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INHALT: Eisenbahnen und Nothlage. Von R. Abt. — Con-
currenz fiir eine hohere Tochterschule in Lausanne. — Literatur: Mit-
theilungen iiber den Bau der ausgefithrten Gebirgsbahn Altsohl-Kremnitz-
Ruttek. — Miscellanea: Marmorlager in Algerien. Marzili-Drahtseilbahn
in Bern. Mech. Backsteinfabrik in Ziirich. Stiftungshaus am Schotten-
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ring zu Wien. Gleichmissige Benennung der Eisenbahn-Stationen. Stadt-
bahn in Rom. — Correspondenz. — Preisausschreiben: Verein deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen. Internationale Preisbewerbung fiir Pumpen und
Apparate in Conegliano. — Necrologie: f Carl Girtner. 7 Julius Weber.
+ G. H. F. Edmund Heusinger von Waldegg. — Vereinsnachrichten.

Eisenbahnen und Nothlage.
Von R. Abdl.

Im jliingstvergangenen Jahre feierten Belgien und Deutsch-
land die flinfzigjahrigen Jubiliien ihrer Eisenbahnen. Belgien
versammelte bei diesem Anlass in seiner Hauptstadt die
technischen Vertreter einer Reihe von Eisenbahnverwaltungen
zu einem internationalen Congress. Ueber den Verlauf der
Verhandlungen hat die ,Schweiz. Dauzeitung® das Wissens-
wertheste mitgetheilt.*) Es moge desshalb nur noch nach-
folgende Betrachtung hier Platz finden:

Wihrend der verflossenen 30 Jahre haben die bel-
gischen Staatsbahnen rund Soo Millionen Reisende und 330
Millionen Tonnen Giiter beférdert und damit eine Einnahme
von 2866 Millionen Franken erzielt. Die Statistiker be-
rechnen, dass die selbe Leistung mit den friiheren Trans-
portmitteln gegen 12 500 Millionen Franken gekostet hitte,
so dass, mit anderen Worten, durch die Eisenbahnen wédhrend
des abgelaufenen halben Jahrhunderts eine ILrsparniss von
rund 10 Milliarden Franken gemacht worden wire.

Betrachtet man diese Zahlen fiir sich allein, so mdochte
man glauben, dass es heute keine hungrigen Leute und keine
Nothlage geben kdnnte.

Denn dem muthigen Vorangehen Euglands und Belgiens
sind rasch alle Linder der Erde gefolgt, und heute um-
spannt ein Riesennetz von Eisenbahnen den Erdball.

Die .Schweiz. Bauzeitung® vom 31. Januar v. J. ver-
ffentlichte hieriiber schr interessante Daten, die uns zu
mehrfachen Erwigungen unter specieller Berticksichtigung
der Schweiz veranlassten.

Was wir dariiber im Nachtfolgenden vorbringen, ist
ganz natiirlich und naheliegend, sehr Vielen auch gar nicht
neu; aber das deutliche. unumwundene und wiederholte
Sichaussprechen iiber diese Verhiltnisse thut noch sehr noth,
da leider allgemeine Lrkenntniss und wirksame Abhiilfe in
nicht so naher Aussicht stehen.

Nach der erwihnten Statistik lassen sich die verschie-
denen Staaten in drei Gruppen theilen:

L Gruppe, die soxusagen keine Babuen mebr baut.  Sie
umfasst kleinere dichtbevolkerte Lander, wie Ingland, Bel-
gien, einige Theile Deutschlands, auch die Schweiz.

1. Gruppe, die zwar noch baut, aber in bescheidenem Mass-
stabe. ~ Es sind das der Rest von Deutschland. Oecsterreich-
Ungarn, Spanien, Italien, Russland.

II. Gruppe, dic sich mitten im Baue befindel und den-
selben ebenso eifrig betreibl, wie wenige Jabre frither die Linder
der ersten Gruppe. Dahin gehoren die neuen und grossen
Staaten, wie Nord-America, Mexico, Brasilien, die Colonien
von Australien und Indien etc.

