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unter demselben und es dienen den Wehraufsitzen je 43
Klappen von 2,10 m Ho6he und 1,30 m Breite. Die 23
Klappen, mit welchen jeder Schiffsdurchlass geschlossen
wird, sind 3,20 m hoch und 1,20 m breit.

Bei Benutzung der drei nach diesem Systeme gebauten
‘Wehre hat sich herausgestellt, dass die kleinern als Wehr-
aufzatz dienenden Klap- ’
pen in befriedigender
Weise gehandhabt wer-
den konnen; die gros-
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Schwierigkeiten, sogar
Gefahren, bereiten. Es
ist deshalb, bei der Fort-
setzung der Canalisation,
im Jahr 1873 beschlos-
sen worden, fir die
Wehraufsiatze das Sy-
stem Chanoine beizu-
behalten, fiir die Schiffs-
durchldsse dagegen Na-
delwehre zu verwenden.

Die alten Schleusen
in der Flussstrecke von
Namur abwédrts bis an
die hollandische Grenze
besitzen Kammern von
56,753 mnutzbarer Linge
und 9 m Breite. Fiir
den neueren oberhalb
befindlichen Theil der
Canalisirung sind groéssere Normalmasse eingefiihrt worden;
ndamlich 100 m nutzbare Schleusenkammerldnge und 12 m
Breite. Es versteht sich von selbst, dass man mit der Zeit
die unterhalb befindlichen #lteren Schleusen umbauen und
den neueren Normalmassen anpassen wird.
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Internationaler Verein fiir Binnenschifffahrt.

Als ersten Erfolg des Congresses darf man, neben der
Anerkennung der in neuerer Zeit gemachten Fortschritte, die

'

Klappenwehr, System Chanoine.

Detail =T =
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allgemein gewonnene Ueberzeugung betrachten, dass fiir die
Verbesserung der Wasserstrassen noch manche Arbeit zu
leisten ist und dass noch viele technische Schwierigkeiten
zu lberwinden sind. Auch mit Bezug auf Betrieb und Ver-
waltung ist Vieles bis jetzt nicht klar. So viel ist aber
sicher, dass die weitere Ausdehnung der Binnenschifffahrt
in hohem Masse zum
Wohl  der Bewohner
derjenigen  Gegenden,
welche sie bertihrt, bei-
tragen wird und dass
sie auch indirect zum
Aufblithen von Handel
und Industrie in den-
jenigen Landern, welche
von den grossen Was-
o serstrassen abseits lie-
gen, wesentlich -Dbei-
tragen kann. Die Con-
gressmitglieder haben
die Weiterentwickelung
der Binnenschifffahrt als
ein Werk offentlichen
Nutzens anerkannt und
halten es deshalb fir
. ihre Pflicht, nicht nur
Jeder fiir sich, sondern
Alle vereint, ihren Kraf-
ten entsprechend, flr
dieselbe zu wirken. Man
ist deshalb tberein-
gekommen, im ndchsten Jahre den internationalen Congress
fiir Binnenschifffahrt in Wien abzuhalten, nachdem Herr Dr.
Russ, Reichstagsabgeordneter und Prisident des Donau-
Vereins, mitgetheilt hatte, dass die Behodrden der Stadt Wien
die Zusicherung gegeben haben, dass sie in dankenswerther
Weise geneigt seien, die Versammlung zu empfangen. Um
endlich die Vereinigung nicht vom blossen Zufall abhingig
zu machen, ist beschlossen worden, flir festes Zusammenhalten
einen internationalen Verein fiir Binnenschifffabrt zu griinden.
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Der internationale Congress fiir das gesammte Eisenbahnwesen in Briissel.

