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Etude sur le chemin de fer Nord-Est-Suisse

par Jules Coutin.

Schweizer Zeitfragen. Heft 2. Bei Orell Fiissli & Co. — Preis Fr. 1. 50,

Wenn gleich der Inhalt obiger kiirzlichst erschienenen
Brochure gegenwiirtig als ziemlich veraltet und in vielen Theilen
als unrichtige Hypothesen aufstellend, im eigentlichen Sinune
des Wortes durch die Thatsachen weit iiberholt ist, so diirfte
es dennoch angezeigt sein, in einem technischen Blatt in kurzen
Ziigen darauf zuriickzukommen, da einestheils einzelnen Fach-
genossen der behandelte Gegenstand doch etwas entfernter lag,
anderntheils aber mit dem Auftreten und dem Namen Coutin
in den Annalen der Nordostbahn unter allen Umstinden ein
Wendepunkt der gréssten Wichtigkeit eingetreten ist, ein jiher
Sturz von Glanz und Rubm auf eine Etappe der Erniedrigung,
die ihresgleichen nur iu den Episoden des Wiener-Krachs im
Jahr 1873 zu verzeichnen hat.

Nachdem der Geldbedarf der Nordostbahn vor einigen
Jahren in gleichem ungeheuerlichem Maasse zugenommen, wie
der inlindische Credit abgenommen hatte, musste die bedriingte
Verwaltung Zuflucht zu auslindischen ,Finanz-Grossen®
nehmen ; Deutschland und seine Capital-Miichte wollten sich
aber nicht mehr dazu verstehen, Gelder zu verschaffen, woza
vermuthlich die Situation der durch die gleichen Finanz-Genies
prognostizirten und ruinirten Gotthardbahn das Thrige bei-
getragen; obgleich noch heute behauptet wird, dass das Gotthard-
Unternehmen unter keinen Umstéinden sich entschliessen konnte,
franzosische Capitalien zur Reconstruction zu acceptiren, so
scheinen die gleichen Leiter in ihrer Eigenschaft als Berather der
Nordosthahn weniger serupulds in Auswahl dieser internationalen
Grossmacht gewesen zu sein. Sie wandten sich nach Paris,
und fanden dort, wie wir sehen werden, auch geneigtes Gehor
insofern, als sich das Comptoir d’escompte bereit zeigte, in
Unterhandlung zu treten. Dieses grosse Finanz-Institut hat sehr
weit verzweigte Geschiiftsverbindungen mit allerlei Verkehrs-
Anstalten, geht natiirlich bei seinen Darlehen moglichst vor-
sichtig zu Werke, und disponirt zu diesem Zwecke iiber gewiegte
Cousulenten fiir seine verschiedenen Operationen. TRiner dieser
Consulenten des Comptoir d’escompte in Paris war Herr
Coutin, gleichzeitig Inspector des commerziellen Dienstes
der franzosischen Westbahn, und es fiel demselben die Aufgabe
zu, einen BExpertenbericht iiber die Situation der Schwei-
zerischen Nordostbahn zu Handen des Comptoir d’escompte
abzustatten, um letzterer zu ermdoglichen, den richtigen Mass-
stab der Garantie, den der ecreditsuchende Debitor allfillig
darbot, zu pricisiren.

Dieser Aufgabe hat sich Herr Coutin in einer Weise ent-
ledigt, die den experimentirten Consulenten fiir derartige
Geschifte verriith; seine Erfahrungen und ihm gemachte Mit-
theilungen hat er in seiner ,Etude® niedergelegt, das practische
Resultat war ein Vorschuss-Darlehen des Comptoir d’escompte
an die Nordostbahn im Betrage von 22 resp. 25 Millionen Fr.
fiir 14 Monate, zu einem Zinsfuss von circa 7 bis 9 0/o gegen
Deponirung von Werthschriften im Nominalbetrag von 50 Millionen
im Pariser Comptoir d’escompte als vorliufige Deckung und
Garantie fiir rechtzeitige Restituirung obigen Vorschusses; gleich-
zeitig erklarte die Gesellschaft der schweizerischen Nordostbahn
ihr rechtliches Domizil in Paris zu nehmen.