Dass die Schweiz den Bau ihrer Bahnen nicht nur mo-
mentan eingestellt, sondern im Grossen und Ganzen abge-
schlossen hat, geht auch aus dem Umstande hervor, dass
sie z. B. pro 10000 Einwohner 9,8 ki Bahn besitzt, wihrend
viel glinstiger situirte Lander, wie England nur 8.5, Frank-
reich und Deutschland nur 7,9, Belgien nur 7.7 km aufweisen.

" Was haben die heute im Betriebe stehenden 442 199 ki
Eisenbahnen gekostet?

Nicht weniger als 119000000000 I'r., also im Mittel
270 000 Fr. pro km.

Freilich, wer dabei und damit gewesen, wird sagen,
dass diese enorme Summe wol geflossen, nicht aber voll
fiir den eigentlichen Bahnbau verwendet worden ist. Ls
haben Actien, Obligationen und Subventionen von Staat,
Gemeinden und Privaten fast ausnahmslos mehr geliefert,
als der Bau beanspruchte. nicht selten 50 Procent mehr.

*) Bd. VI, S. 75 und o94.

In der Schweiz ist in dieser Richtung nicht zu arg
gehaust worden. immerhin hat der Staat sehr wol daran
gethan, flir alle Zukunft eine etwas pricisere Auffassung
von Baukosten aufzustellen und durchzufiihren.

Ein Capital verzinsen, von dem nur ein Theil arbeitet,
und ein anderer mehr oder minder grosser Theil auf ewig
verschwunden ist, kommt commerciell einem schlechten Ge-
schitte gleich; es ist dies eine schwierige Aufgabe und die
unmittelbare FErklarung dafiiv, dass die Dividenden vieler
Eisenbahnen gar mager ausfallen, ist naheliegend.

Wenn aber die Ersparnisse der Volker, mit denen die
Bahnen erbaut wurden, wenig Zins abwerfen, dann tritt
ein, was man mit dem bedeutungsvollen Worte Crisis be-
zeichnet.

Es ist jedoch die bertihrte Thatsache nur wenig Schuld
an der heutigen Nothlage: weit wichtiger ist die folgende:

Machen wir uns klar. welche harten Folgen es hat.
wenn irgend eine unserer Industrien ins Stocken gerith.
Und docb sind in der Regel viele Jahrzehnte, ja Jahrhunderte
darauf verwendet worden, diese Industrie zur Ent\\'iCkClung
zu bringen, das engagirte Capital ist widhrend einer sehr
langen Spanne Zeit zusammen geflossen, kommt, auf die
einzelnen Jahre vertheilt, einer unbedeutenden Summe gleich.
Wie ganz anders ist es mit den Eisenbahnen. Diese In-
dustrie ist urplotzlich aus dem Boden geschossen. Die kleine
Schweiz allein hat wihrend eines Dritteljahrhunderts jahr-
lich 30 Millionen Franken darein gesteckt. Und heute ist
diese Industrie nicht nur ins Stocken gerathen, sondern sie
ist sozusagen erloschen und wird sobald nicht wieder ins
Bliihen kommen. Diese wichtigste aller Industrien hat eine
Stromung und hunderterlei Gewohnheiten ins Leben gerufen.
denen nur eine Fortsetzung, ja selbst nur eine Steigerung
der Thittigkeit hitte gentigen kounnen. Statt alledem ist fast
absolute Ruhe eingetreten, nicht im Durste, leider aber in
der stillenden Quelle, das hat die Crisis gefibrlich gemacht
und wird sie in hoherem und niederem Grade lange, sehr
lange am Leben erhalten.

Es ist vorauszusehen. dass in 30 Jahren auf unserem
Continente factisch keine Eisenbahnen mehr zu bauen sind.
America, namentlich der Siiden, wird etwas ldnger, Africa
noch linger zu bauen haben. v

Wiren wir am Meere, hitten wir Kohlen und Erze,
uns Dbliebe. wie unseren Nachbarn, die Hoffnung, den fernen
Lindern mit unserer Erfahrung auch unsere Urproducte
verkaufen zu konnen. Da die Natur gerade diese Gaben
unserem Lande aber vorenthalten hat. muss der Blick in
die Zukunft sehr ernst ausfallen.

[st desswegen unsere lLage trostlos? Gewiss nicht,
nur miissen wir uns mit LEinsicht und mit derselben Energie.
die wir vor Kurzem noch bewiesen, auf die richtigen Aus-
kunftsmittel werten.