Innert der verhédltnissmissig kurzen Frist von vier
Monaten hat das Koénigreich Belgien und speciell dessen
Hauptstadt Briissel zwei internationale Versammlungen von
Fachménnern in gastfreundlicher Weise bei sich empfangen.
Beide Zusammenkiinfte verfolgten den Zweck, Fragen von
weittragender Bedeutung zu besprechen und die aus der
Discussion gewonnenen Gesichtspunkte derart festzustellen,
dass dieselben fiir die Zukunft als grundlegend betrachtet
werden konnen. Wihrend die eine dieser Versammlung,
ndmlich der im Mai stattgehabte Congress fiir Binnenschiff-
fahrt, sich mit dem Verkehr zu Wasser beschiftigte, hatte
die andere ecine Reihe vou Gegenstinden, welche speciell
den Eisenbahnbau und -Betrieb beschlagen, auf ihr Programm
gesetzt. Beide Berathschlagungen litten an dem gemein-
samen [ehler, dass die zur Verfligung gestellte Zeit in
keinem richtigen Verhéltnisse zu der Manigfaltigkeit und
Ausdehnung des Berathungsstoffes stund. Dies trat nament-
lich bei dem Eisenbahn-Congress in augenfilliger Weise zu
Tage und es ist in Folge dessen auch die Befiirchtung,
welche manchen Ortes gehegt worden, dass von dieser Ver-
sammlung nicht alles Das erreicht werde, was die Veran-
stalter derselben beabsichtigt hatten, zur Wahrheit geworden.
Immerhin hat aber auch dieser Congress so viel Wichtiges
und fiir den Eisenbahn-Techniker Interessantes zur Sprache
gebracht, dass eine summarische Berichterstattung hiertiber
Manchem willkommen sein wird.

Der Congress wurde am 8. August a. c. vom bel-
gischen Minister fiir Eisenbahnen, Posten und Telegraphen,
Herrn van den Peereboom, erdffnet. In seiner Erdffnungsrede

warf der Sprechende einen Riickblick auf die grossartige
Entwickelung, welche das Eisenbahnwesen, seit seinem fiinfzig-
jahrigen Bestande in Belgien, genommen hat. — Wir fiigen
hier bei, dass bekanntlich die Feier dieses fiinzigjahrigen
Bestandes Veranlassung zur Einberufung des Congresses
war. — Im Jahre 1834 brachte die Dbelgische Regierung
einen Gesctze-scnt\\'urf, betreffend die Erbauung der Eisen-
bahnen von Antwerpen nach der franzosischen und von
Ostende nach der preussischen Grenze vor die Deputirten-
Kammer. Nicht minder gross, als sie in England und Frank-
reich gewesen, war damals auch in Belgien die Abneigung
gegen dieses neue Verkehrsmittel. Die sonderbarsten, ver-
kehrtesten und lédcherlichsten Anschauungen traten da zu
Tage. Von einem Deputirten wurde befiirchtet, dass die
Eisenbahnen den Ruin der Fuhrleute und Bauern herbei-
filhren werden, weil die Letzteren ihre Knechte und Zug-
thiere nicht mehr verwenden koénnten, von anderer Seite
wurde das hiefiir aufgewendete Geld geradezu als eine Luxus-
ausgabe Dbezeichnet und ein Dritter meinte die Eisenbahnen
wiirden, da ein Nachtdienst damals noch nicht vorgesehen
war, niemals mit den Nachts fahrenden Eilposten in Con-
currenz treten konnen. Kurz die Opposition war eine nicht
unerhebliche und hitte nicht der weitsichtige Konig Leopold I.
sich mit aller Energie flir die Einflihrung dieses neuen Ver-
kehrsmittels ausgesprochen, so wire in der Deputirtenkammer
die Mehrheit von 54 gegen 28 Stimmen fiir das beziigliche
Gesetz kaum erreicht worden. Dank dieser friihzeitigen
Einflihrung des Eisenbahnbetriebes in Belgien und anderen
glinstig wirkenden Umstinden hat dieses Land ein so dichtes
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Eisenbahnnetz, wie kein anderer Staat der Welt, indem auf
100 km? Oberfliche 14,66 ki Eisenbahnen kommen. Der
hiedurch bewirkte Aufschwung im Verkehr war ein unge-
heurer. Wahrend im Jahre 1835 nur 421,000 Reisende ge-
zihlt wurden, wies das Jahr 1884 deren 51000000, also
mehr als das Hundertzwanzigfache auf. Die beférderten Giiter
betyugen im Jahre 1840 102000 f und im Jahre 1884
21 000000 ¢ also nahezu das Zweihundertfache! Der Werth
der Ein- und Ausfuhr erstieg sich von 359 Millionen auf
5415 Millionen Franken. — Nach diesem Riickblick sprach
der Minister die Hoffnung aus, der Congress moge {rucht-
bringend wirken, und wenn auch an eine Vereinheitlichung
des Eisenbahnwesens, dhnlich wie dies bei der Post-Union
in so vortrefflicher Weise erzielt worden sei, vorldaufig noch
nicht gedacht werden konne, so sei ihm vielleicht doch vor-
behalten, die ersten Grundlagen, auf welche ein internationaler
Verband der Eisenbahn-Verwaltungen gestellt werden konnte,
zu finden. —