Ziemlich contrastirend mit diesem practischen Resultat,
dessen onerse Bedingungen sich nachgerade mehr und mehr
als ein Wuchergeschiift in optima forma entpuppen, behandelt
die ,Etude“ ihren Patienten mit der liebreichsten und zuvor-
kommendsten Anerkennung ihrer Vorziige und sonstigen guten
Eigenschaften, die wir nachfolgend etwas detailliren wollen:

Zuerst erscheint eine geographische Skizze des Unternehmens,
die Linge der einzelnen Sectionen des alten und neuen Netzes,
die beziiglichen Betriebseroffnungsdaten ete. Herr Coutin hebt
mit Recht hervor, dass die Linien der Nordostbahn sich iiber
die reichsten und industriellsten Gegenden der Schweiz erstrecken,
und seine nationale Courtoisie weist dieselben auch betr. sich
darbietenden Naturschonheiten auf die hichste Stufe.

Uebergehend zur Besprechung des Anlagecapitals erzeigt
er tabellarisch die Summen der urspriinglichen Anlage in Actien
und Obligationen, und das allmiilige Anwachsen hauptichlich
der letztern Categorie des Anlagecapitals. Bei Durchsicht
der Tabelle 3 Pag. 12 zeigt sich die etwas auffallende Er-
scheinung, dass das Total des Anlagecapitals pro 31. Dezember
1875 (simmtliche Untersuchungen der ,Etude“ erstrecken sich
bloss bis zu jenem Zeitpunkt) bloss mit 135!/2 Millionen angesetat
ist, wihrend zu jemem Zeitpunkt das engagirte Capital bereits
auf circa 145!/4+ Millionen angestiegen war; es fiihrt diess auf

die Vermuthung, die Capitalanlagen aus ,Anleihen auf
kiirzere Dauer® herriihrend, seien dem Herrn Coutin
nicht mitgetheilt worden, oder aber er habe dieselben weder als
,Capital de Ie*r Etablissement“, noch als ,sommes
dépensées par exercice sur les lignes“ betrachtet
und desshalb eliminirt. Allerdings fiihlt sich Herr Coutin auch
ohne Kenntniss des Mehrbetrages von circa 10 Millionen Schulden
schon bei dem Status, den er am 31. Dezember 1875 als vor-
handen angiebt, veranlasst, die kurze Bemerkung anzufiihren,
dass der Umstand der starken Vermehrung der
Obligationsschulden ohne analoge Zunahme
der betriebenen Linien bemerkenswerth sei,
ebenso wie der Umstand, dass die Geldbeschaffung beinahe
ausschliesslich durch Negozirung von Anleihen bei
dritten, anstatt durch Vergriésserung des
Actiencapitals practizirt werde. Diese kleine Pille, die
die ,Etude®“ so unscheinbar als moglich prisentirt, sucht
indessen Herr Coutin sofort durch den Nachsatz zu versiissen,
hinzufiigend, dass die Nachtheile einer solchen Geschiftsgebahrung
doch wohl nur den Credit einer solchen Gesellschaft zu triiben
vermochten, die eben nicht mit der gleichen Sorg-
falt, wie diess bei der Nordostbahn der Fall sei, operirte,
iiberdiess billige er aus vollem Herzen die beabsich-
tigte Massregel des Verwaltungsrathes der Nordostbahn, durch
Creirung von 11 Millionen neuer Actien das Gesellschaftscapital
anf 50 Millionen zu erhdhen. Dieser letztere Passus ist
insofern bemerkenswerth, als im Publikum allgemein die Ansicht
verbreitet ist, dass zum Zeitpunkt der Redaction der ,Etude®
(Mirz 1876) wohl keinem der Verwaltungsridthe ernstlich in
Sinn kam, das Actiencapital zu vermehren, sondern dass
erst in Folge Nichtgenehmigung des Anleihensvertrags mit
dem Comptoir d’escompte vom 12. April 1876 durch das
franzdsische Ministerium (?) die stricte Nothwendigkeit herantrat,
das Actiencapital auf die statutenmissige Hohe zu completiren;
diessfalls sind desshalb die Winke, die Herr Coutin seinen
Mandataren ertheilt, nicht allzusehr verhiillt!