Vor Allem wird es nichts schaden, wenn wir nie ver-
gessen, dass unsere Bahnen in Folge der topographischen
Beschaffenheit des Bodens ziemlich theuer zu stehen kamen,
nimlich auf 370000 Fr. pro km gegentiber 265 ooo Fr., dem
oben gefundenen Mittelwerthe. Sodann miissen wir uns nicht
verhehlen, dass unser Eisenbahnnetz durchaus nicht etwa
sehr gliicklich gewiihlt ist. Dass die dlteren Linien besser
ausgefallen sind, als die jlingeren, haben sie zumeist dem
Umstande zu verdanken, dass neue Industrien entstanden,
oder bestehende sich gewaltig entwickelten und alle sich
an die neuen Transportwege ansiedelten. Als spiter die
arme Nalionalbabn hinzukam, da gab es in der Schweiz
wenig Industrielle mehr. welche die Lage ihrer Fabrik-
gebiude noch auswihlen konnten, withrend dreissig Jahre
frither dasselbe Trace gewiss ebensogut seine Einnahms-
quellen gefunden hiitte, wie so manch’ andere lLinie, welche
urspringlich nicht mehr Berechtigung hatte. Nordamerica
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gibt uns in dieser Richtung ein auffdlliges Beispiel. Dort
wurden sozusagen ins Blaue hinein Eisenbahnen gebaut.
durch Feld und Wildniss. von Ortschaften oder gar vor-
handenen Industrien war keine Spur. Aber kaum war die
erste Schwelle gelegt, da kamen die Leute in Schwirmen
her, grindeten Stidte und Fabriken, und heute kénnte man
glauben, wie die Amerikaner ihre Bahnen gar geschickt
den Verhiltnissén anzupassen wussten. Bei uns sind heute
solche gliickliche Umstdnde noch viel weniger zu erwarten,
als friher.*

Wenn wir also noch an einen weiteren Ausbau unseres
Netzes denken. so muss dieses unter Anwendung ausser-

[Bd: VIL.Nr. 7.
gegen liegt in unserer Macht, von den Einnahmen mehr
oder weniger zur Verzinsung des Capitals zu retten, durch
einen billigen und wumsichtigen Belrieh.

Dazu braucht es nicht nur etwa weniger begabter
Kopte, sondern des Zusammenwirkens des gesammten Volkes.
der Behdrden und der Eisenbahnverwaltungen insbesondere.

Die Summen, um die es sich dabei handelt, sind wahr-
lich gross genug, um ihnen volle Aufmerksamkeit zu schenken.
Wir haben in runden Zahlen 1040 Millionen in unseren
EFisenbahnen angelegt, dieselben ergeben jihrlich eine Brutto-
einnahme von 72 Mlillionen, absorbiren aber zum Betriebe
36 Millionen. bleiben ebensoviel zur Verzinsung des Capitals.

Concurrenz fiir eine hiohere Tochterschule in Lausanne.

Entwurf von Schneider & Hodler, Architecten in Bern.

Dritter Preis. — Motto: l.eman Nr. 2.

(Text auf Seite 43.)
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Grundriss vom Erdgeschoss.

I ! 1000.

ordentlicher Vorsicht geschehen. Wir miissen von dem Grund-
satze ausgeben, dass jedes Stiick, das new binzukomml, im Stande
sein soll, sich selbst zu erballen. Die bestehenden Linien sind
bereits so iibel daran, dass sie weiter nichts mehr zu ent-
behren oder abzutreten vermdagen.

Vor nicht langer Zeit hat ein sehr geschiitztes deutsches
Journal einem Alpenbahprojecte einen ernsten Vorwurf dar-
aus gemacht, dass es aus Sparsamkeitsgriinden als Special-
bahn ausgefiihrt werden soll. Wir ersehen umgekehrt ge-
rade darin cinen Hauptfactor fiir die Mdoglichkeit seines
Zustandekommens.

Im Allgemeinen aber ist nicht daran zu denken, dass
durch weitere Bahnbauten der Crisis auch nur in beschei-
denem Masse gesteuert werden konnte.

