrecke, und schliessen ihr Gutachten :

»Es besteht wohl keine Bahn, welche in dem Maasse,
wie es bei der Gotthardbahn der Fall ist, als Hauptarterie
des ganzen Weltverkehrs gelten kann, sodass bei einer einiger-
massen umsichtigen Leitung des commerciellen Dienstes der
durchschnittliche Brattoertrag der Gotthardbahn (ganzes
Netz) die angegebene Héhe von Fr. 52 000 schon in einigen
Jahren nach erdffnetem Betriebe erreichen und nach einer
etwas lingern Entwicklung noch wesentlich grossere Dimen-
sionen annehmen wird.“

Herr Oberbaurath Thommen glaubt, dass der internationale
Personenverkehr nichtin dem Umfange zunehme, wie der Local-
verkehr im Innern eines Landes und dass Letaterer wegen der
Sprachverschiedenheit auf die Alpenabhinge beschrinkt bleibe.
Er nimmt daher in jeder Richtung tiglich nur einen Eilzug
und einen Personenzug, eventuell einen Eilgiiterzug, als fiir
Jahre hinaus den Erfordernissen geniigend an.

Ganz besonders beziiglich des Giiterverkehrs ist alles Hypo-
these, ausgenommen die Provenienzen, deren Erforschung der
interessanteste Theil des Gutachtens von 1364 bildet.

Da ein grosserer Theil der Gotthardbahn industriell wenig
versprechende Gegenden durchzieht, so wird ihr eigener Verkehr
gering angeschlagen und von der neuesten technischen Com-
mission ist auch ein verhiltnissmissig kleiner Wagenpark an-
genommen worden. Die Gotthardbahn soll sich hauptsiichlich
mit d em Verkehr alimentiren, der schon besteht und sich
Jetzt auf anderen Routen bewegt, dieser muss den coneurrirenden
Bahnen Montcenis und Brenner erst abgerungen werden!

Der Specialhandel zwischen Italien und der Schweiz
wird allerdings einen Impuls erhalten; beide Linder haben aber
nicht so viel an Massengiitern auszutauschen. Die Ablenkung
der iiber den Montcenis bestehenden Giiterbewegung ist wohl
nicht so leicht, besonders auch wegen den Zufahrtslinien, indem
sowohl Italien als Frankreich die Frachten auf moglichst
langen Strecken ihren eigenen Bahnen zu erhalten suchen. Die
Oesterreichische Siidbahn- Gesellschaft z. B. wird die
ungarischen Getreide so lange als moglich iiber ihre Gsterreichi-
schen Linien nach der Schweiz fiihren, und sie interessirt sich
auch lebhaft fir die Arlbergerbahn, weil sie durch die-
selbe fiir den ungarisch-schweizerischen und franzésischen Ver-
kehr eine geschlossene auf sterreichischem Territorium liegende
Bahn erhielte. Auch die Elisabeth Westbahn wiinscht
durch die Arlbergbahn Getreidetransporte von Salzburg
aus iiber ijhre Linien fiihren zu konnen, sodass Getreide aus
Ungarn kaum mehr iiber Oberitalien nach Frankreich,
also auch nicht iiber den Gotthard nach der Schweiz ge-
langen wird.

Am fraglichsten ist der zu schaffende Verkehr der
Saarkohle mnach Oberitalien; dieser wurde in den Vor-
anschligen mit 3800 des Gesammtgiiterverkehrs beziffert. Der
Verfasser berechnet die Tonne Saarkohle in Mailan d zu
Fr. 50, wenn die Strecke Luzern-Mailand mit 275 Kilo-
metern zu nur 4 Cts. per Tonne gerechnet wird, wihrend die
Angaben’iiber den dortigen gegenwirtigen Preis englischer Kohle
von 48—55 Fr. schwankten. Da die Kohle aus England theils
als Ballast gebracht, theils mit Kiistenfahrern, die als Riick-
fracht Eisenstein von Elba nach England bringen, so
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konnen die Englinder im Concurrenz-Kampfe als stets kampf-
bereite Gegner jedenfalls die Preise noch bedeutend ermissigen,
so dass die Gotthardbahn wahrscheinlich ihre Locomotiven mit
englischen Kohlen billiger heizen wird, als mit Saarkohlen.
Die Herren Escher und Stoll schreiben nun freilich, die
kostspielige Bergbahn werde keine so billigen Tarife zugestehen,
aber hieriiber kiimmert sich der Handel nicht und es werden
besonders nach einem Lande mit so ausgedehnten Kiisten im
Gegentheil niedrigere Tarife um so néthiger. Zudem ist der
Kohlenverkehr nach Italien ein einseitiger Transport mit voraus-
sichtlich leeren Retourziigen. \