Da die vom Verwaltungsrath creirten Schulden bei den
schweizerischen Unternehmungen nicht der Genehmigung der
Actionéire unterworfen seien, so erblickt Herr Coutin die einzige
Garantie gegen Missbrauch dieses, in andern Staaten nicht
bestehenden Vorrechtes, in der guten Auswahl des Ver-
waltungsrathes und einer klugen und geschickten
Geschiaftsfihrung; er geht desshalb diesbeziiglich wohl
ziemlich mit Allerweltsanschauungen einig; nicht ganz absichtslos
fiigt er alsdann noch bei, dass auch bei neuen Gelddarlehen
der Creditor ja stetsin der Lage sei, den Werth
der gebotenen Garantie zu wiirdigen, all-
fallige Bedingungen zu stellen, kurz, Posto
gegen allfdllige Eventualitdten zu fassen,
dieaus einer nicht ganz mustergiiltigen Ver-
waltung resultiren kdnnten; die kurzen Riick-
zahlungstermine der einzelnen Obligationsdarleihen seien aller-
dings geeignet, in Zeiten von innern oder Hussern Krisen selbst
einer guten Geschiftsfiihrung die Zuriickzahlung oder Conversion
zu erschweren, da dieselbe eben den Geldmarkt nicht beherrsche.
Die Facilitit der Geldbeschaffung bei der Nordostbahn in frithern
Zeiten habe iibrigens offenbar dazu beigetragen, eine Menge
unniitzer und nur als Concession an ein verwohntes Publikum
zu betrachtender Ausgaben zu gestatten; (die eigenmichtige Fort-
fithrung und Belastung des Bauconto diirfte wohl grossern An-
theil an dieser Misswirthschaft haben, als die leichte Geld-
beschaffung). Am Schluss seiner ,Etude“ iiber -das Anlage-
capital fiihrt Herr Coutin noch die Analogie der Verhiltnisse
und Uebelstinde der schweizerischen und englischen Bahnen
an, bei welch letztern indessen schon vor 20 Jahren die
entsprechenden und von sehr gutem Erfolg begleiteten Gegen-
massregeln getroffen worden seien. v

Zustand der Bahnanlage. Die ,Itude® spricht
sich iiber die bauliche Bahnanlage im Allgemeinen nur mit
einigen Worten der Befriedigung aus, findet indessen, dass der
Zustand des Oberbaues (Geleisanlage) auf betridchtlichen Strecken
ein Alter erreicht habe, wo dessen Erneuerung innert ziemlich
kurzen Fristen gebieterisch in Ausfiihrung zu bringen sei.
Diesem Capitel ,Oberbau®, der bekanntlich eine stdndige Be-
lastung der Betriebsrechnungen von durchschnittlich jahrlich
0,7 bis 10/0 des Gesammtbauanlagecapitals verursacht (je nach
dem Tuarnus der Erneuerung, den jeweiligen Eisenpreisen, der
Erfolge des Impriignirungsverfahrens etc.) widmet die ,BEtude“
eine verhiltnissmissig sehr ausfiihrliche Behandlung, ohne
indessen anderes als von der Nordostbahnverwaltung selbst dar-
gebotenes Material zu beriihren; durch die einliissliche Anfiihrung
dieser Daten beweist der Verfasser das Erkennen der Wichtigkeit
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des Gegenstandes (Pag. 19 bis Pag. 22); die Behandlung im
Detail deutet indessen auf etwelches Entfernterstehen, resp.
weniger Vertrautsein mit der Materie, denn sonst hiitte die
plitude® wohl auch kurze Andeutungen iiber Verwendung von
Stahlschienen, Vortheile verschiedener Typen ete. gemacht. Es
diirften indessen iiber die Schienenfragen friiherer und neuerer
Zeit noch Interpellationen an die Verwaltung gestellt werden,
die vielleicht interessante und characteristische Facta zu Tage
fordern. )

Ueber den Fahrpark, Locomotiven, Waggons ete., sowie die
Werkstitte #dussert sich die ,Etude“ nur ganz kurz und be-
friedigend, wie diess eigentlich wohl bei der Munifizenz der
Anschaffungen und der verhiltnissmiissig noch kurzen Zeit des
Gebrauches nicht anders erwarten lisst, einzig die Werkzeuge
scheinen etwas' veraltet zu sein.

