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Ueher die Bedeutung und den Erfolg der achten Tagung
des internationalen Eisenbahn-Kongress-Verhandes.

von #. Dietler, gew. Prdsident der III. Sektion.

Die Bedeutung und der Erfolg eines Kongresses sind
nicht in seiner dusseren Umrahmung durch Exkursionen und
Festlichkeiten zu suchen, obwohl auch die ersteren dazu
beitragen konnen, Kenntnisse zu ergéinzen, und die letzteren,
angenehme Erinne-
rungen zu hinterlas-
sen. Gewiss sind
wir in der Schweiz
hoch erfreut ob ihrer
freundlichen Beur-
teilung dessen, was
wir unseren Gisten
zu bieten in der
Lage waren. Eben-
so sehr mussten uns
die Worte befrie-
digen, mit welchen
der berufene Ver-
treter des Kongres-
ses, Herr Prisident
Dubois, in seiner
vornehmen Art am
Bankette vom 14. Juli
im Namen der gan-
zen Versammlung
ihrer Sympathie fiir
unser Land Aus-
druck gegeben hat.
Soweit unser Land
und sein Eisenbahn-
wesen in Betracht
fallt, ist es uns
eine grosse Genug-
tuung, annehmen zu
dirfen, aufrichtige
Freunde unter den
Eisenbahnm#nnern
der Welt erworben
zu haben, und dies
allein wiirde fiir uns
einen unschitzbaren
Erfolg des Kon-
gresses  darstellen
und demselben hohe
Bedeutung  verlei-
hen.

Eine viel hohere
Bedeutung mussaber
den Arbeiten  des
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Der Sitterviadukt der Bodensee-Toggenburgbahn.

Abb. 35. Blick durchs Briickeninnere von Knoten 3 gegen festes Auflager (1 1V. 1910).

Kongresses beigemessen werden, welche den heutigen
Stand der Eisenbahntechnik und, da diese doch niemals
als abgeschlossen betrachtet werden kann, jene mehr oder
weniger fernen Zielpunkte feststellten, nach deren Erreichung
eben die neu einzusetzende Arbeit zu trachten hat.

Dieser Erfolg ist abhingig von der Vorbereitung der

Arbeit, welche mit der Aufstellung des Arbeitsprogrammes

der zur Behandlung gelangenden Fragen durch die stindige
Kommission, durch
die Bezeichnung der
Berichterstatter be-
ginnt, und mit den
Arbeiten dieser letz-
teren abschliesst. An
dieser Arbeit betei-
ligten sich micht
weniger als 73 Be-
richterstatter, wovon
26 dem Gebiete der
englischen Sprache
angehorten und der
Rest auf den euro-
paischen Kontinent
cntfiel.

Diese allgemeine
Beteiligung muss als
ein erfreulicher Fort-
schritt des Kon-

gress - Gedankens
betrachtet werden,
gleich wie der Um-
stand, dass bei vielen
Fragen der Wunsch
zum Ausdrucke ge-
langte, dass diesel-
ben vom Kongresse
weiter verfolgt und
behandelt werden
mochten. Es liegt

' darin der Beweis
dafiir, wie sehr das
Bediirfnis gegensei-
tigen  Austausches
von Erfahrung und
Ansichten empfun-
den wird.

Die Ergebnisse
der Kongressbera-
tungen sind in die-
ser Zeitschrift zum
Abdrucke gelangt.
Der Zweck der nach-
folgenden Zeilen ist,
dieselben noch ein-

mal kurz zu uberblicken.

Die Gegenstande der Fragen I

II und III kénnen wohl als ein stan-
diges Kongressthema angesehen wer-
den. Sie betreffen die Anforderun-
gen an die Geleise und die eisernen
Briicken infolge der stetigen Zunahme
des Verkehrsumfangs und daher der
Belastung und der Geschwindigkeit
der Ziige. Der bisherige, in allen

vanig Va4

Fragen des Geleisebaues heimische

und in Zukunft ungerne vermisste

Vertreter aus dem deutschen Sprach-

gebiete, Herr Baudirektor Asf, ist

durch den ebenso bedeutenden Ge-
heimen Ober-Baurat B/um, Prisident

Laofsaho

Abb. 31.