Dagegen bleibt auf dem Gebicete der Eisenbahnen selber
doch noch ein Weg, auf dem Vieles gut zu machen ist.

Das Geld ist ausgegeben, die Zinsverpflichtung ist ein-
gegangen, die Bruttocinnahmen sind nicht moglich wesent-
lich zu steigern, das ist Alles ausser unserem Bereich; da-

Grundriss vom ersten Stock.

1 : 1000.

Legende.

LErdgeschoss. 1. Gedeckter Hof. 2. Eintritt. 3. Corridor. 4. Loge des Ab-
warts. ja. Wohnung des Abwarts. 5. Kiiche. 6. Lavabos, 7. Garderobe. 8. Vor-
zimmer. ¢. Arzt. 1o. Director. 11. Abort. 1ra. Abort fiir die Schiilerinnen. 12.
Classenzimmer fiir 30 Schiilerinnen. 13. Classenzimmer fiir 42 Schiilerinnen. 14
Lehrerzimmer. r14a. Lehrerinnenzimmer, 15 Bibliothek. 16. Turnsaal.

Ewrster Stock. 3. Corridor. 5 Chemiezimmer. 7. Garderobe. 8. Instru-
mentenzimmer. 9. Physikzimmer. 10, Zeichnungssaal. r11. Abort. 1ra. Abort fir
die Schii

42 Schiilerinnen. 1. Sammlung.

:rinnen: 12, Classenzimmer fir 30 Schillerinnen. 13. Classenzimmer tiir

[st es moglich, bei den heutigen Verhiltnissen unsere
Bahnen billiger zu verwalten? Principiell ganz entschieden :
denn jeder Fortschritt hort erst da auf, wo der Abgrund
anfingt. Das Wie ist freilich weniger einfach zu rathen,
noch schwieriger durchzufiihren. Doch einige ganz allge-
meine Betrachtungen deuten klar die Richtung an. in der
Vervollkommnung zu finden ist:

Noch vor wenig Jahren hiitte der selbstbewusste Hand-
werker ein merkwiirdiges Gesicht geschnitten, wenn man
ihm zugemuthet, sein Fabrikat in die Gewerbehalle oder
nis Magazin irgend einer Innung zum Verkauf zu tragen:
wenn man ihm von Gesellschaftswegen seine Tolzer, Me-
talle, Stoffe aller Art angeschafft. ihn angewiesen hiitte,
nach diesen oder jenen Vorbildern zu arbeiten. Welch’
grosse Zahl hat heute schon die gewaltigen Vortheile be-
griffen, die in solchem Zusammenthun, in solcher Cen-




SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 43

13. Februar 1886.]

tralisation liegen, und keiner fiihlt sich in seinem Ansehen
und seiner Freiheit im Geringsten beeintrichtigt.

Wie viel muss sich auch gedndert haben seit der Zeit,
wo jeder Grundbesitzer alle moglichen Gewerbe, alle Re-
paraturen durch die eigenen Leute ausfiihren liess, und heute,
wo wir in den Zeitungen lesen, dass selbst Fiirst Bismarck
es nicht verschmiht, seine Einrichtungen ausser Landes zu
suchen, wenn er sie dort billiger und besser findet. Man
soll nicht glauben, dass die Techniker der grossen Fabriken
dieses Mannes nicht eine Turbine fertig gebracht hitten;
aber statt selber das Lehrgeld und seine Unabhidngigkeit
theuer zu bezahlen. ist dieser Mann gross genug, dem wahren
Fortschritt durch die That das Wort zu reden.

Welchen Werth hat frither der Geschiftsmann darauf
gelegt, seine cigene Casse im Haus zu haben, Zahlungen
und Einkassirungen selber zu besorgen! Heute beldchelt
man mitleidig jenen, der es nicht versteht. sich der Banken
und Geldinstitute zu bedienen.

Sollte nun derselbe Actiondr, der eine Unterschrift zu
geben vortheilhafter findet, als Geldsdcke herumschleppen.
der das richtige kaufménnische Gefiihl fiir seine Anschaff-
ungen, die Erkenntniss der Wohlthat der gesellschaftlichen
Verbindungen hat, kein Gefiihl dafiir haben, dass durch
immer engere Centralisation einer Industrie. wie jene unserer
Eisenbahnen, ein unausbleiblicher Erfolg eingeleitet wire?