Die Studie geht alsdann zum Betrieb iiber und behandelt
in erster und ausfiihrlichster Linie auf Seite 24—37 die Ein-
nahmen der Jahre 18601875, welche in den landliufigen
Geschiiftsberichten, soweit diess die Totalsummen betrifft, in
bekannter erfreulicher Steigerung sich tabellarisch dargestellt
vorfinden ; diese Tafel lisst an Uebersicht insofern zu wiinschen
iibrig, als darin sehr sinnstorende (mdglicherweise Druck-)
Fehler sich vorfinden, deren Rectification in Folge Abgangs von
Daten an der Stelle vorhandener weitliufiger aber nichts-
sagender Wiederholungen nicht leicht méglich ist. Diese Tafel,
Pag. 25, und deren Consequenzen diirfte eine der scheinbar
wenigst studirtesten Stellen der ,Ttude“ sein, immerhin ver-
anlassen die Resultate den Verfasser zu der Acusserung, dass
die Ergebnisse der Betriebsperiode 1860—1875 betr. Einnahmen-
Steigerung und ausgefiihrte Zugs- resp. Locomotivkilometer-
Zahlzunahmen ganz abnormale Erscheinungen im Vergleich
zu anderwiirts betriebenen Bahnen aufweise, und dass einem
allfilligen Sparsamkeitssystem desshalb verdankenswerthe Hilfs-
mittel zu Gebote stehen. — Die Untersuchung verbreitet sich
dann im Verlauf iiber die Einnahmen der bloss in Vertrags-
verhiiltniss stehenden und der neuen Linien. Wie wohl nicht
anders zu erwarten, ist der Verfasser in Folge ginzlicher
Unbekanntschaft mit Verkehr, Land und Leuten hiesiger Gegend
in seinen Aufzeichnungen vorzugsweise auf die ihm von der
Direction zweifelsohne in bereitwilligster Weise zur Disposition
gestellten Aufklirungen angewiesen, und so findet sich in der
»ltude® eine ziemlich wortgetreue Wiederholung der seiner-
zeitigen Prospecte anliisslich Proponirung zur Annahme der
Directions-Antriige an Verwaltungsrath und Actiondre hinsicht-
lich Neubauten. Jede der beschlossenen Neubauten stellt ihre
eminenten Vortheile fiir das Stammnetz in Aussicht, als da
sind : Alimentirung der Stammlinie, Verhinderung der Concurrenz,
Verkiirzung der Zufahrtslinien zum Gotthard und nach *Winter-
thur, Localverkehr (Eglisau-Winterthur), internationaler Verkehr,
commerzielle Politik (?) und wie alle die Beweggriinde neben
dem Hauptgrund: Erfillung der Volkswiinsche (!?) heissen,
wechseln in bunter Reihenfolge ab. Der Tenor der eigenen
Betrachtungen des Verfassers gipfelt sich aber bei den meisten
dieser Linien in der Aeusserung, dass der Ertrag jedenfalls die
Betriebskosten iiberschreiten, hingegen nur bescheidene, in ein-
zelnen Fillen nur theilweise Verzinsung der investirten Fonds
in Aussicht stelle. Die in Millionen steigenden Verluste auf
dem Betrieb der ,lignes annexes berithrt die ,Ltude® nicht,
beweist hingegen durch Tafel 5, Pag. 33, dass seit und gerade
durch Creirung dieser Annexe die lecomotivkilometrischen Brutto-
Ertrige bedeutend herabgedriickt werden.

Nachdem der Herr Verfasser alle diese Linien und Projecte
vorgefiihrt, berithrt er kurz den Schwerpunkt seiner yHtude,
wie er ihn selbst nennt, indem er die Frage aufwirft: Wird
das Rechnungsergebniss der alten Linien in Verbindung mit
demjenigen der Neubauten geniigen, um den Verpflichtungen
nachzukommen und den Actien ein Ergebniss zu sichern ?

Auf Tabelle 6, Pag. 35, ist unsers Wissens zum ersten
Mal ein Voranschlag der zu erwartenden Betriebs-Einnahmen
und Betriebs-Ausgaben der neuen Linien produzirt. Bei der
Wichtigkeit des Gegenstandes, der so wie er vorliegt, nicht
weiters commentirt wird, diirfte wohl die Frage nach dem Ver-
fasser und dem Zeitpunkt der Aufstellung dieses Tableaux nicht
allzu_unbescheiden sein!

