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a Jehan Turrettini de Genéve.
qu'en 1829.

De 1837 a 1844, des études furent faites pour réta-
blir la navigation par ce canal, mais on donna la préfé-
rence a une voie ferrée.

Ce canal fut exploité jus-

La pavigation a vapeur sur les lacs du Jura et sur-
tout sur les lacs de Neuchdtel et de Morat a été entreprise
par plusieurs sociétés?).

Le premier bateau a vapeur qui a navigué sur le
lac de Neuchatel fut 1'Union, lancé le 10 juin 1826. Il
avait sa coque en bois avec une machine a vapeur a ba-
lancier. Le second bateau construit en 1834, par l'initia-
tive de M. Ph. Suchard, fut 1'Industriel. Le pére Suchard
en a €té le capitaine durant 14 années consécutives. Il fai-
sait le service entre Yverdon et Neuchdtel, principalement.
Ce bateau a navigué jusqu’en 1850 ou 1851, c’est-a-dire
jusqua l'époque ou s’est constitué la Société neuchdteloise
de navigation a vapeur.

Cette Société anonyme a joué un grand role avant
la counstruction du chemin de fer d’Yverdon a Bienne. Elle
possédait cinq grands bateaux (tous avec des coques en
fer et méme en téle d’acier) dont les noms sont les
suivants:

1% ,Le Cygne® construit en 1852.

2° ,Le Jura® construit en 1854.

3% ,La Fléche® construit en 1856.

4% ,Le Mercure® construit en 1857.

5% .Le Gaspard Escher® construit en 1858.

Tous ces bateaux ont été par
Escher Wyss & Co. a Zurich.

Cette société a exploité ses services jusqu'en 1862,
soit jusqu'a l'ouverture du chemin de fer du littoral
neuchdtelois.

En 1856, une seconde Société de navigation s'était
fondée. Elle possédait trois bateaux a vapeur:

Le ,Jean-Jacques Rousseau® pour voyageurs.

Le ,Pélican“, remorqueur.

L’,Hirondelle®, ]

Cette société s'est aussi dissoute aprés louverture
des chemins de fer.

De 1852 a 1863, il y avait encore d’autres bateaux
qui naviguaient sur les trois lacs du Jura. La maison de
commission L. F. Lambelet & Co. avait deux bateaux
remorqueurs: ,Le Rhin“ et ,Le Rhone“. Ces bateaux
étaient d’une construction trés originale; ils n'étaient ni a
aubes ni a hélices, mais ils portaient a l'arriére, chacun
une grande roue. Il existait encore les deux bateaux
remorqueurs de la Société soleuroise: Le ,Neptune® et le
. Wengi“ qui faisaient le remorquage d’Yverdon i Soleure
et vice-versa. Enfin nous mentionnerons le bateau remor-
queur ,Le Seeldnder” appartenant a la Société des Tour-
bieres de Hagneck pour le transport de la tourbe entre
Hagneck et la rive gauche du lac de Bienne (Neuveville,
Douanne et Bienne).

Le nombre des bateaux a vapeur naviguant a cette
époque sur les trois lacs du Jura était de 14.

s

C'était, a cette période, la plus grande flottille de tous
les lacs suisses. La plupart de ces entreprises faisaient
de brillantes affaires et surtout la Société¢ nmeuchdteloise
qui donnait des dividendes de 17 a 20 %o.

En 1863, la Société neuchdteloise fut dissoute et rem-
placée par la Société fribourgeoise de mnavigation, avec
siége a Estavayer. Elle faisait le service sur le lac de
Neuchdtel avec les bateaux ,Le Cygne“ et le ,Gaspard
Escher® achetés a la Société neuchateloise.

En 1869, une autre société se forma: la Société de
navigation a vapeur de Morat qui fit construire le bateau
,Le Hallwyl®.

livrés la maison

1) Nous devons a lobligeance de M. Haefliger, directeur de la
Société de navigation sur les lacs de Morat et de Neuchatel, les rensei-

gnements suivants.

En 1872 les deux sociétés se fusionnérent et jusqu’en
1877 le résultat financier fut favorable (5°b).