In dhnlicher Weise sprach sich auch der zum Prisi-
denten des Congresses ernannte Ilerr Fassiaux, General-
secretir des belgischen Eisenbahndepartements, aus. Die
urspriingliche Idee war, an diesem Congresse cine inter-
nationale Einigung zu erzielen und in den Berichterstattungen,
welche von verschiedenen Seiten eingesandt worden, tritt
der nimliche Gedanke wiederholt zu Tage. In der That
weise so Manches auf eine Vereinheitlichung in der Eisen-
bahn-Gesetzgebung in der Administration, der Rechnungs-
stellung im Betrieb (Rollmaterial, Kuppelungen, Sicherheits-
vorrichtungen etc.) hin, dass die Verwirklichung eines inter-
nationalen Verbandes das gemeinsame Ziel sein sollte, nach
welchem alle Verwaltungen streben sollten. Wie rasch
dieses Ziel erreicht werden konne, sei nicht abzusehen, doch
wire es wiinschbar, wenn der Congress im folgenden Jahre
wieder einberufen wiirde um sich dann hauptsichlich mit
dieser wichtigen Frage zu befassen.

Der Congress theilte sich nun in vier Sectionen, um
den reichhaltigen Behandlungsstoff rascher bewiltigen zu
konnen und zwar waren zugetheilt der

Section I: Der Bau der Bahnen im Allgemeinen
(eiserner Oberbau) sowie in Bezug auf die Betriebskosten.

Section IT: Der Befrieb und die Betriebsmittel (Siche-
rung und Verbilligung desselben, Anwendung der Electri-
citit etc.). i

Section III: Das Verkebrs- und Signalwesen (Block- und
Intercommunications-Signale, Bahnhofeinrichtungen).

Section IV: Die allgemeine Verwallung (Einheitliche
Statistik und Classification der Einnahmen und Ausgaben,
Sonntagsruhe fiir die Bediensteten).

Die Arbeiten in den Sectionen begannen am 10. Au-
gust; sie wurden indess durch verschiedene Plenarversamm-
lungen unterbrochen. — Da die belgischen Abgeordneten
weitaus die Mehrheit der Versammlung bildeten und da
ferner nicht nach Eisenbahn-Verwaltungen oder Léndern,
sondern nach der Zahl der Anwesenden abgestimmt wurde,
so ist klar, dass die auswirtigen Eisenbahn-Verwaltungen
oft Miihe hatten, ihrem Standpunkte Geltung zu verschaffen.
Dies zeigte sich beispielsweise bei der Frage des Ober-
baues. Der Referent, Herr I.ebon, Director des Grand-
Central belge, hatte {iber den eisernen Oberbau ein so ab-
filliges, die neuesten Erfahrungen, welche in Deutschland,
Holland und England mit demselben gemacht wurden, ge-
radezu ignorirendes Urtheil abgegeben, dass es einzig den
Voten der IHerren von Leber aus Wien, Funk aus Coln und
dem hollindischen Delegirten Kalff zu verdanken war, dass
in der darauffolgenden Plenarsitzung im entgegengesetzten
Sinne entschieden wurde. Wihrend ndmlich Herr Lebon
den héolzernen Querschwellen den Vorzug -gegeniiber den
cisernen zuerkennen wollte,