Die ,Etude“ wirft noch einige Seitenblicke auf die com-
merzielle Verwaltung der Nordostbahn und glaubt hervorheben
zu miissen, dass die mittlere Tarifhéhe des Giiterverkehrs der
Nordostbahn um 3 Cts. per Tonne und Kilometer hiher stehen

) Wir haben bei dieser Andeutung keineswegs allfiillig die in Brochure
Memminger beriihrte Schienenlieferungsfrage, wohl aber ganz andere Momente
im Auge.

als diess bei den franzosischen Bahnen der Fall sei! — Allerdings
scheint der Verfasser kein Freund des allzuweit getriebenen
Differential-Tarifsystems zu scin, indem er klar andeutet, dass
speziell bei der Nordostbahn dieses System fiir den internen
Verkehr von schwer belastenden Momenten begleitet sei.

Das nun folgende Capitel:

Betriebs-Ausgaben, ist rdumlich #usserst knapp
gehalten, und besteht eigentlich nur in ciner Tabelle Nr. 7 und
einigen Reflexionen; der Hinweis auf Tafel 10 hat fast den
Anschein, als ob in Folge Versehen des Setzers oder unkundiger
Correctur hier eine Liicke entstanden sei.

Unter Wiederholung der Thatsache, dass die einzelnen
Dienstbranchen fiir eine nichts zu wiinschen iibrig lassende
Ausfiihrung des Betriebs reichlich dotirt seien, wird die Hohe
der Betriebskosten als eine solche bezeichnet, die die analogen
Ansiitze in Irankreich sowohl als dicjenigen, die sich in der
Schweiz, ohne Schmilerung der Bequemlichkeit des Publikums
erwarten lassen, iiberschreitet.

Mit dem abgegebenen kurzen Gutachten, dass der Betrieb
in der Schweiz ein theurer sei, glaubt sich der Herr Verfasser
begniigen zu diirfen, denn er fiihrt des weitern nur noch an,
dass die Untersuchung des Details des Betriebs-
dienstes und das Studium der Art und Weise
der auszufiihrenden Ersparnisse nicht in den
Rahmen seiner ,Iitude gehore.

Viele der Leser der ,Itude“ diirften auf diesen Punkt ange-
kommen etwelchermassen in ihren Erwartungen enttiuscht sein,
denn die nochmalige Wiederholung des Ausspruchs, dass ge-
spart werden miisse, ergiebt sich schon aus frithern Andeutungen,
und der nackte Umstand, dass leider sich in den letzten 15 Jahren
bei der Nordostbahn ganz umgekehrte Resultate zeigen als bei
andern Linien, berechtigt deun doch nicht so von vorneherein zu
der Annahme, dass sich die n&thigen Ersparnisse nur so ganz
leicht realisiren lassen werden. Doch fiir diessmal bleibt die
yltude® stumm!

Es folgt nun noch ziemlich zusammenhanglos eine Tabelle 8,
Vertheilung des ,Rein-Ertrags von 1860 bis 1875, die wieder
den Geschiftsberichten entnommen ist, und einzig Anlass zu
einer kleinen Verwechslung des Titels ,Erncuerungsfond“ und
»Reservefond“ gab, die bei dem gegenwirtigen ,Stand des
Portefeuille“ wohl nichts zu sagen hat.

Nicht sehr ermuthigend fiir die Actiondre ist der Hinweis,
dass die bis dato durchschnittlich 3 Millionen betragenden
Dividenden als erste Garantie fiir die seither neu behobenen
Fonds anzusehen seien.

. Den Betrag der neu zu behebenden Fonds schitzte die
ylitude“ damals auf circa 67!/2 Millionen, und die Mittheilungen,
die dem Herrn Verfasser zu jener Zeit gemacht zu sein schienen,
berechtigten ihn zu der Annahme und zweifelsohne Zustimmung,
dass das Actiencapital von 39 Millionen nicht nur um 11 Millionen
(It. Pag. 13) sondern um 23 Millionen zu erhthen, d. h. auf
62 Millionen zu bringen sei. Diese Annahme ist, wenn auch neu,
heute nicht mehr discutirbar.

Die Vereinfachung des Bauprogramms betonte die ,Ktude®
schon im Mirz 1876 und glaubte sie anwendbar auf

die Linie Etzweilen-Schaffhausen,

Thalweil-Zug,

‘Stammnetzausbau hinsichtlich der Bahnhéfe Ziirich und

Winterthur, damit reduzirt Herr Coutin den in Obligationen

zu beschaffenden Capitalbedarf auf circa 30 Millionen.