Depuis T'ouverture des chemins de fer de la Broye
et Dl’exécution des travaux de la correction des Eaux du
Jura, la Socié¢té de navigation rencontra de grandes diffi-
cultés financiéres, qu'elle put surmonter grace a la sollici-
tude et 4 l'appui financier de I’Etat de Fribourg. Comme
la navigation a vapeur intéressait les cantons de Vaud,
de Neuchdtel et la ville de ce dernier nom, une subven-
tion annuelle de fr. 6000 fut réclamée aux intéressés (trois
cantons a fr. 1500 et la ville de Neuchdtel fr. 1500). Ces
subventions furent en 18935 portées a fr. 5000, soit en
totalité a fr. 20 ooo assurés jusqu'en 191o.

Depuis ce moment la navigation a vapeur a com-
mencé a se relever de ses désastres et a se développer.
Actuellement, elle posséde quatre grands bateaux a aubes
et deux remorqueurs:

Passagers LS. Année
1%, L’Helvétie® 430 200 1881
2% Le Gaspard Escher® 400 200 1858/1887
(transformé)
3° ,Le Jura® 300 170 1888/1889
4% ,Le Hallwyl 250 150 1888
5° ,Le Morat® 90 90 1890
(double hélice)
6° ,La Broye*® — 50 1876/1898
(remorqueur 1490 %66

a double hélice)
La Société de navigation a transporté en 1900:
des Voyageurs (113 g20) pour fr. 78 399, 40
et des marchandises G R A » 32008, 30
recette brute fr. 110467, 70
Le bénéfice net a été de fr. 7648, 40.
(a suivre.)

Ehrung

an
Herrn Stadtbaumeister ARNOLD GEISER
Prasident
des Schweizerischen Ingenieur- und Avchitekten-Vereins
in Ztirich.

Mit der diesjahrigen 39. Generalversammlung in Frei-
burg war gleichzeitig das fiinfundzwanzigjihrige Jubildum
des unermiidlichen Prisidenten des Vereins, Herrn Stadt-
baumeister A. Geiser verkntipft, der wéhrend eines vollen
Vierteljahrhunderts, zuerst als eifriges, anregendes Mitglied
des Central-Komitees, dann als Viceprasident und nach dem
Tode Arnold Biirklis als Prisident des Vereins, dessen Ge-
schicke mit grosser Sachkenntnis und opferfreudiger Hingabe
geleitet hat.

Dem Gefiihle der Anerkennung und des Dankes hiefiir
hat der Prasident des Lokal-Komitees, Herr Kantonsingenieur
A. Gremaud, am Bankett in Murten beredten Ausdruck ver-
lichen und dem Jubilar, als vorldufiges Zeichen der Dank-
barkeit einen hiibschen Blumenstrauss iberreicht. Dem
sollte jedoch noch ein dauernderes Andenken folgen. Auf
Anregung Gremauds beschloss die festgebende Sektion
Freiburg dem Jubilar eine kiinstlerisch gearbeitete silberne
Platte im Stile Louis XV. zu verleihen. Die nach einem
Entwurfe unseres Kollegen, Architekt Juvet in Genf, ausge-
fiihrte Silberplatte tragt auf dem Rand die Inschrift:

LA SOCIETE SUISSE DES INGENIEURS ET ARCHITECTES
A SON HONORE PRESIDENT
ARNOLD GEISER
1876—1904.
Wir hoffen unsern Lesern in der nédchsten Nummer
eine Abbildung davon vorlegen zu konnen.
Seine Gabe hat das Lokal-Komitee der Sektion Frei-
burg mit nachfolgender kalligraphisch ausgefiihrten Adresse
begleitet:
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Fribourg, le 25 Septembre 1901.
Monsieur Arnold Geiser,
Président de la Société suisse des Ingénieurs et Architectes 3
Zuyich.

Honoré Président et trés cher Collegue,

Le 25me anniversaire de votre activité comme membre ét
président du Comité central de ‘la Société suisse des Ingénieurs
et Architectes, ayant coincidé avec la 3g9@¢ assemblée générale
tenue a Fribourg, le Comité local a pris, avec plaisir, Pinitiative,
de vous offrire, a cette occasion, au nom de la Société suisse, un
petit souvenir, faible témoignage de la sympathie et de la recon-
naissance de ses membres, pour les bons et loyaux services que
vous avez rendus a notre Association, durant un quart de siecle.

Recevez donc nos felicitations les plus sinceéres et permettez-
nous d’espérer que vous voudrez bien rester, longtemps encore,
a la téte de notre Société. Nous formons des voeux pour que
Celui qui vous a doué d’une si belle intelligence et de tous les
dons et qualités qui caractérisent votre habile et devouée direction,
vous conserve pendant de longues années parmi nous.