Gliicklicher Weise miissen wir constatiren, dass der
Anfang hiezu langst gemacht ist, dass bei Geldbeschaffungen.
beim Betriebe etc. in diesem Sinne schon ganz Namhaftes
geleistet wurde. Aber es bleibt noch viel zu thun {ibrig,
und je energischer man sich daran macht, desto erfolg-
reicher wird gegen die unglinstigen Zeitverhdltnisse. gegen
die Crisis, angekimpft.

Vom nationalen Standpunkte aus gibt es nun aber
noch ein anderes Mittel, das, richtig cultivirt. dazu berufen
ist, unserem Lande wieder bessere Zeiten zu verschaffen:
Das ist die Landwirthschaft im vollen Sinne des Worles.  An-
gesichts der grossen Culturverheerungen letzten Jahres diirfte
ein Wort hiertiber wol angebracht sein. )

Was hat ein Land iiberhaupt zu verwerthen? — Seine
Leute und seine Bodenproducte.

Leute haben wir viele, nach einiger grosser oder
kleiner Staatsmadnner Meinung sogar zu viele. Hat man
daher schon wihrend relativ guter Zeiten in der Auswan-
derung das Heil erblickt, so werden Manche heute noch
eher dieser Ansicht sein. Wir erblicken darin ein ebenso
radicales Mittel, wie das Kopfen gegen Zahnschmerzen.

Das Volk soll im Lande bleiben, aber es soll arbeiten und
soll Arbeit finden.

Wir sind nicht in der glicklichen Lage. unseren In-
dustrieen eine ausserordentliche Ausdehnung zu geben. wir
konnen noch weniger unsere Leute mit Ausbeutung von
Producten des-Bergbaues beschiftigen, wie die meisten un-
serer Nachbarlander. Aber wenn auch keine Metalle und
Kohlen: Schitze birgt das Land immerhin. Nur muss man
verstehen, sie zu heben.

Hiezu ist vor Allem no6thig, dass das Uebel, das so
viel geschadet, bei der Wurzel gefasst und beseitigt wird.
Es muss gebrochen werden mit der landesiiblichen Anschauung,
dass, wer zu Allem unfibig ist, timmer noch ein guler Bauer wird.

Dieser schwere Irrthum ist ebenso beklagenswerth,
wie jener verwandte, dass die Gewerbeschiiler und spiteren
Techniker aus jenen Gymnasiasten zu rekrutiren seien, deren
momentane Entwickelung oder deren Anlagen die Fort-
setzung des lateinischen und griechischen Unterrichtes un-
moglich machten.

Iis ist nicht zu bestreiten, dass vom Bundesrathe her-
unter bis zum einzelnen Biirger auch fiir die Landwirth-
schaft schon viel gethan wurde, aber was ist das gegen die
tausend Millionen, dje man wihrend nur dreissig Jahren
den Eisenbahnen zugewendet! ’

Wir wiinschen dieselbe Intelligenz, den gleichen Opfer-
sinn. oder Unternehmungsgeist, wie man es nennen will,
und dieselbe Energie iibertragen auf unseren Boden und
wir sind der festen Ueberzeugung, dass nach spiteren dreissig

Jahren die Bodenrente gesuchter ist, als alle Eisenbahn-
papiere, dass man wieder von guten Zeiten und nationalem
Wohlstand spricht und sich weniger mehr fiirchtet vor dem
Gespenst Crisis.

Belreibt dic Eisenbabnen billig und firdert die Landwirth-
schaft !

Concurrenz fir eine hohere Todchterschule
in Lausanne.

(Zeichnungen auf Seite 42.)

Hauptfagade und zwei Grundrisse des mit dem dritten
Preise bedachten Entwurfes der Architecten Schneider und
Hodler in Bern finden sich auf Seite 42 dieser Nummer
als Fortsetzung unserer Verdffentlichungen tiber diese Preis-
bewerbung dargestellt.
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Mittheilungen iiber den Bau der im Generalaccord ausgefiihrten Gebirgs-
bahn Altsohl-Kremnitz-Ruttek in Ober-Ungarn. Von Rickard Bechile,
Ober-Ingenieur fiir den Betrieb der Gotthardbahn.