Haupttriger Knoten 5 im Untergurt. Ansicht und Draufsicht. — Masstab 1: 50.
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der ersten Sektion, ersetzt worden.
Klar geht denn auch aus den Be-
richten und Resolutionen des Kon-
gresses hervor, in welcher Richtung
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die Fortschritte im Geleisebau sich bewegen. Die Nachteile
der schwichsten Stelle desselben, des Stosses,sind bereits
durch fortgesetzte Verlangerung der Schienen, durch die
moglichste Anndherung der Stosschwellen und die gleich-
zeitige Verstirkung der Laschen, auf ein Mindestmass zu-
rickgefthrt. Die Erhohung der statischen Widerstands-
fahigkeit der Schiene durch Vermehrung ihres Gewichtes
bei gleichzeitig zweckmissigem Profil wird festgehalten.
Erfreulich war, dass in diesen Auffassungen die Bericht-
erstatter und die Vertreter aus dem englischen Sprach-
gebiet, deren grosse Erfahrungen und Erfolge im Geleise-
bau Weltruf besitzen, durchaus mit ihren tbrigen Kollegen
cinig gingen.

Von unicht geringerer Aktualitit ist die Verstdrkung
der Briicken, bei welcher es mit Ricksicht auf ihre grosse
Lebensdauer von besonderer Wichtigkeit ist, dass der Ent-
wicklung des Eisenbahnbetriebes in absehbarer Zeit keine
Hindernisse in den Weg gelegt werden. Als alten ver-
dienstvollen Bearbeiter dieser Aufgabe konnten wir von
ncuem  Herrn Professor Belelubsky aus St. Petersburg
begrissen.

Ein fiir den heutigen Stand des Eisenbahnwesens sehr
bezeichnendes Gebiet betrifft den Bau langer Tunnels (Ge-
genstand der Frage IV). Nicht weniger als finf der her-
vorragendsten Berichterstatter, reich an praktischen Er-
fahrungen, haben dieses Arbeitsfeld von den verschieden-
sten Gesichtspunkten aus behandelt. Immer mehr dehnen
sich die Eisenbahnnetze der Welt aus und gelangen dabei
an Hindernisse, welche bislange fiir uniiberwindbar galten,
die aber heute mittelst der Tunnelbaukunst entweder innert
gewissen Grenzen bereits iiberwunden, oder dann schon
heute innert weiteren Grenzen als tiberwindbar zu betrachten
sind. Wenn wir die Untergrundbahnen unter unseren
Metropolen mit ihren wunderbaren Erfolgen schon zu den
iiberwundenen Schwierigkeiten rechnen dirfen, so stellen
sich auf der andern Seite immer noch Riesengebirge in
den Weg oder gar die Meere, welche selbst an ihren engsten
Stellen bis jetzt fiir untiberwindbar galten. Wihrend man
in Stdamerika mittelst der Zahnstange auf ungewohnliche
und in anderen Klimaten unnahbare Hohen sich begeben
und diese nur mit kirzeren Tunnelstrecken durch-
brochen hat, war man in Europa und besonders in der
Schweiz genotigt, die Tunnels viel tiefer zu legen und sie
demgemadss zu verlingern, wodurch dann allerdings auch
ganz bedeutende Verbesserungen des Lingenprofils und
der Leistungsfihigkeit erreicht worden sind. Wir sind
daher in der Schweiz der Ansicht, dass der Fortschritt in
der Tunnelbaukunst die Erstellung /anger Tunnels nicht
aus dem Auge verlieren darf. Allein fiir einen Weltkongress
kommen auch die Verhiltnisse anderer Lander in Betracht.
Wenn das grosse indische Eisenbahnnetz mit dem rasch
sich entwickelnden chinesischen Eisenbahnnetz verkniipft
werden soll, was doch nur eine Frage der allerndchsten
Zukunft sein kann, so wird die Tunnelbaukunst keine unter-
geordnete Rolle zu spielen haben, indem die vom Himalaya-
gebirge nach Siiden ablaufenden Gebirgsziige zu durch-
brechen sein werden, sofern die kiirzeste und direkteste
Verbindung durch den Uebergang aus dem Tale des Brahma-
putraflusses in dasjenige des Yangtseflusses bewerkstelligt
werden will. Aus den Beratungen des Kongresses ging
nyn hervor, dass sowohl die maschinellen Einrichtungen
fir den Ausbruch des Gesteines und den damit zu erzie-
lenden tiglichen Fortschritt, fiir die Schutterung und den
Wegtransport der gelosten Steinmassen, wie auch die Bau-
methode und die Massnahmen zur Erzielung der erforder-
lichen Ventilation einen hohen Grad von Vervollkommnung
erreicht haben, sodass die Technik vor grosseren Unter-
nehmungen nicht zuriickzuschrecken braucht.

