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Ueber die Bedeutung und den Erfolg der achten Tagung
des internationalen Elsenbahn-Kongress-Verbandes.

von H. Dietler, gew. Präsident der III. Sektion.

Die Bedeutung und der Erfolg eines Kongresses sind
nicht in seiner äusseren Umrahmung durch Exkursionen und
Festlichkeiten zu suchen, obwohl auch die ersteren dazu
beitragen können, Kenntnisse zu ergänzen, und die letzteren,

Erinne-angenehme
rungen zu hinterlassen.

Gewiss sind
wir in der Schweiz
hoch erfreut ob ihrer
freundlichen
Beurteilung dessen, was
wir unseren Gästen
zu bieten in der
Lage waren. Ebenso

sehr mussten uns
die Worte befriedigen,

mit welchen
der berufene
Vertreter des Kongresses,

Herr Präsident
Dubois, in seiner
vornehmen Art am
Bankette vom 14. Juli
im Namen der ganzen

Versammlung
ihrer Sympathie für
unser Land
Ausdruck gegeben hat.
Soweit unser Land
und sein Eisenbahnwesen

in Betracht
fällt, ist es uns
eine grosse Genugtuung,

annehmen zu
dürfen, aufrichtige
Freunde unter den
Eisenbahnmännern
der Welt erworben
zu haben, und dies
allein würde für uns
einen unschätzbaren
Erfolg des
Kongresses darstellen
und demselben hohe
Bedeutung verleihen.

Eine viel höhere
Bedeutung muss aber
den Arbeiten des

Der Sitterviadukt der Bodensee-Toggenburgbahn.
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Abb. 35. Blick durchs Bröckeninnere von Knoten 3 gegen festes Auflager \i IV. 1910'
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Abb. 31. Hauptträger Knoten 5 im Untergurt. Ansicht und Draufsicht. — Masstab I: 50.

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 abhängig von der Vorbereitung der
Arbeit, welche mit der Aufstellung des Arbeitsprogrammes
der zur Behandlung gelangenden Fragen durch die ständige

Kommission, durch
die Bezeichnung der
Berichterstatter
beginnt, und mit den
Arbeiten dieser
letzteren abschliesst. An
dieser Arbeit
beteiligten sich nicht
welliger als 73
Berichterstatter, wovon
26 dem Gebiete der
englischen Sprache
angehörten und der
Rest auf den
europäischen Kontinent
entfiel.

Diese allgemeine
Beteiligung muss als
ein erfreulicher
Fortschritt des

Kongress - Gedankens
betrachtet werden,
gleich wie der
Umstand, dass bei vielen
Fragen der Wunsch
zum Ausdrucke
gelangte, dass dieselben

vom Kongresse
weiter verfolgt und
behandelt werden
möchten. Es liegt
darin der Beweis
dafür, wie sehr das
Bedürfnis gegenseitigen

Austausches
von Erfahrung und
Ansichten empfunden

wird.
Die Ergebnisse

der Kongressberatungen

sind in dieser

Zeitschrift zum
Abdrucke gelangt.
Der Zweck der
nachfolgenden Zeilen ist,
dieselben noch einmal

kurz zu überblicken.
Die Gegenstände der Fragen I,

II und III können wohl als ein
ständiges Kongressthema angesehen werden.

Sie betreffen die Anforderungen

an die Geleise und die eisernen
Brücken infolge der stetigen Zunahme
des Verkehrsumfarigs und daher der
Belastung und der Geschwindigkeit
der Züge. Der bisherige, in allen
Fragen des Geleisebaues heimische
und in Zukunft ungerne vermisste
Vertreter aus dem deutschen Sprachgebiete,

Herr Baudirektor Ast, ist
durch den ebenso bedeutenden
Geheimen Ober-Baurat Blum, Präsident
der ersten Sektion, ersetzt worden.
Klar geht denn auch aus den
Berichten und Resolutionen des