In obiger, als Separatabdruck aus der Zeitschrift des Oster-
reichischen Ingenieur- und Architectenvereins (1885, Heft III) erschienenen
Broschiire giebt der Verfasser eine Reihe interessanter Details iiber
einen in den Jahren 1870—1872 von ihm geleiteten Bahnbau in schwie-
rigem Gebirgsterrain. Die genannte Strecke Altsohl-Kremnitz-Ruttek ge-
hort zum Netz der ungarischen Staatsbahnen, und stellt die kiirzeste Ver-
bindung zwischen der Hauptstadt Budapest und dem nordostlichen
Deutschland (Breslau, Berlin u. s. w.) her. Die zu tberschreitende
Wasserscheide erhebt sich zwischen den Thilern des Gran und der Waag
bis zu 773 2 iiber Meer, wihrend die Ausgangspunkte in den genannten
Thilern auf 261 22 (siidlich) und 380 72z (nérdlich) gelegen sind; die
Linge der ganzen Strecke betrigt 94,6 £z, Fir die Projectsverfassung
war festgesetzt worden, dass die Bahn einspurig anzulegen sei, die Stei-
gung nirgends iiber 16%¢0, der Curvenradius nicht unter 2757z be-
tragen solle. Die grossten Schwierigkeiten fiir die Projectirung und
den Bau bot die eigentliche Gebirgsstrecke zwischen Jalna (13 47z thal-
abwiirts von Altsohl) und Bad Stuben im Thurocz-Thal.
handenen grossen Hoéhenunterschied mit der angenommenen Steigung

Um den vor-

von 16%0 zu iiberwinden, musste mehrfach zu kiinstlichen Tracéent-
wicklungen in Seitenthdlern geschritten werden; ausserdem wechseln
hohe Dimme, tiefe Felseinschnitte, kiirzere und lingere Tunnels durch
Bergvorspriinge mit einander ab und liegt die Bahn theilweise hoch tber
der Thalsohle. Immerhin wurde bei der Projectsbearbeitung darauf ge-
sehen, Viaducte und sehr hohe Stiitzmauern mdglichst zu vermeiden
und bei steilen Felsparticen die Linie in den Berg zu riicken.

Die uns vorliegende Schrift giebt eine Menge dusserst werthvoller
Details iiber die Grundeinlésung, die Bauvergebung, die Unterbauarbeiten,
als Erdarbeiten und Stiitzmauern, Tunnels, Briicken und Durchlisse,
Nebenanlagen u. s. w., ferner iiber Oberbau, Hochbau, mechanische Ein-
richtungen, Wasserstationen, Signalvorrichtungen. In einer Anzahl Ta-
bellen sind die Leistungen an Erd- und Felsarbeiten, die Bodenbeschaffen-
heit, Transportweiten, Betriebsart, Einzelpreise, Dimensionen der Briicken
und Durchlisse, kilometrische Gesammtkosten bersichtlich zusammen-
gestellt. Aus diesem reichhaltigen Inhalt sei hier nur erwihnt, dass
wegen der ausnahmsweise schlechten Witterung der zweiten Hilfte des
Jahres 1870 ein sehr forcirter Betrieb eingefiihrt werden musste, um die
Bahn bis im Sommer 1872 fertig erstellen zu kénnen, wodurch erhebliche
Mehrkosten erwuchsen, Ein aus lehmigem Material angeschiitteter Damm
von grosserer Ausdehnung gerieth im April 1872 ins Rutschen und
musste durch Entwisserungsarbeiten und Nachschiitten von grossen
Massen Steinmaterials zum Stehen gebracht werden. — Der nach der
englischen Methode durchgefiihrte Betrieb der Tunnels bot keine be-
sondern Schwierigkeiten; einzig im obern Theil eines der Kehrtunnels
wurde man durch starken Wasserzutritt am Fortarbeiten gehindert und
musste mit Beschleunigung den Durchschlag von der untern Seite her
bewerkstelligen, um dem Wasser Abfluss zu verschaffen.

Die Kosten der Unterbauarbeiten, excl. Geschiftsleitung und Auf-

sicht stellten sich pro Kilometer:
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