Besonders bemerkenswert ist der Ausspruch des Kon-
gresses, dass die Ausfihrbarkeit eines Zunnels wunter dem
Aermelkanal geologischund technisch nicht zweifelhaft er-
scheine und dass auch die zu erreichenden wirtschaftlichen
Vorteile nicht anzuzweifeln seien. Es mag hiezu erwihnt
werden, dass anlisslich der im Juni 1907 in London ab-

gehaltenen Fahrplankonferenz der englische Vorsitzende, Herr
Cosmo O. Bonsor, Prasident der South-Eastern and Chatham-
Eisenbahngesellschaft, in seiner Eroffnungsrede darauf bin-
wies, dass die Personenfrequenz zwischen England und dem
Festlande im Jahre 1906 auf simtlichen 6 Haupt-Schiffahrts-
linien nur 1212000 Reisende ausgemacht habe, worunter
rund 1 Million Englander von Geburt und unter den andern
wahrscheinlich ein Drittel Amerikaner. Diese Zahlen mussten
als unbefriedigende bezeichnet werden, da doch die Ueber-
fahrt tber den Kanal nicht als eine unangenehme Sache
angesehen werden konne. Lie Dampfer der simtlichen
Linien seien mit allem erdenklichen Komfort ausgeristet.
Dem gegeniiber kann festgestellt werden, dass in dem
gleichen Jahre 806 coo Personen einzig durch den Gotthard-
tunnel gefahren sind. Und doch ist Italien noch nicht eine
Nation von 42 Millionen Menschen, wie der englische
Sprecher es von seinem Lande hervorhob. Es beweist
dies schlagend, welchen Aufschwung des Verkehres mit
England ohne irgendwelche Benachteiligung der Schiffahrt
sich ergeben miisste, wenn die beidseitigen Eisenbahnnetze
eine direkte Verbindung erhalten wiirden.

Unter den Fragen betreffend die Zugfirderung und
das Betriebsmalerial konnen diejenigen besonderes Inter-
esse beanspruchen, welche Dampflokomotiven far einen
standigen Betrieb bei Geschwindigkeiten von mehr als 100
Kilometer in der Stunde und dann die elektrische Zug-
forderung auf den grossen Eisenbahnlinien betreffen.

Es wurde festgestellt, dass fiir Fahrgeschwindigkeiten
von iiber 100 km per Stunde geeignete Lokomotiven in
Europa und Amerika in grosserer Zahl vorhanden sind.
Dieselben haben fast durchweg fithrende Drehgestelle und
deren tiberwiegende Zahl hat zwei oder drei Triebachsen.

Wihrend die Schlussfolgerungen des Washingtoner
Kongresses noch mit grosser Zuriickhaltung sich tber die
Anwendbarkeit der elektrischen Zugforderung bloss dahin
aussprachen, dass sie geeignet scheine, den Dampfbetrieb
vorteilhaft zu ergdnzen und gewisse Verkehrsarten mit
Nutzen und wirtschaftlich zu bedienen, konnte bei der
letzten Tagung des Kongresses mit voller Bestimmtheit
gesagt werden, dass sie die Aufgabe des Betriebes von
Vollbahnen in befriedigender Weise 16sen konne. Das ist
offenbar ein bedeutender Fortschritt. Dabei hatte man die
Empfindung, die grosse Aktualitit der Frage mache es
dringend erwiinscht, dass dafiir gesorgt werde, dass fir
die Einfithrung der neuen Betriebsart die im internationalen
Verkehr erforderliche Einheitlichkeit rechtzeitiz gewahrt
werde.