Kongresses hervor, in welcher Richtung
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die Fortschritte im Geleisebau sich bewegen. Die Nachteile
der schwächsten Stelle desselben, des Stosses,sind bereits
durch fortgesetzte Verlängerung der Schienen, durch die
möglichste Annäherung der Stosschwellen und die gleichzeitige

Verstärkung der Laschen, auf ein Mindestmass
zurückgeführt. Die Erhöhung der statischen Widerstandsfähigkeit

der Schiene durch Vermehrung ihres Gewichtes
bei gleichzeitig zweckmässigem Profil wird festgehalten.
Erfreulich war, dass in diesen Auffassungen die
Berichterstatter und die Vertreter aus dem englischen Sprachgebiet,

deren grosse Erfahrungen und Erfolge im Geleisebau

Weltruf besitzen, durchaus mit ihren übrigen Kollegen
einig gingen.

Von nicht geringerer Aktualität ist die Verstärkung
der Brücken, bei welcher es mit Rücksicht auf ihre grosse
Lebensdauer von besonderer Wichtigkeit ist, dass der
Entwicklung des Eisenbahnbetriebes in absehbarer Zeit keine
Hindernisse in den Weg gelegt werden. Als alten
verdienstvollen Bearbeiter dieser Aufgabe konnten wir von
neuem Herrn Professor Belelubsky aus St. Petersburg
begrüssen.

Ein für den heutigen Stand des Eisenbahnwesens sehr
bezeichnendes Gebiet betrifft den Bau langer Tunnels
(Gegenstand der Frage IV). Nicht weniger als fünf der
hervorragendsten Berichterstatter, reich an praktischen
Erfahrungen, haben dieses Arbeitsfeld von den verschiedensten

Gesichtspunkten aus behandelt. Immer mehr dehnen
sich die Eisenbahnnetze der Welt aus und gelangen dabei
an Hindernisse, welche bislange für unüberwindbar galten,
die aber heute mittelst der Tunnelbaukunst entweder innert
gewissen Grenzen bereits überwunden, oder dann schon
heute innert weiteren Grenzen als überwindbar zu betrachten
sind. Wenn wir die Untergrundbahnen unter unseren
Metropolen mit ihren wunderbaren Erfolgen schon zu den
überwundenen Schwierigkeiten rechnen dürfen, 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 für unüberwindbar galten. Während man
in Südamerika mittelst der Zahnstange auf ungewöhnliche
und in anderen Klimaten unnahbare Höhen sich begeben
und diese nur mit kürzeren Tunnelstrecken
durchbrochen hat, war man in Europa und besonders in der
Schweiz genötigt, die Tunnels viel tiefer zu legen und sie
demgemäss zu verlängern, wodurch dann allerdings auch
ganz bedeutende Verbesserungen des Längenprofils und
der Leistungsfähigkeit erreicht worden sind. Wir sind
daher in der Schweiz der Ansicht, dass der Fortschritt in
der Tunnelbaukunst die Erstellung langer Tunnels nicht
aus dem Auge verlieren darf. Allein für einen Weltkongress
kommen auch die Verhältnisse anderer Länder in Betracht.
Wenn das grosse indische Eisenbahnnetz mit dem rasch
sich entwickelnden chinesischen Eisenbahnnetz verknüpft
werden soll, was doch nur eine Frage der allernächsten
Zukunft sein kann, so wird die Tunnelbaukunst keine
untergeordnete Rolle zu spielen haben, indem die vom Himalaya-
gebirge nach Süden ablaufenden Gebirgszüge zu
durchbrechen sein werden, sofern die kürzeste 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
nun hervor, dass sowohl die maschinellen Einrichtungen
für den Ausbruch des Gesteines und den damit zu
erzielenden täglichen Fortschritt, für die Schutterung und den
Wegtransport der gelösten Steinmassen, wie auch die
Baumethode und die Massnahmen zur Erzielung der erforderlichen

Ventilation einen hohen Grad von Vervollkommnung
erreicht haben, sodass die Technik vor grösseren
Unternehmungen nicht zurückzuschrecken braucht.