Die ,Etude“ bringt alsdann folgendes Resumé :

1. Die Nordostbahn wird ein Bahnnetz von 610 Kilometer
besitzen (die Gemeinschafts-Linien zur Hilfte ihrer Linge
angesetzt).

2. Das Netz durchzieht die reichsten, bevélkertesten und in-
dustriellsten Gegenden. Die Brutto-Ertrignisse des Stamm-
netzes (230 Kilometer) stiegen in 27 (?) Jahren von Franken
24 000 auf Fr. 47 000.

3. Die Erstellungskosten des Netzes erreichen die fiir eine
grosstentheils einspurige Bahn etwas hohe Summe von
Fr. 340000 per Kilometer; nicLtsdestoweniger
ist die Lage des Unternehmens nicht ernst-
lich bedroht.

4. Das Bahnnetz ist gut ausgefiihrt und gut unterhalten. Alte
Schienen finden sich noch auf circa !/3 der Linge; das
Gewicht der neuen Schienen ist 36,5 Kil. (?) per 1fd. 7/ ; in
den Erneuerungsfond fliessen jéhrlich 3000 Fr. (?) per
Bahnkilometer.

5. Der Betrieb weist ausgezeichnete Resultate be-
ziiglich Brutto-Ertriagnisse auf. Die commerzielle
Leitung ist sorgfaltigen und geschickten




1. Juni 1877)) DIE

EISENBAHN 175

Hinden anvertraut. Die Ausgaben steigen zu hoch, und

es sind ernstliche Ersparnisse anzustreben.

6. Trotz enormen Ausgaben ist das Betricbsresultat be -
ruhigend, denn im Jahr 1875 wurden 8 90 Divi-
denden ertheilt, und iiberdiess besitzt die Gesellschaft
zwei Extrafonds im Betrage von 41/4 Millionen.

Die 8 0jvige Dividende ist consolidirt, weil sie mit
ganz kleinen Ausnahmen seit 15 Jahren constant ist. Diese
schone und consolidirte Dividende bildet also eine wirkliche
Garantie fiir allfillic neu zu creirende Schulden, und es ist am
gliicklichen Erfolg nicht zu zweifeln, wenn die Gesell-
schaft der Nordostbahn endlich ernsthaft
einmal suchtein System zu verlassen, das selbst
das bestsituirteste Institut seinem Ruin ent-
gegenfihrt. ,

Diess das Resumé der ,Iltudes“, dessen Quintessenz der
Verfasser wohl in obigen Schlusszeilen sachte anzudeuten wagte,
und auch noch beifiigt, betreff der Ertrigniss-Voranschlige neuer
Linien sei er wegen Zeitmangel gendthigt gewesen, die Mit-
theilungen der Verwaltung zu adoptiren. i

Die Schlussfolgerungen, die die ,Btude* mnoch
bringt, sind eigentlich nur mehr bloss einige Wiederholungen,
und concentriren sich in einigen mit ,wenn* und ,aber* ver-
schnorkelten Beipflichtungen, und hauptsiichlich Bedingungs-
stellungen, als:

I. Der Bauconto fiir betriebene Linign ist abzuschliessen
und jede weitere Verwendung von Geldern fiir yAusbau® unter-
liegt der Genehmigung eines Ueberwachungs-Comité des (neuen)
Creditgebers.

II. Die Nordostbahn streicht den Bau der Linien Etzweilen-
Schaffhausen, Thalweil-Zug und Ausbau der Bahnhofe Ziirich
und Winterthur aus dem Programm ihrer Projecte.

III. Die Verwendung der vorgestreckten Gelder darf einzig
zum Zweck der Neubauten stattfinden, und es ist wieder das
Ueberwachungs-Comité (It. I.) mit dem Recht der Controlle und
wo néthig, selbst ecigener Initiative diessbeziiglich ausgeriistet.

IV. Die Betriebs - Ausgaben werden einer einheitlichen
Revision und Reduction wunterworfen. Jahres- und Monats-
Betriebs - Voranschlige sind dem Ueberwachungs-Comité vor-
zulegen, und diirfen ohne dessen Einwilligung nicht im Ge-
ringsten iiberschritten werden.