Nach den von Herrn Betriebsdirector S chiiler der dster-
reichischen Siidbahngesellschaft erhaltenen Mittheilungen, hat
der Verkehr auf der 307 Kilometer langen Tirolerbahn Kuf -
stein-Brenner-Ala seit der Erdffnung der Brenner-
strecke im Jahr 1868 brutto abgeworfen:

im Jahre per Kilometer im Jahre per Kilometer
in Fr. in Fr.
1868 17614 1871 29 813
1869 20 442 1872 28 922
1870 22 405
1873 (Weltausstellung Wien) 34 840
1874 33 791 1875 33 842
endlich fiir die ersten 9 Monate des Jahres:
1876 27 876

Von den Einnahmen des Jahres 1873 mit rund 35 000, ent-

fallen auf den Personenverkehr circa 10 000 Fr.
Auf den Localgiiterverkehr 12 000
Auf den Ex- und Import im engern Sinne, das

heisst den Verkehr der Tirolerbahn mit den niher

gelegenen Zonen Deutschlands und TItaliens und

zwischen den letzteren 8000
Auf dem Transit ab Triest, Venedig und Genua

nach dem Rhein, der Schweiz und Belgien 5000

Zusammen circa 35 000 Fr.

Dieses bescheidene Resultat wurde nach fiinfjahriger Arbeit
von einer Bahnverwaltung erzielt, deren Sachkenntniss
und Geschidftsumsicht erprobt sind.

Nun behauptet man allerdings, nicht die Brennerbahn,
sondern etwa die Semmeringbahn eigne sich zum Ver-
gleiche mit dem Gotthard.

Diese Behauptung ist aber nicht stichhaltig. Die Brenner-
bahn fithrt wie die Gotthardbahn iiber den eine Sprachgrenze
bildenden Alpenkamm, und ist eine wirkliche internatio -
nale Transitbahn.

Die Semmeringbahn, als Zwischenstiick der grossen
Wiener-Triester Linie, fithrt nur iiber einen Ausldufer der
Hauptalpen. Nordlich und siidlich vom Semmering wohnen
Bevilkerungen derselben Abstammung, die einen lebhaften Local-
verkehr erhalten.

Aus den ferner in der Brochure enthaltenen heziiglichen
Angaben geht hervor, dass der Semmeringverkehr einen
iiberwiegend localen Character hat, der weder dem Bren-
ner eigen ist noch dem Gotthard zukommen wird, so dass
aus ersterem keine Schliisse auf den Gotthard gezogen
werden koénnen.

(Schluss folgt.)

Schweizerischer Ingenieur- und Architecten-Verein.

Circular des Central-Comité an die Mitglieder des Schwei-
zerischen Ingenieur- und Architecten-Vereins.

(Friithere Artikel Bd. VI, Nr. 17, Seite 130.)

Werthe Collegen!

Unter Hinweisung auf das im Mérz d. J. Thnen zugesandte
Circular, in welchem wir die Wiinschbarkeit einer allgemeinen
Betheiligung an der Ausstellung in Paris befiirworteten und
zugleich die Art der Durchfiihrung in kurzen Umrissen skizzirten,
beehren wir uns Ihnen das Resultat der durch die Delegirten-
Versammlung, beziehungsweise die Ausstellungs-Commission iiber
den Gegenstand gepflogene Berathung zur Kenntniss zu bringean.

Beinahe einstimmig wurde von der am 18. Mirz in Bern
tagenden Delegirten-Versammlung der Antrag auf einheitliche
Beschickung der Weltausstellung pro 1878 zum Beschlusse er-
hoben, und behufs Durchfiihrung der Angelegenheit die Be-

stellung einer besondern Ausstellungs - Commission als noth-
wendig erachtet *).

Diese Commission versammelte sich am 15. April in Bern
unter dem Prisidinm des Central-Comité und stellte in der
(fesammtsitzung das Programm betreffend die allgemeine Orga-
nisation fest.

In den hierauf folgenden Sitzungen der Spezialcommissionen
fiir Architectur, Ingenieur- und Maschinenwesen, wurden dann
nebst cinigen, die verschiedenen Fachrichtungen im Speziellen
beriithrenden Fragen, namentlich die Ausstellungs-Programme
durchberathen.

Nach Massgabe.der in der allgemeinen Organisation nieder-
gelegten Grundsitze hat das Central-Comité seine Thitigkeit
nun bereits begonnen; dasselbe hat sich behufs Erledigung ver-
schiedener prinzipieller Fragen mit dem schweizerischen Central-
kommissariate in Verbindung gesetzt, welches, soweit es innert
dem Rahmen der aufgestellten Reglemente méglich und zuldssig
sein kann, seine volle Unterstiitzung uns in freundlichster Weise
zugesichert hat. Auch sei nicht unerwihnt, dass der vom h.
Bundesrathe ernannte Fachexperte, Herr Director Simon, unsern
Bestrebungen eine sympathische Gesinnung entgegen bringt
und mit unserem Vorgehen sich vollkommen einverstanden
erklért.