Besonders bemerkenswert ist der Ausspruch des
Kongresses, dass die Ausführbarkeit eines Tunnels unter dem
Aermelkanal geologiscb|und technisch nicht zweifelhaft
erscheine und dass auch die zu erreichenden wirtschaftlichen
Vorteile nicht anzuzweifeln seien. Es mag hiezu erwähnt
werden, dass anlässlich der im Juni 1907 in London ab¬

gehaltenen Fahrplankonferenz der englischeVorsitzende, Herr
Cosmo O. Bonsor, Präsident der South-Eastern and Chatbam-
Eisenbahngesellschaft, in seiner Eröffnungsrede darauf
hinwies, dass die Personenfrequenz zwischen England und dem
Festlande im Jahre 1906 auf sämtlichen 6 Haupt-Schiffahrtslinien

nur 1 212 000 Reisende ausgemacht habe, worunter
rund 1 Million Engländer von Geburt und unter den andern
wahrscheinlich ein Drittel Amerikaner. Diese Zahlen mussten
als unbefriedigende bezeichnet werden, da doch die Ueber-
fahrt über den Kanal nicht als eine unangenehme Sache
angesehen werden könne. Die Dampfer der sämtlichen
Linien seien mit allem erdenklichen Komfort ausgerüstet.
Dem gegenüber kann festgestellt werden, dass in dem

gleichen Jahre 806 000 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 müsste, wenn die beidseitigen Eisenbahnnetze
eine direkte Verbindung erhalten würden.

Unter den Fragen betreffend die Zug/orderung und
das Betriebsmaterial können diejenigen besonderes Interesse

beanspruchen, welche Dampflokomotiven für einen
ständigen Betrieb bei Geschwindigkeiten von mehr als 100
Kilometer in der Stunde und dann die elektrische
Zugförderung auf den grossen Eisenbahnlinien betreffen.

Es wurde festgestellt, dass für Fahrgeschwindigkeiten
von über 100 km per Stunde geeignete Lokomotiven in
Europa und Amerika in grösserer Zahl vorhanden sind.
Dieselben haben fast durchweg führende Drehgestelle und
deren überwiegende Zahl hat zwei oder drei Triebachsen.

Während die Schlussfolgerungen des Washingtoner
Kongresses noch mit grosser Zurückhaltung sich über die
Anwendbarkeit der elektrischen Zugförderung bloss dahin
ausspraohen, dass sie geeignet scheine, den Dampfbetrieb
vorteilhaft zu ergänzen 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 lösen könne. Das ist
offenbar ein bedeutender Fortschritt. Dabei hatte man die
Empfindung, die grosse Aktualität der Frage mache es

dringend erwünscht, dass dafür gesorgt werde, dass für
die Einführung der neuen Betriebsart die im internationalen
Verkehr erforderliche Einheitlichkeit rechtzeitig gewahrt
werde.

Unter den bedeutenden Fragen, welche die Abteilung
für den Betriebsdienst beschäftigten, dürften weitere Kreise
am meisten sich für diejenigen interessieren, welche die
Sicherheit des Verkehrs zu gewährleisten bestimmt sind.
Es betrifft dies die Signalstellung. In den bezüglichen
Verhandlungen wurde auch die Frage aufgeworfen, ob über
Einrichtungen (Führerstandsignale) Aufschlüsse erteilt werden

könnten, welche dem Lokomotivführer die für ihn
massgebenden Signale auf der fahrenden Lokomotive
wiedergeben, und in der Tat waren zwei Verwaltungen im
Falle, solche zu erteilen, die geeignet sein können, für die
weitere Prüfung dieser Frage von Nutzen zu sein.

Das Studium der grossen Bahnhöfe hat die hohe
Bedeutung dieser Anlagen, wo täglich bis zu tausenden von
Wagen zusammenströmen, um zu neuen Zügen umgeordnet
zu werden, sowohl für die Regelmässigkeit der Abwicklung
des Verkehrs, wie nicht weniger für die Wirtschaftlichkeit
des Betriebes ergeben.