Unter den bedeutenden Fragen, welche die Abteilung
fir den Befriebsdienst beschiftigten, dirften weitere Kreise
am meisten sich fiir diejenigen interessieren, welche die
Sicherheit des Verkehrs zu gewéhrleisten bestimmt sind.
Es betrifft dies die Signalstellung. In den beziiglichen
Verhandlungen wurde auch die Frage aufgeworfen, ob tiber
Einrichtungen (Fuhrerstandsignale) Aufschliisse erteilt wer-
den konnten, welche dem Lokomotivfihrer die fur ihn
massgebenden Signale auf der fahrenden Lokomotive wie-
dergeben, und in der Tat waren zwei Verwaltungen im
Falle, solche zu erteilen, die geeignet sein konnen, fir die
weitere Priifung dieser Frage von Nutzen zu sein.

Das Studium der grossen Bahnhife hat die hohe Be-
deutung dieser Anlagen, wo tiglich bis zu tausenden von
Wagen zusammenstromen, um zu neuen Ziigen umgeordnet
zu werden, sowohl fiir die Regelmissigkeit der Abwicklung
des Verkehrs, wie nicht weniger fiir die Wirtschaftlichkeit
des Betriebes ergeben.

Mit lobenswertem Eifer hat sich der Kongress mit
den Mitteln beschaftigt, die geeignet sind, auch die
kleineren Verkehre in das grosse Getriebe des Eisenbahn-
wesens der Hauptbahnen einzugliedern, teils durch Ein-
richtung leichter Ziige oder durch Einfihrung von Wagen
mit Selbstantrieb auf den Hauptlinien, teils durch die Er-
stellung und den Betrieb von ZEisenbahnen untergeordneter
Bedeutung, sei es mit Normal-, sei es mit Schmalspur. In
dieser [Hinsicht ist besonders der Vorgang Belgiens durch
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Schaffung einer nationalen Gesellschaft fir den Bau und
Betrieb simtlicher Nebenbahnen des Landes unter einheit-
licher Leitung als vorbildlich zu bezeichnen.

Unter den Fragen von allgemeinem Interesse haben
bei den diesmaligen Verhandlungen besonders zwei Aui-
sehen verdient. Die erste derselben betraf die Priifung des
Einflusses der Wasserstrassen auf den Verkehr der Eisen-
bahnen als Zubringer und als Konkurrenten. Die zweite
betraf die Grundziige fiir eine allgemein giiltige Statistik.

Die beziiglichen Beschliisse sind bekannt.

Auf keinem anderen Gebiete kommen wohl die Ver-
schiedenheiten der Verwaltungsgrundsitze und Methoden
so sehr zur Erscheinung, wie auf demjenigen Uer Statistik.
Die griindliche Aussprache, welche hier zum ersten Male
stattgefunden hat, ist nach unserer Ansicht das sicherste
Mittel zu einer spiteren Verstindigung, aus welcher wieder
neue wichtige Verbesserungen und Fortschritte des Eisen-
bahnwesens der ganzen Welt hervorgehen werden. Wir
betrachten daher die daherigen Auseinandersetzungen, so
unfruchtbar sie vorliufig auch erscheinen mégen, doch als
fir die Zukunft von weittragender Bedeutung.

An diesen Gedankengang schliesst sich denn auch
die Motion Allen, des Generalsekretirs des amerikanischen
Eisenbahnverbandes, an, die ebenfalls in das Verwaltungs-
gebiet eingreift und die grosstmogliche Ausniitzung des
‘Wagenmaterials bezweckt. Dieselbe kann von sehr grosser
Tragweite werden.