V. Creirung neuer Schulden oder Aufnahme ,voriiber-
gehendcr® Anleihen diirfen nur im Einverstindniss mit dem
Ueberwachungs-Comité in Ausfilhrung gebracht werden.

Die ,Etude“ schliesst hier ab. — Es sei uns gestattet,
auch unserseits noch ein kurzes Resumé beizufiigen.

1. Der Expertenbericht ist, soweit uns das Original vorliegt,

in dusserst anziehender, perfecter Sprache abgefasst; der

Uebersetzer fithlt unmittelbar den Eindruck, dass die fran-
zbsische Sprache sich fiir ,Studien* ihnlicher delicater Natur
entschieden besser eignet.

2. Verschiedene Umstiinde deuten darauf hin, dass das publi-
cirte. Operat Liicken enthiilt, die mit oder ohne Absicht
eingeflochten, den vollstindigen Ideengang des Verfassers
zu verfolgen etwelchermassen erschweren. .

3. Betreffs der Reconstruction bewegt sich die ,Ktude“ in
wirklich allzu bescheidenen Schranken und ob Herr Coutin
die Transferirung seiner theoretischen Beobachtungen und
Anregungen in die Sphire der practischen Detail durch-
zufiihren in der Lage ist, steht noch abzuwarten. Alle
Anerkennung und Wiirdigung seiner wirklichen bisherigen
Stellungen und Leistungen geniigen denn doch nicht zu
unbedingter Bejahung dieser Frage.

Als Schlussfolgerung miissen sich aber jedem Unbefangenen
nachfolgende Facta zur Bvidenz aufdréingen :

I. Es ist nunmehr nach all oben Angefiihrtem sofort klar,
dass die ,Btude“ des Herrn Coutin dem Verwaltungsrathe in
seiner heutigen Composition bedeutend imponirte und Ver-
anlassung war, in dem Verfasser derselben sofort den »Mann
der Situation* zu erblicken.

II. Den ungeschminktesten Ausdruck der Resultate der
Studien des Herrn Coutin erblicken wir in den thatséichlichen
Beweisen, womit das Comptoir d’escompte seine Geneigtheit,
in Geschiftsverbindung mit der Nordostbahn zu treten, Ausdruck
verliechen hat; es sind diess die sich rasch folgenden Pariser-
Vertriige vom April, Juni und 1. November 1876, die Eingangs
dieses Artikels kurz angedeutet; Vertrige, deren letzterer
bekanntlich als Damokles-Schwert iiber dem Haupte des Unter-
nehmens schwebt, und den auszuldsen, resp. zu annulliren, ein
Jahr nach Abschluss desselben allgemein als die ,conditio sine
qua non der Existenz des Nordostbahn-Unternehmens erklirt
wird. Und zwar wohl mit Recht! V.

Vereinsnachrichten.
Schweizerischer Ingenieur- und Architecten-Verein.
Mittheilung aus dem Centralcomite iiber Untersuchung der Catastrophe in

Wiidensweil. — Vortrag am Vereinsfeste im Herbst, — Niichste
Delegirten-Versammlung.

Das Resultat der Untersuchung betreffend die Eisenbahn-
Catastrophe in Wi densweil muss das Interesse der Tech-
niker im hochsten Grade in Anspruch nehmen und bietet Anlass,
diese Frage neuerdings im Schoosse des Ingenieur- und .Archi-
tectenvereins zu besprechen. Wiihrend bei der frithern Berathung
die im Gange befindliche gerichtliche Untersuchung eine grossere
Zahl von Collegen zum Stillschweigen néthigte, ist diese Riick-
sicht mit dem Schluss der Untersuchung dahingefallen und ist
alle Gelegenheit zu einer unbefangenen und allseitigen Discus-
sion des Vorfalles geboten.

Ein spezieller Grund zu dieser Behandlung liegt noch darin,
dass Herr Maschinenmeister Haueter den gemeinsamen Vor-
stand des schweizerischen und ziircherischen Vereines speziell
um Veranstaltung einer solchen Untersuchung angegangen hat,
wobei auch ihm Gelegenheit gegeben wiirde, seine Aussagen
vor den priifenden Experten zu deponiren, eine Gelegenheit,
die auffallenderweise bei der Untersuchung durch Herrn Pro-
fessor Sternberg mangelte.