Cest dans ces sentiments de profonde estime et de vive
reconnaissance que nous vous prions, honoré Président et trés
cher Collegue, d’accepter ce modeste hommage de gratitude et de
sympathie, comme aussi d’agréer expression de nos sentiments
affectueux.

Au nom de la Société suisse des Ingénieurs et Architectes,
le Comité local de la 3g9™¢ assemblée générale:
Le Secrétaire,
(sig.) Fr. Broillet, arch.

Le Président,
(sig.) Am. Gremaud, ing.

Einiges vom Internationalen Ingenieur-
Kongress in Glasgow 1gor
von Prof. Dr. 4. Stodo/a in Ziirich.

Die Verhandlungen dieses ersten internationalen In-
genieur-Kongresses auf englischem Boden fanden in den
Raumen der architektonisch gross und vornehm ernst ausge-
statteten Universitdt von Glasgow statt. Die Erinnerung an das
einen Wendepunkt in der Geschichte der Technik bildende
Wirken von James Watt an dieser Stitte, und die Gegen-
wart eines der fiihrenden Geister der Wissenschaft, Lord
Kelvin, verlichen dem Empfange eine eigenartige Weihe.?)
Zudem vereinigte sich der Eindruck der landschaftlich so
anziehenden Umgebung, begiinstict von - ausnahmsweise
schonem Wetter, mit der Bewunderung der michtig auf-
blihenden von gediegenem Wohlstand zeugenden Stadt,
um die beste Stimmung speciell auch unter den aus-
landischen Teilnehmern des Kongresses zu schaffen.

Als Hintergrund des Ganzen diente die, Internationale
Ausstellung“ in Glasgow, welche in unmittelbarer Nihe
der Universitit in einem grossen Parke untergebracht ist.
Freilich entbehrte diese noch mehr wie der Kongress das
Merkmal des ,Internationalen®, da nicht einmal Gross-
britannien vollstdndig vertreten war. Doch bildete sie
fiir In- und Auslédnder einen starken Anziehungspunkt und
gehort zu den wenigen Veranstaltungen dieser Art, die mit
einem ansehnlichen Einnahmetiberschuss (zur Zeit des Kon-
gresses angeblich 80 0oo £ st.) abzuschliessen hofft.

Aus den Verhandlungen ist die geistvolle Ansprache
des Prasidenten James Mansergh, Vorstand der ,Institution
of Civil Engineers® hervorzuheben. An die herrschende
Unbestimmtheit in der Definition vom Wesen des LInge-
nieurs® ankniipfend, fiihrt er aus, dass der englische Geist
¢s hartndckig ablehne, die Anerkennung der Ingenieur-
Wiirde von einer formalen Qualifikation abhingig zu
machen. Desshalb sei es in England gleichgiiltig, ob der

') Es ging iibrigens nicht ohne geivisse zeremonielle Férmlichkeiten
ab, wie z B. der feierliche Empfang der «foreign delegates» in der sog.
«Bute-Hall», mit Namensaufruf und Hindedruck durch den Lord-Provost
von Glasgow. Etwelche Konfusion am Anfange wollen wir der Kongress-
Leitung, die fiir neun zu gleicher Zeit tagende Sektionen mit fast 3000
Teilnehmern zu sorgen hatte, nicht zu hoch anrechnen.

