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hat mit Kunst in gutem oder schlechtem Sinn
zunichst gar nichts zu tun. Beim Tier bleibt
diese ganze Sphire des Aesthetischen im Unbe-
wussten, wie alles andere auch, und ebenso
beim primitiven, noch nicht zu bewusstem
Denken erwachten Menschen. Vielleicht ist das
wirklich ein Idealzustand. Schon bei den alten
Griechen ist aber diese Welt des Aesthetischen
ins , bewusste Bewusstsein“ emporgestiegen;
Heraklit griibelt iiber das Wesen der ,Harmonie",
und bei den Pythagoraeern ist die aesthetische
Fragestellung noch aufs Engste mit der mathe-
matischen verkniipft. Die aesthetische Welt ist
nun eben einmal eine Tatsache, so real und un-
umginglich wie alle sonstigen Natur- und Geistes-
Bereiche, und nachdem sie — ungefragt und
ungebeten — nun einmal ins Bewusstsein empor-
gestiegen, und dem denkenden Menschen in den
Weg getreten ist, muss sich dieser wohl oder
iibel damit abfinden. In den traumhaft-unbewuss-
ten Zustand paradiesischer oder tierischer Un-
schuld kénnen wir uns beim besten Willen nicht
zuriickfinden, also werden wir eben aus der
Situation, in die wir nun einmal gestelll sind,
das Beste zu machen trachten, und den rohen
Klotz ungeldster Probleme verarbeiten miissen,
statt Angstlich darum herum zu gehen. Die Begriffe des Aesthetischen
sind durchaus nicht stumpf und schartig, wie Schmidt annimmt,
sondern weich, verschwommen und unentwickelt, sie miissen zu
den von Hans Schmidt ersehnten scharfen Waffen erst noch ge-
schmiedet und geschliffen werden. Welche anderen Wafien will man
sonst brauchen? Mit materiellen, technischen Griinden, Zweckmds-
sigkeiten, Maschinalismen im Bereich des Seelischen und Geistigen
fechten, hiesse mit Spiessen und Sdbeln im Nebel herumstechen,
so sehr diese Waffen auf ihrem Felde taugen mogen.

Eine gewisse Schiefheit kommt schon dadurch in die Dis-
kussion, dass die besten Kopfe der modernen Bewegung mit Vor-
liebe den Kunstbegriff der Spiessbiirgers bekdmpfen, statt den
Kunstbegriff in seiner prizisesten Fassung, ohne zu bedenken, dass
man nur Gleiches mit Gleichem vergleichen kann: die verschwom-
mene Meinung des Aestheten mit der nicht minder verschwommenen
des Modernititsspiessers, und die eine saubere Formulierung mit
der andern. Peter Meyer.

Schmalspurige Bahnen mit Hauptbahn-Charakter.

In Europa ist im allgemeinen die Auffassung verbreitet, dass
normalspurige Bahnen (1435 mm) und breitspurige Bahnen, wie
sie in Spanien, Portugal, Irland und Russland zu finden sind, allein
Anspruch auf die Bezeichnung ,Hauptbahnen® haben. Wie wenig
gerechtfertigt diese Auffassung ist, zeigen vor allem die Beispiele
der grossen Eisenbahnnetze in den siidafrikanischen Staaten, in
Niederlindisch-Indien und in Japan, Bahnen, die an Ausdehnung,
Grosse der beférderten Zugseinheiten und Ausmass (Gewicht), der
Fahr-Betriebsmittel bei einer Spurweite von 1067 mm die Verhilt-
nisse der europdischen Hauptbahnen erreichen, und sogar vielfach
iibertreffen. Selbst auf unserem Kontinent sind Schmalspurbahnnetze
zu finden, die keineswegs als ,Nebenbahnen" charakterisiert werden
konnen, wenn man die Art des Verkehrs und die Bedeutung der
durch die Bahn erschlossenen Gebiete betrachtet. Ein extremes
Beispiel hierfiir zeigen die schmalspurigen Teile des siidslavischen
Eisenbahnnetzes, die vormaligen Bosnisch-Herzegowinischen Eisen-
bahnen, die durch Ausbau Osterreichisch-ungarischer strategischer
Bahnlini :n mit bloss 760 mm Spurweite ein mehrere hundert Kilo-
meter grosses Netz bilden, wichtige Hafenplitze wie Gravosa (Ra-
gusa) und Castelnuovo (Cattaro) erschliessen, und mit einem Roll-
materialpark mit Wagen L, IL., Ill. und IV. Klasse, Schlafwagen und
Speisewagen allen Anforderungen des Personenverkehrs iiber grosse
Entfernung entsprechen.