Dieses Geschift wurde in erster Linie der Spezial-
commission des ziircherischen Vereines, welche schon frither zur
Priifung der Bergbahnsysteme aufgestellt wurde, iiber-
wiesen und diirfte derselben unzweifelhaft Anlass geben, mit
einer iusserst interessanten Vorlage vor den Verein zu treten.’

Im Anschluss hieran theilen wir mit, dass fiir die diess-
Jihrige im Laufe des Monats September stattfindende
Jahresversammlung des schweizerischen Vereins als
spezieller  Verhandlungsgegenstand fiir -die Ingenieure die
Mittel zur Ueberwindung starker Steigungen
auf Eisenbahnen und der Einfluss dieser Steigungen auf den
Betrieb in Aussicht genommen sind. An der diessfilligen Dis-
cussion werden sich wohl die Collegen aus der ganzen Schweiz
lebhaft betheiligen.

Auf den 24. Juni ist vorldufig eine Verhandlung der
Delegirten in B ern beabsichtigt, bei welcher die Wiinsche der
verschiedenen Sectionen betreffend Statuten, Concurs- und Ho-
norarfrage besprochen und das Budget fiir die Betheiligung des
Vereines an der Pariser Ausstellung festgestellt werden sollen.
Sdmmtliche Sectionen diirften bis dahin mit ihren Berathungen

iiber erstere Geschiifte zu Ende gekommen sein. B.-Z.
& &
&
Literatur.

Die Rigibahnen und das Zahnradsystem, bearbeitet von Roman Abt, Con-
structeur der Maschinenfabrik Aaraw. Mit 15 Figurentafeln und
graphischen Tabellen.  Ziirvich, Diuck und Verlag von Orell Fiissli
& Co. 1877.

Das Zahnstangen- und Zahnrad- System zum Betrieb von Berg-
bahnen ist bis jetzt das Einzige, welches wirkliche Erfolge erzielte;
dieses System allein hat eine Praxis hinter sich, aus welcher man Schliisse
ziehen kann mit Bezug auf Leistungsfihigkeit, Unterhalt und Betriebskosten
eines Eisenbahnbetriebes, auf Steigungen von 8—25 %o. Dieses Eisenbahn-
system kann somit auch in andern Fillen als nur fiir Vergniigungs- und
Materialbahnen, bei Steigungen unter 8 9o mit Vortheil verwendet werden.

Line vollstindige und iibersichtliche Darstellung der bis jetzt erstellten
Zahnstangen-Bahnen und ihres Materials ist die verdienstvolle Arbeit von
Herrn Ab t, Maschineningenieur, Aarau. Der Verfasser beschreibt in kurzen
Ziigen die Entstehung der Rigibahnen, durch welche das System eigent-
lich erst in weitern Kreisen Eingang fand; daher man es oft auch Rigi-
System nennt, und erklért darin den Oberbau sehr einlisslich, mit Beigabe
von sechs autographirten Tafeln, welche der autographischen Anstalt von
Orell Fiissli & Co. alle Ehre machen.

Den interessantesten Theil der Brochure bilden das Betriebsmaterial, die
Motoren, deren Entwicklungsgeschichte mit besonderer Hinweisung auf die
Leistungsfithigkeit und Unterhaltungskosten in Bild und Wort durchgegangen
wird, Die erste Maschine, welche seit 7 Jahren in Ostermundi-
gen einen combinirten Betrieb auf gewdhnlicher Bahn mit Adhision und,
Zahnstangenbahn versah, wobei allemal beim Uebergang von einem System
auf das andere ein- oder ausgekuppelt werden musste, ist der neuesten,
welche in Wasseralfingen unter dhnlichen Verhiltnissen functionirt,
gegeniibergestellt, deren Mechanismus derart vereinfacht wurde, dass sie ohne
Weiteres von einem System zum andern iibergeht.

Zur Vergleichung der Leistungsfihigkeit der Zahnra d- mit Adhiisions-
Locomotiven, hat der Verfasser folgende drei Maschinen gewiihlt:

Gattung Geschwindigkeit ~Adhisionsgewicht
Zahnrad-Locomotive 8 Kilomet. 17 Tonnen
Semmering- 17 3 66 o
Uetli- . 20:4 71 26175y
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