»Ingenieur® ein Diplom besitzt, ob er einer der Ingenieur-
Gesellschaften angeh6ért und somit berechtigt ist, seiner
Namensunterschrift eine Anzahl Buchstaben des grossen
Alphabetes hinzuzufiigen, oder nicht. TUnd dies darum,
weil nach englischer Auffassung das Wesen des Ingenieur-
berufes nicht darin besteht, etwas zu sein, W reprdsentieren,
sondern etwas zu wollbringen. Das Schwergewicht seiner
Thitigkeit liege nicht auf dem Felde der wissenschaftlichen
Erkenntnis, sondern auf dem der Erfindung. Mansergh
erkliart, mit diesem Stande der Dinge sehr zufrieden zu
sein, geht aber in der so starken Betonung der Genialitit
doch wohl zu weit, denn nur einer winzigen Minoritit ist
es vergonnt auf dem Felde der Erfindung Lorbeeren zu
ernten. Es bleibt indessen trotzdem wahr, dass der grosse
Ingenieur nicht ,erzogen“ sondern ,geboren“ wird. Atch
kann man dem Redner beipflichten, wenn er wiinscht, dass
die englische Schreibweise ,Engineer® in »Ingineer* umge-
dndert werden mochte, um wie im Franzésischen den Ur-
sprung der Bezeichnung aus ,ingenious, und ,ingenuity®
mehr hervortreten zu lassen. Mansergh betont ferner die
» Wirtschaftlichkeit* als unterscheidendes Merkmal der
Ingenieurkunst gegeniiber allen andern und zitiert die
charakteristische amerikanische Definition, wonach der Inge-
nieur ein Mann sei, der um einen Dollar Dinge gut her-
stellt, die ein anderer fiir das doppelte Geld ,somehow“
liefern konne. Indessen giebt er zu, dass der Ingenieur
auch seine [deale (also doch wohl wissenschaftliche ?) hoch-
halten miisse, sonst sinke er zum Routinier hinab. Im fer-
neren Teile seiner Rede windet Mansergh dem Freihandel
blithende Krdnze; er bezeichnet ihn als Quelle des eng-
lischen Reichtums und als einziges Mittel die eroberte Position
festzuhalten. Man hére heutzutage viel iiber die Notwendigkeit
den englischen Fach-Unterricht zu heben, und Mansergh gebe
zu, dass man nicht zu viel von diesen Dingen haben konne.
Nichtsdestoweniger sei ihm Freibeit wertvoller als Sammeln
von Wissen (learning). Der Mangel an Freiheit, welcher

-angeblich eine Folge des ,Electric Lighting Act war,

bildet ihm die Erklirung fiir das Zuriickbleiben der elektro-
technischen Industrie Englands. = So, meint er, ,verloren
wir die Chance die fiihrende Stellung auf diesem Felde
zu erringen, die unsere weniger reglementierten Vor-
fahren im Eisenbahn- und Schiffbau leicht errungen haben®.
Es ist erlaubt zu zweifeln, ob Mansergh mit dieser Be-
hauptung den wahren, tiefern Grund der bertihrten Er-
scheinung aufgedeckt hat.

Unter den verschiedenen ,papers*, die bekanntlich
gemadss einer dusserst zweckmissigen Einrichtung den Mit-
gliedern schon vor Beginn der Versammlung zuginglich
sind, darf auf folgende besonders eingegangen werden.

Hr. G. G. Stoney, Oberingenieur der Firma Parsons & Co.
berichtete kurz iiber die Entwickelung der Parsons-Dampf-
turbine und die in neuester Zeit erreichten Resultate. Die
erste mit Kondensation betriebene Turbine sei im Jahre
1892 gebaut worden (die friiheren arbeiteten mit Auspufl).
Bei einer Leistung von 100 kw und 7 Atm. Kesseldruck
konstatierte J. S. Ewing einen Dampfkonsum ‘von etwa
12 kg pro kw und Stunde. — Zwei Jahre spiter wurde die
heutige Form mit einseitiger achsialer Dampfstrémung
und Balancier-Kolben konstruiert und neuerdings folgendes
Ergebnis erzielt: Bei gesittigtem Dampf von etwa 10 Atm.
Druck gab die Einheit von 24 kw einen Konsum von 12,6 kg,
ferner von 50 kw ‘12,4 kg, von 100 kw 11,7 kg, von
200 kw 10,9 kg und endlich von 500 kw 12,2 (?) kg pro kw
und Stunde. Eine Ueberhitzung von 28°C gebe eine Ver-
besserung von 8o, eine solche von 55°C etwa 12 %o des
Konsumes. Dann folgen die bekannten Angaben der 1000 kw
Turbinen fiir Elberfeld, welche nach Stoney bei 14°C
Ueberhitzung, 10 Atm. Kesseldruck und Ueberlastung bis auf
1250 kw 8.4 kg, bei 1000 kw 8,9 kg pro kw und Stunde ergeben
haben. Ohne Kondensation ergab eine EBinheit von 250 kw
bei etwa 9 Atm. Dampfdruck 17,2 k¢ Verbrauch an gesittig-
tem Dampf pro kw und Stunde. Mit Einheiten von 1500 kuw,
14 Atm. Druck, 83°C Ueberhitzung hofft man bei Auspuff
12,7 k¢ pro kw und Stunde leicht zu erreichen. In der Dis-



	Geiser, Arnold