) weil man mit eisernen Querschwellen nicht die gleiche
Soliditit und Festigkeit erzielen konne, wie mit den
hélzernen Querschwellen,

b) weil die Erhaltung des holzernen Oberbaues billiger
und einfacher sei,

¢) weil der eiserne Oberbau nie so elastisch sein konne,

wie der holzerne,
entschied die Plenar-Versammlung wie folgt:

Frage I. Konnen die eisernen Lang- oder Querschwellen
vom Gesichtspunkte der Dauecrhaftigkeit, der Kosten der
ersten Herstellung und der Erhaltung unter allen Umstinden
oder unter bestimmten Voraussetzungen mit Erfolg die Con-
currenz mit dem holzernen Oberbau bestehen, und be-
jahenden Falles, welche Bedingungen empfehlen sich fir ihre
Herstellung und Benutzung bei Haupt- und Secunddrbahnen?

Entscheid: Die Systeme des eisernen Oberbaues mit Langschwellen
sind im Verschwinden begriffen, wihrend die Anwendung der cisernen Quer-
schwellen sich mehr und mehr hauptsichlich in Deutschland und Holland
ausbreitet; die bisher in Belgien damit gewonnenen Resultate sind zwar
im allgemeinen ungiinstig, aber man geht daran, neue Versuche mit
eisernen Querschwellen zu machen, welche weit solider construirt sind,
als die bei den ersten Versuchen angewendeten.

Die Majoritat der ersten Section ist der Ansicht, dass die eisernen
Querschwellen, mindestens vom technischen Standpunkte, die Concurrenz
mit den hélzernen Traversen bestehen konnen und zwar ebenso auf
Bahnen, welche stark benutzt werden, wie auf solchen mit geringerem
Verkehre.

Die Majoritit der ersten Section ist weiter der Ansicht, dass
diese Concurrenz auch vom financiellen Gesichtspunkte moglich ist, dass
man aber in jedem einzelnen Falle einen Vergleich zwischen den beiden
Arten des Oberbaues anstellen miisse in Betreff der Kosten des Ma-
teriales, der Arbeit, der Erhaltung und der voraussichtlichen Dauer der
Materialien; das Resultat dieses Vergleiches wird ergeben, fiir welche
Art des Oberbaues man sich zu entscheiden habe.

Frage II.  Wie muss der beste metallene Oberbau
construirt sein, um ihn eventuell zu empfehlen

fiir Hauptlinien mit starkem Verkehre,

2. fiir Hauptlinien, welche als Abzweiglinien behandelt
werden,

3. fiir Secunddr- und Localbahnen?

Entscheid : Die Majoritit der ersten Section ist der Ansicht:

1. dass fir Hauptlinien, welche starken Verkehr haben, ebenso fiir
strategische Linien, eine stirkere Schwelle verwendet werden soll
als fiir Secundirbahnen, vorausgesetzt dass letztere nicht bestimmt
sind, in einem nicht fernen Zeitpunkte Hauptlinien zu werden. Fir
solche Bahnen, welche: nur voriibergehend Secundidrbahnen sind,
empfiehlt es sich, unter Bedacht auf ihre Umwandlung in Haupt-
bahnen, die Widerstandsfihigkeit des Oberbaues angemessen da-
durch zu vermindern, dass man die Entfernung der Schwellen in
einem bestimmten Masse vergrossert;

8]

. fir Secundirbahnen, welche nie Hauptbahnen werden, empfiehlt es
sich, weniger starke und billigere Querschwellen anzuwenden.
Was die vortheilhafteste Form und die Dimensionen der eisernen
Querschwellen anbelangte, so ist die Majoritit der Section der Ansicht,
dass die Ergebnisse der bisher gemachten/Versuche nicht ausreichen,
um sich fiir eine bestimmte Type mit Ausschluss der ibrigen zu ent-
schieden.