Mit lobenswertem Eifer hat sich der Kongress mit
den Mitteln beschäftigt, die geeignet sind, auch die
kleineren Verkehre in das grosse Getriebe des Eisenbahnwesens

der Hauptbahnen einzugliedern, teils durch
Einrichtung leichter Züge oder durch Einführung von Wagen
mit Selbstantrieb auf den Hauptlinien, teils durch die
Erstellung und den Betrieb von Eisenbahnen 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 für den Bau und
Betrieb sämtlicher Nebenbahnen des Landes unter einheitlicher

Leitung als vorbildlich zu bezeichnen.
Unter den Fragen von allgemeinem Interesse haben

bei den diesmaligen Verhandlungen besonders zwei Auî-
sehen verdient. Die erste derselben betraf die Prüfung des
Einflusses der Wasserstrassen auf den Verkehr der
Eisenbahnen als Zubringer und als Konkurrenten. Die zweite
betraf die Grundzüge für eine allgemein gültige Statistik.

Die bezüglichen Beschlüsse sind bekannt.
Auf keinem anderen Gebiete kommen wohl die

Verschiedenheiten der Verwaltungsgrundsätze und Methoden
so sehr zur Erscheinung, wie auf demjenigen ner Statistik.
Die gründliche Aussprache, welche hier zum ersten Male
stattgefunden hat, ist nach unserer Ansicht das sicherste
Mittel zu einer späteren Verständigung, aus welcher wieder
neue wichtige Verbesserungen und Fortschritte des
Eisenbahnwesens der ganzen Welt hervorgehen werden. Wir
betrachten daher die daherigen Auseinandersetzungen, so
unfruchtbar sie vorläufig auch erscheinen mögen, doch als
für die Zukunft von weittragender Bedeutung.

An diesen Gedankengang schliesst sich denn auch
die Motion Allen, des Generalsekretärs des amerikanischen
Eisenbahnverbandes, an, die ebenfalls in das Verwaltungsgebiet

eingreift und die grösstmögliche Ausnützung des
Wagenmaterials bezweckt. Dieselbe kann von sehr grosser
Tragweite werden.

Endlich darf wohl die Rede nicht übergangen werden,
mit welcher am Schlüsse 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 erklärte, dass Russland sein Möglichstes
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
untergehen können, und zu diesen Ideen gehöre die Schaffung
eines Verbindungsweges nach Ostindien, dieser Wiege der
Menschheit, wo die Natur unerschöpfliche Reichtümer
aufgehäuft habe und wo man alle poetischen und religiösen
Traditionen der alten und modernen Völker wiederfinde.
Der Redner sei überzeugt, dass der Gedanke des Friedens
und das Gefühl der zivilisierten Völker, 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 vollständig die Ansicht des Generals von
Petroff. Die neue Welt ist in dieser Hinsicht der alten
weit vorausgerückt. Der amerikanische Kontinent ist
im Süden und Norden mit Bahnen umgürtet, welche von
den Ufern des atlantischen Meeres zu denjenigen des stillen
Meeres führen. Die Landenge von Panama wird am 1. Jan.
1915 durchbrochen sein.

In der alten Welt ist erst Russland als Pionier
aufgetreten durch den Bau der sibirischen Eisenbahn. Noch
ist das indische Eisenbahnnetz, welches eine Ausdehnung
von rund 50 000 Kilometern erreicht, völlig abgeschlossen.
Verschiedene Wege mögen ohne Zweifel dahin führen,
welche sich nicht auszuschliessen brauchen. Bereits wird,
ein solcher bis an den persischen Meerbusen gebahnt, dessen
Fortsetzung längs der persischen Küste 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 können; die Bausteine sind vorhanden, es möge
deshalb das Werk des Staatsmannes beginnen, um aus der
noch vorhandenen Zersplitterung der Kräfte eine einheitliche