Endlich darf wohl die Rede nicht tibergangen werden,
mit welcher am Schlusse des Kongresses General von Petroff,
Vertreter der russischen Regierung, Mitglied des kaiserlichen
Reichsrates, sich im Namen seiner Landsleute und in seinem
eigenen an die anwesenden Mitglieder des Kongresses wandte.

Der Redner erklirte, dass Russland sein Moglichstes
tun werde, um seine Eisenbahnen so zu bauen und zu
organisieren, wie es die modernen Anforderungen verlangen.
Damit glaubten sie Ideen zu dienen, welche nicht unter-
gehen konnen, und zu diesen Ideen gehére die Schaffung
eines Verbindungsweges nach Ostindien, dieser Wiege der
Menschheit, wo die Natur unerschopfliche Reichttimer auf-
gehiuft habe und wo man alle poetischen und religiésen
Traditionen der alten und modernen Volker wiederfinde.
Der Redner sei iiberzeugt, dass der Gedanke des Friedens
und das Gefiihl der zivilisierten Volker, nicht der allgemeine
Krieg die geeigneten, unserer Zeit entsprechenden Mittel
zeigen werde, um den Traum des Altertums, der schon in
den Unternehmungen Alexanders von Mazedonien diesen
Weg suchte, zu verwirklichen.

Wir teilen vollstindig die Ansicht des Generals von
Petroff. Die neue Welt ist in dieser Hinsicht der alten
weit vorausgeriickt. = Der amerikanische Kontinent ist
im Stden und Norden mit Bahnen umgirtet, welche von
den Ufern des atlantischen Meeres zu denjenigen des stillen
Meeres fiihren. Die Landenge von Panama wird am 1. Jan.
1915 durchbrochen sein.

In der alten Welt ist erst Russland als Pionier auf-
getreten durch den Bau der sibirischen Eisenbahn. Noch
ist das indische Eisenbahnnetz, welches eine Ausdehnung
von rund 50 0oo Kilometern erreicht, vollig abgeschlossen.
Verschiedene Wege mogen ohne Zweifel dahin fiihren,
welche sich nicht auszuschliessen brauchen. Bereits wird
ein solcher bis an den persischen Meerbusen gebahnt, dessen
Fortsetzung lidngs der persischen Kiiste sich beinahe von
selbst andeutet. Anderseits wurde auf die Verbindung
zwischen dem indischen und dem im Entstehen begriffenen
chinesischen Eisenbahnnetze schon hingewiesen. Wir leben
nun in einer rasch fortschreitenden Zeit, in welcher solche
Gedanken im Ernste nicht mehr als Utopien betrachtet
werden konnen; die Bausteine sind vorhanden, es moge
deshalb das Werk des Staatsmannes beginnen, um aus der
noch vorhandenen Zersplitterung der Krifte eine einheit-
liche Entfaltung derselben zu schaffen.

Wenn der Kongress eine Veranstaltung zur Férderung
des Eisenbahnwesens ist, so wird er diese Aufgabe um so
vollkommener erfiillen k&nnen, je allgemeiner die Betei-

ligung an demselben ist. Wir erblicken daher die grosse
Bedeutung der achten Tagung des Kongressverbandes vor
Allem darin, dass die Anndherung zwischen den berufensten
Vertretern des Eisenbahnwesens der Welt einen entschie-
denen Schritt weiter gemacht hat und dass die Ziele erkenn-
bar sind, nach welchen das Zusammenwirken der Gesamtheit
zu weiteren Fortschritten im Interesse der Kultur der ganzen
Menschheit zu erstreben ist.

Miscellanea.

Bodensee-Toggenburgbahn und Rickenbahn sind pro-
grammgemdss letzten Samstag, 1. Oktober festlich er6ffnet und am
Montag, 3. Oktober, dem Betrieb iibergeben worden. Damit ist ein
alter Wunsch des Kantons St. Gallen in Erfiillung gegangen, denn
die grosste Bedeutung dieser rd. 55 + 15 km langen, als Normalbahn
mit 350 m Minimalradius gebauten Strecken liegt in der direkten
Verbindung der abgelegenen st. gallischen Bezirke im Gaster und
im Toggenburg mit der Kantonshauptstadt.!) So ermissigen sich die
effektiven Distanzen auf dem bisher kiirzesten Weg durch die neue
Linie fiir einige charakteristische Strecken nach folgender Tabelle:

Kiirzester Weg in Bahn-Kilometer bisher jetzt
St. Gallen-Uznach 113 47

» -Rapperswil 111 60

s  -Stadelhofen 91 90

, -Luzern 142 126

»  -Ziegelbriicke 115 59

» -Wallenstadt 94 80
Herisau-Ziegelbriicke 123 50
Wattwil- 5 115 27

Wil- ) 95 47

Allerdings erhalten diese effektiven Distanzen erhebliche Berg-
zuschlige, z. B. St. Gallen-Wattwil 32 4 10 = 42 Tarif-Kilometer, so-
dass man (It. St. Galler Tagblatt) fiir die Strecke Romanshorn-Rappers-
wil auf der neuen Linie wie auf der kiirzesten der bisherigen (via
Winterthur-Pfiffikon) auf 99 km kommt. Immerhin bleibt der Gewinn
namentlich an Zeit fiir viele Orte ein ganz erheblicher. Zudem
erschliesst diese neue Transversalbahn Gegenden, die bisher weit
von der Bahn lagen, dient somit auch ganz bedeutend dem Lokal-
verkehr. Gross war daher fiiberall die Freude beim Erscheinen
des Festzuges,der aus je einer geschmiickten B.T. und S.B.B.
Lokomotive und 12 Wagen bestand. Glockengeldute, Bollerschiisse,
Fahnen und Girlanden, Musik und Schuljugend, Ehrenjungfern mit
Pokalen, kurzum iiberall freudiger Willkomm des neuen vielver-
sprechenden Verkehrsmittels. Recht hiibsch nehmen sich die
schmucken, in heimischen Formen erbauten Stationsgebdude aus,
von denen jene in Toggenburgerholzbauweise (Mogelsberg, Brunn-
adern u. a.) ganz besonders gelungen erscheinen. Wir denken noch
auf dies und das der ausserordentlich objektereichen B.-T.-Bahn,
deren Baukosten sich auf etwa 30 Mill. Fr. belaufen, zuriickzukommen.

Mégen die an sie gekniipften Hoffnungen unserer st. gallischen
Miteidgenossen sich erfiillen.

Riickkauf der Gotthardbahn. Der Bund hatte in seiner
Prozesschrift einen Abzug von etwas iiber 46 Mill. Fr. wegen ,nicht
vollkommen befriedigenden Zustandes® der Bahn beansprucht. Diese
Forderung ist einer Expertise durch die Herren Prof. F. Hennings
in Ziirich, von Pascher, Generalinspektor der Qesterreichischen
Eisenbahnen, und Oberregierungsrat Franken in Wiesbaden unter-
stellt worden. Deren Gutachten liegt nun vor und gelangt, wie die
Tageszeitungen berichten, einstimmig dazu, die Forderung auf zu-
sammen 2467810 Fr. zu ermissigen. Die Experten &dussern sich
im Gutachten u. a. wie folgt:

,Die Experten sind nicht im Zweifel dariiber, dass die Gott-
hardbahn in bezug auf Ausfithrung und Unterhaltung als eine Bahn
ersten Ranges zu bezeichnen ist. Die Bahnverwaltung hat es auch
in den Jahren nach der Ankiindigung des Riickkaufs an Aufwen-
dungen nicht fehlen lassen, um den Betrieb in allen Beziehungen
den Anforderungen entsprechend zu gestalten, die an eine grosse
internationale Linie gestellt werden kdnnen."

Hinsichtlich des Verlangens des Bundes nach Erstellung der
durchgehenden Doppelspur machen die Experten die allgemeine
Bemerkung: ,Ob eine grosse internationale Linie eingeleisig oder
zweigeleisig betrieben werden soll, hiingt nach Ansicht der Experten

1) Generelles Projekt in Bd. IL, Seite 280,




	Ueber die Bedeutung und den Erfolg der achten Tagung des Internationalen Eisenbahn-Kongress-Verbandes