Frage III. Empfiehlt es sich, mehrere Geleisetypen von
verschiedener Stirke fir dasselbe Netz anzunehmen, auf
welchem sich grosse Verschiedenheiten, sowol in Bezug auf
die Schnelligkeit als in Bezug auf die Intensitit des Ver-
kehres vorfinden? Wie miissen diese verschiedenen Gleis-
typen beschaffen sein?

FEnlscheid : Die Section I ist der Ansicht, dass es fir Hauptbahnen
mit starkem Verkehr ebenso wie fiir strategische Linien geboten sei,
ein Profil mit sehr kriiftigem Schienenkopf zu wihlen, um die Dauer-
haftiglkeit der Schienen riicksichtlich deren Abnutzung zu erhohen.

1. Fiir die Linien, welche nur provisorisch einen secunddren Character
haben, d. h. in nicht allzu ferner Zeit Hauptbahnen werden konnen,
schligt die Section vor, dasselbe Schienenprofil wie fiir Hauptbahnen
zu withlen mit der Massgabe, dass man bis zu dem Zeitpunkte, wo
die Transformation der Linie stattfinden soll, entsprechend der bis
dahin zulidssigen Gleisesteifigkeit, in einer rationellen Weise die
Austheilung der Querschwellen abindert, d. h. deren Entfernung
von Mitte zu Mitte grosser halt.

2. Beziiglich der Secundirbahnen, welche voraussichtlich keine Haupt-

linien werden kénnen, sind die Ansichten getheilt. Einzelne wollen
nicht unter allen Umstinden fir solche Bahnen ein anderes Schienen-
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profil als fiir Hauptbahnen zulassen, andere befiirworten ein redu-
cirtes Profil, welches neu zu studiren wire vom Gesichtspunkte der
geringeren Abnutzung:; andere schliesslich wollen das Schienenprofil
der Hauptbahnen, jedoch niedrigem Schienenkopfe.

Frage IV. Welche Geleiseweite empfiehlt sich fir
Secundir- (Local-) Bahnen?

Entscheid: Die Section ist einstimmig der Ansicht, dass man
sich in eine Discussion dieser Frage nicht einlassen solle.

Es wiirde viel zu weit fiihren und den uns zur Ver-
fiigung stehenden Raum bedeutend iiberschreiten, wollten
wir die tiber eine Reihe anderer Materien gefassten Be-
schliisse mit gleicher Ausfiihrlichkeit wiedergeben; wir
miissen uns desshalb mit der Erwihnung des Wichtigsien
beschrinken und im Uebrigen auf die in verschiedenen
Zeitschriften erschienenen Berichterstattungen verweisen, von
welchen wir hier das officielle belgische Journal .I.¢ moni-
teur belge®, ferner das .Oesterreichische Centralblatt fir
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt®, die ,Zeitung des Vereins
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen® und die ,, Wochenschrift
des 6sterreichischen Ingenieur- und Architecten- Vereins*®
nennen wollen.