Die drei Spezialkommissionen werden demnichst ihre selbst-
stindige Thitigkeit ebenfalls aufnehmen und wir ersuchen
diessfalls simmtliche Collegen, sie in ihrer Arbeit nach Kriften
zu unterstiitzen.

Durch ein vereinigtes Zusammenwirken diirfen wir hoffen,
ein schones Resultat zu erzielen, welches nicht nur uns zur
Ehre gereichen, sondern unserm gemeinsamen Vaterlande und
unseren technischen Lehranstalten von grossem bleibenden Nutzen
sein wird. Ein mit Erfolg gekrontes Resultat aber wird wesent-
lich zur Kriftigung unseres Vereinslebens beitragen und einen
nicht zu unterschitzenden Factor bilden unsern Einfluss im
sozialen und staatlichen Leben allseitig zu heben und zu ver-
mehren.

Mit kamevadschaftlichem Gruss zeichnen

Ziirich, im Mai 1877.

Namens des Central-Comité:
Der Priisident:
A. Biirkli-Ziegler, Ingenieur.

Der Actuar:

A. Geiser, Architect.

*) Wegen noch vorzunehmenden Erginzungswahlen kann das Mitglieder-
verzeichniss erst dem Circular der Fachcommissionen beigefiigt werden.
Vertreten waren in Bern die Sectionen:
Aargau, Basel, Bern, Genf, Luzern, Neuenburg, St. Gallen,
Waadt. Ziirich.
# =

Literatur.

Das technische Publikum glauben wir aufmerksam machen zu miissen
auf die soeben im Verlage von Cotta erschicnene sechste Auflage von
Bernoulli’s Dampfmaschinenlehre , bearbeitet von Fr, Autenheimer,
Director am Ziircherischen Technikum in Winterthur. Das Bueh bespricht
in einfacher Weise die Lehre der mechanischen Wirmetheorie, welche auf
Dampf und seine Verwendung in der Dampfmaschine Bezug hat. Er stellt
bei Behandlung des Carnot’schen Kreislaufes den Satz auf: ,Daher soll der
Dampf mit einer hohen Temperatur in den Cylinder treten und darin so
lange arbeiten, bis seine Temperatur moglichst tief gesunken ist. Dieser
Satz gibt weitaus die wichtigste Lehre fiir den Dampfmaschinenbau, wo es
sich um eine moglichst grosse Ausnutzung der Wirme handelt.“ Beim Capitel
iiber die Dampferzeugung werden eingehend erdrtert: Das Brennmaterial und
die Verbrennung, die Feuerungsanlagen, die Dampfkessel, die Speisung, die
Dampfspannung mit allem Wesentlichen, was damit zusammenhingt, wie die
Verhiitung der Kesselsteinbildung und der Kesselexplosionen. Auf die Be-
handlung der einzelnen Theile der Dampfmaschinen folgt ein Abschnitt iiber
die Arbeit der Dampfmaschinen. Dieser Abschnitt enthilt wesentliche Eigen-
thiimlichkeiten, so z. B. bei Berechnung der niitzlichen Arbeit mittelst des
theoretischen Diagrammes und bei Behandlung des Wirkungsgrades der
Dampfmaschinen. Der Verfasser fiihrt einen physikalischen und technischen
Wirkungsgrad ein, wodurch eine Vergleichung der Dampfmaschine mit hydrau-
lischen Motoren sich ergibt. Er zeigt, dass am Endergebniss einer ganzen
Dampfanlage in gleichem Masse betheiligt sind: die Vollkommenheit der Ver-
brennung, die Kesselanlage, die Dampfleitung und die Dampfmaschine, be-
ziehungsweise der Kreisprozess mit dem Cylinder- und Kesseltemperatur-
gefille.

Der Text ist erliutert durch eine Menge Zeichnungen und aus der Praxis
genommenen Beispielen, wodurch namentlich den mit dem Wesen der Wirme
noch weniger Vertrauten, das Studiuni dieses wichtigen, ziemlich schwierigen
Capitels ungemein erleichtert wird.

Das erwiihnte Werk braucht iiberhaupt keiner besonderen Empfehlung,
da die Schriften des Verfassers, was Klarheit in der Behandlung und rationelle
Anordnung des Stoffes anbelangt, in weitesten Kreisen auf’s vortheilhafteste
bekannt sind.

Kleinere Mittheilungen.
Eisen'bahnen.

Fortschritt der Bohrung wiihrend der letzten Woche:
Goschenen 27,8 =/, Airolo 21 7/, Total 48,8 #/, mithin durchschnittlich per
Tag 7 #. Auf der Seite von Airolo ist der Felsen sehr hart und es gehen
die Bohrungen daher langsamer von Statten.

Redaction: H. PAUR, Ingenieur.

Gotthardtunnel.
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