Entfaltung derselben zu schaffen.
Wenn der Kongress eine Veranstaltung zur Förderung

des Eisenbahnwesens ist, so wird er diese Aufgabe um so
vollkommener erfüllen können, je allgemeiner die Betei¬

ligung an demselben ist. Wir erblicken daher die grosse
Bedeutung der achten Tagung des Kongressverbandes vor
Allem darin, dass die Annäherung zwischen den berufensten
Vertretern des Eisenbahnwesens der Welt einen entschiedenen

Schritt weiter gemacht hat und dass die Ziele erkennbar

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-
grammgemäss letzten Samstag, 1. Oktober festlich eröffnet und am
Montag, 3. Oktober, dem Betrieb übergeben worden. Damit ist ein
alter Wunsch des Kantons St. Gallen in Erfüllung gegangen, denn
die grösste 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.1) So ermässigen sich die
effektiven Distanzen auf dem bisher kürzesten Weg durch die neue
Linie für einige charakteristische Strecken nach folgender Tabelle:

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

„ -Rapperswil 111 60

„ -Stadelhofen 91 90

„ -Luzern 142 126

„ -Ziegelbrücke 115 59

„ -Wallenstadt 94 80

Herisau-Ziegelbrücke 123 50
Wattwil- „ 115 27

Wil- „ 95 47

Allerdings erhalten diese effektiven Distanzen erhebliche Berg-
zuschlâge, z.B. St.Gallen Wattwil 32 + 10 42 Tarif-Kilometer,
sodass man (lt. St. Galler Tagblatt) für die Strecke Romanshorn-Rappers-
wil auf der neuen Linie wie auf der kürzesten der bisherigen (via
Winterthur-Pfäffikon) auf 99 km kommt. Immerhin bleibt der Gewinn
namentlich an Zeit für viele Orte ein ganz erheblicher. Zudem
erschliesst diese neue Transversalbahn Gegenden, die bisher weit
von der Bahn lagen, dient somit auch ganz bedeutend dem
Lokalverkehr. Gross war daher überall die Freude beim Erscheinen
des Festzuges.der aus je einer geschmückten B. T. und S. B. B.
Lokomotive und 12 Wagen bestand. Glockengeläute, Böllerschüsse,
Fahnen und Girlanden, Musik und Schuljugend, Ehrenjungfern mit
Pokalen, kurzum überall freudiger Willkomm des neuen
vielversprechenden Verkehrsmittels. Recht hübsch nehmen sich die
schmucken, in heimischen Formen erbauten Stationsgebäude aus,
von denen jene in Toggenburgerholzbauweise (Mogeisberg, Brunnadern

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, zurückzukommen.

Mögen die an sie geknüpften Hoffnungen unserer st. gallischen
Miteidgenossen sich erfüllen.

Rückkauf der Gotthardbahn. Der Bund hatte in seiner
Prozesschrift einen Abzug von etwas über 46 Mill. Fr. wegen „nicht
vollkommen befriedigenden Zustandes" der Bahn beansprucht. Diese
Forderung ist einer Expertise durch die Herren Prof. F. Hennings
in Zürich, von Pascher, Generalinspektor der Oesterreichischen
Eisenbahnen, und Oberregierungsrat Franken in Wiesbaden unterstellt

worden. Deren Gutachten liegt nun vor und gelangt, wie die
Tageszeitungen berichten, einstimmig dazu, die Forderung auf
zusammen 2467810 Fr. zu ermässigen. Die Experten äussern sich
im Gutachten u. a. wie folgt:

„Die Experten sind nicht im Zweifel darüber, dass die
Gotthardbahn in bezug auf Ausführung und Unterhaltung als eine Bahn
ersten Ranges zu bezeichnen 1st. Die Bahnverwaltung hat es auch
in den Jahren nach der Ankündigung des Rückkaufs an Aufwendungen

nicht fehlen lassen, um den Betrieb in allen Beziehungen
den Anforderungen entsprechend zu gestalten, die an eine grosse
internationale Linie gestellt werden können."

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, hängt nach Ansicht der Experten

') Generelles Projekt In Bd. IL, Seite 280.
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