Von weitgehendem, allgemeinem Interesse war die
Behandlung der Frage tliber die Stellung und Zukunft der
Nebenbahnen. Der Referent fir diesen Gegenstand, Herr
de Bruyn, Prisident der ,Société nationale des chemins de
fer vicinaux®, erorterte die hohe volkswirthschaftliche Be-
deutung der Nebenbahnen, deren Liange in der ,civilisirten
Welt“ er mit Ende 1884 auf ungefihr 34000 km veran-
schlagt. Bruyn bezeichnet es als den Beruf der Vicinal-
bahnen, die Transporte aufzusuchen und zu sammeln, um
sie den grossen (Verkehrs-) Adern zuzufiihren; sie seien die
Biche, welche die grossen Stréme nidhren miissen. Er fiihrt
aus, dass die Vicinalbahnen nicht ohne Unterstiitzung und
Wohlwollen des Staates bezw. der grossen Eisenbahn-
gesellschaften existiren konnen; also nicht Krieg, sondern
Friede mit dem Staate und den grossen Eisenbahnen und
Unterstiitzung seitens der letzteren sei die Basis des Be-
standes und der Entwickelung der Vicinalbahnen. Zum
Baue sollten, ebenso wie dies bei der Socié¢té nationale der
Fall ist, der Staat, die Provinzen, Gemeinden und sonstigen
Interessenten beifragen. — Die anschliessenden Hauptbahnen
miissen in ihrem eigenen wolverstandenen Interesse den ein-
miindenden Vicinalbahnen thunlichste Erleichterungen in Be-
zug auf die Mitbenutzung der Bahnhéfe und Werkstitten,
der Umladevorrichtungen und den Dienstverkehr gewihren;
denn die grésste Oeconomie des Betriebes ist die uner-
liassliche Voraussetzung der Entwickelung des Verkehrs.
— Anbelangend die Frage, ob der Betrieb der Vicinalbahnen
gruppenweise oder getrennt gefiihrt werden soll, so spricht
sich der Referent mit Riicksicht auf die divergirenden Inte-
ressen der cinzelnen Vicinalbahnen fir eine getrennte Be-
triebfiilhrung aus, indem er sich darauf beruft, dass auch
«die Société nationale die von ihr erbauten Vicinalbahnen
an Einzelunternehmer auf Grund o6ffentlicher Concurrenz in
Betrieb gibt (gegen fixe Vergiitung von 13500 Fr. pro Kilo-
meter und durchschnittlich 30 °/o der Bruttoeinnahme). Was
die Spurweite anbelangt, so empfiehlt Herr Bruyn fiir Vici-
nalbahnen die Schmalspur und zwar trotz der unverkenn-
baren. aber immerhin {iberwindlichen Schwierigkeiten,
welche sich aus der Schmalspur insbesondere beziiglich des
Ueberganges der Giiter auf eine normalspurige Bahn er-
geben. — Endlich empfiehlt Herr Bruyn fiir Vicinalbahnen
eine Unification der Tarife. Die Tarife fir Vicinalbahnen
sollen mdoglichst einfach und leicht verstindlich abgefasst
sein, sie sollen lediglich eine billige Entschdadigung fir den
von der Eisenbahn beim Transport geleisteten Dienst ent-
halten, also mit Ausschluss einer Classification der Iracht-
giiter nach ihrer Beschaffenheit lediglich eine Unterscheidung
nach Massgabe der Schnelligkeit der Beférderung (a grande
et petite vitesse), dann nach Massgabe der Beforderung in
gedeckten oder ungedeckten Wagen, endlich nach Massgabe
der Quantitit des Frachtgutes (5 000 /.'g oder darunter) zulassen.

Nach einer sehr lebhaften Discussion nahm der Con-
gress folgende Resolutionen an:

1. Die Secundir-, Vicinal- und Localbahnen miissen als Transport-
influenzen (Verkehrszubringer) fiir die grossen Bahnen betrachtet und
als solche nach einem einheitlichen Plane angelegt werden; dieser Cha-
racter der Localbahnen muss fortdauernd festgehalten werden und darf
man ihnen daher keine Concurrenzzwecke gegeniiber den grossen Staats-
und Privatbahnen unterschieben.

2. Die Secundiarbahnen miissen von den Verwaltungen der grossen
Linien wohlwollend behandelt und thunlichst unterstiitzt werden, insbe-
sondere in betreff der Beniitzung der gemeinschaftlichen Bahnhofe und
Werkstitten, des Giiteriiberganges und des Dienstverkehrs.

3. Der Congress spricht, ohne die Frage der Spurweite fir Neben-
bahnen dieser Art lésen zu wollen, die Ansicht aus, dass die schmale
Spurweite, was den Bau und Betrieb der Secundirbahnen anbelangt.
gréssere dconomische Vortheile zuldssig macht, als die breite Spurweite,

4. Der Congress ist der Meinung, dass die Tarife der Vicinal-
bahnen, je nach der speciellen Lage jeder einzelnen Linie die grosste
Elasticitit bieten sollen, dass daher die Regierung ihnen weit héhere
Preise bewilligen miisse, als den grossen Bahnen und ihnen in der An-
wendung der Tarife viel grissere Freiheit gewahren soll.*

Hinsichtlich der einzufiihrenden Massregeln, um fiir
die Eisenbahnbediensteten so viel als thunlich Sonntagsruhe
zu ermoglichen, einigte man sich nach lingerer Discussion
auf folgende Resolution:

+Der Congress spricht sowol im Interesse des Eisenbahnpersonals
als in jenem des Betriebes selbst die Nothwendigkeit aus, in Betreff
eines periodischen Ruhetages fir die Eisenbahnbediensteten eine Eini-
gung zwischen den verschiedenen betriebfihrenden Verwaltungen zu
treffen und darnach zu streben, dass dieser Ruhetag soviel als méglich
mit den Sonn- und Feiertagen zusammenfallt®.

Sehr lebhaft war auch die Debatte iiber die Frage
der internationalen Eisenbahnstatistik, bei welcher Ge-
legenheit u. A. betont wurde, dass die vom internationalen
statistischen Bureau in Wien herausgegebenen statistischen
Zusammenstellungen viel zu spit erscheinen und nicht ge-
niigende technische Daten enthalten, ferner, dass die dabei
in den verschiedenen Lindern zur Anwendung gebrachten
Grundlagen so differiren, dass es schwer sei, sich in diesem
Labyrinthe zurecht zu finden. Der vom Referenten vorge-
schlagene Commissionalantrag wurde vom Congress durch
folgende Resolution ersetzt:

@) Von der Ansicht ausgehend, dass es fir alle Eisenbahnver-
waltungen von Interesse sei, iiber alle erreichten Fortschritte auf tech-
nischem Gebiete und den aus statistischen Grundlagen sich ergebenden
Thatsachen und Erfahrungen im Laufenden gehalten zu werden, bean-
tragt die Section, den Entwurf einer ganz speciellen technischen Sta-
tistik zu verfassen und sich im Einklange mit der internationalen sta-
tistischen Commission in Wien der Publicirung der Resultate zu ver-
sichern. 4) Die Section #ussert den Wunsch, dass die Regierungen
und die verschiedenen Eisenbahn\'er\\;al\ungcn fortfahren mogen, die
Vereinigung aller jener Elemente zu erleichtern, welche néthig sind, um
durch die internationale statistische Commission in Wien die allgemeine
Eisenbahnstatistik veroffentlichen zu konnen, ebenso wie jene specielle
technische Eisenbahnstatistik, welche durch das zu errichtende inter-
nationale Bureau in Briissel geschaffen werden soll.

Ferner wurde ecine von dem Delegirten fiir Brasilien
Herrn Pinheiro in der Plenar-Versammlung gestellte Motion
angenommen. Dieselbe lautet:

.Die vorbereitende Commission des Congresses, sowie dessen
Burecau werden beauftragt, einen neuen Congress vorzubereiten und ihm
den Plan vorzulegen fir eine internationale wissenschaftliche Association
zam  Zwecke der Forderung der Eisenbahntechnik durch Congresse,
Publicationen und andere Mittel, namentlich aber durch Erleichterung
des Verkehrs zwischen den verschiedenen Verwaltungen. Vorldufig
werden die Obigen beauftragt, die Functionen eines Bureaus fiir tech-
nische Eisenbahnstatistik zu tbernehmen. Der niichste Congress wird
Massnahmen fiir die Einrichtung dieses Bureaus in Briissel treffen.*

(Schluss folgt.)

Miscellanea.

Die Wiener-Neustédter Tiefquellenleitung. Am o. d. M. fand zu
Brunn am Steinfeld die Unterzeichnung des Vertrages zwischen der

Unternehmung der Wiener-Neustiidter Tiefquellenleitung und den Grund-




	Der internationale Congress für das gesamte Eisenbahnwesen in Brüssel