Eine ganz hervorragende Bedeutung kommt aber den meter-
spurigen Bahnen in unserem Lande zu. Im Vergleich zu den an-
deren europiischen Lindern stellen die schweizerischen Schmalspur-
bahnen einen sehr hohen Prozentsatz, bezogen auf kilometrische
Linge, von allen Eisenbahnen des Landes dar, und von diesen haben

I11. Preis (3300 Fr.).

Entwurf Nr. 46. — Verfasser Arch. M. Risch (i. Fa. Schifer & Risch), Ziirich.
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besonders zwei Bahnnetze, die Rhitische Bahn im Siidosten und
die Montreux-Berner Oberlandbahn im Westen des Landes, ausge-
sprochenen Hauptbahncharakter.

In der Nummer vom 3. Dezember 1927 dieser Zeitschrift ist
ein Artikel ,Die meterspurigen Alpenbahnen der Schweiz®, von
E. Lassueur, erschienen, der die Bedeutung der schmalspurigen
Bahnen in unserem Lande beleuchtet. Jene Erdrterungen kdnnen
insofern nicht als vollstindig angesehen werden, als die oben
erwihnte Montreux-Berner Oberlandbahn in ihnen nicht behan-
delt ist. Diese Bahn umfasst mit der ihr angegliederten Clarens-
Chailly-Blonay-Bahn eine Netzliinge von 81 km. Ausserdem sind an
dieses Netz, mit Rollmaterial-Uebergang, angeschlossen die ,,Chemins
de fer électriques de la Gruyére* mit 49 km Netzldnge und die
,Chemins de fer électriques Veveysans“ mit 21 km Netzlinge (ein-
schliesslich der 5 km langen Zahnstangenstrecke Blonay-Pleiades),
sodass sich ein verkehrstechnisches Ganzes von 151 km Linge,
mit ausgesprochenem Alpenbahncharakter ergibt.

Dass der 81 kkm langen Montreux-Berner Oberlandbahn (M. 0.B.)
technisch wie volkswirtschaftlich eine noch grossere Bedeutung zu-
kommen muss als beispielsweise den im erwihnten Artikel be-
handelten 24 km langen Berner Oberland-Bahnen (B.O.B.) zeigt
nebenstehende Tabelle.

Dabei ist noch zu erwihnen, dass die M. O.B. mit einem
Rollmaterial-Park ausgestattet ist, der in Bezug auf technische
Durchbildung der Triebfahrzeuge und hinsichtlich des Komfort der
Personenwagen auf der grossten Hohe heutiger Anspriiche steht.
Die Ausstattung der neueren I und Il. KI-Wagen iibertrifft alles
was in dieser Hinsicht auf europiischen Hauptbahnen geboten wird,
und ist sonst nur etwa bei den Pullmann-Wagen und einzelnen
Salon-Wagen zu finden. Als einzige schweizerische Schmalspurbahn
hat ferner die M. O. B. Speisewagen im Verkehr. Und fiir diese Bahn
ist auch die fiir schweizerische Verhilfnisse dusserst bemerkens-
werte Tatsache zu erwihnen, dass gewisse Schnellziige ohne Aufent-
halt von einer Endstation zur andern (Montreux-Zweisimmen) durch-
laufen. Derartige ,Non.stop-runs® sind sonst vor allem bei einzelnen
englischen und nord-franzdsischen Bahnen bekannt.
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1l Preis (3300 Fr.). Entwurf Nr.46. — Arch. M. Risch (i. Fa, Schifer & Risch), Ziirich.

Aber im Vordergrund des Interesses wiirde
die Ausgestaltung des Alpenbahn-Schmalspur-
netzes durch eine direkt durchlaufende Verbin-
dung der hier besprochenen Bahngruppe, die
sich um die M. O B. gliedert, mit dem Schmal-
spurbahn-Netz Berner-Oberland-Bahnen -Briinig-
bahn stehen. Nach dem Vorschlage von Dr. sc.
techn. R. Zehnder-Sporry in Montreux wire eine
derartige Verbindung in 4usserst einfacher Weise
durch Einlegen einer dritten Schiene in die nor-
malspurigen Strecken zwischen Zweisimmen
und Interlaken herzustellen.

Eine derartige Verbindung der beiden wichti-
gen Schmalspurbahngruppen um Montreux und
Interlaken zu einem einheitlichen Ganzen wird
im Laufe der Zeit zur unwiderlegbaren Notwen-
digkeit werden. Hierfiir sprechen nicht nur,
wie bei all solchen Problemen, allgemeine ver-
kehrstechnische, volkswirtschaftliche und mili-
tirische Ueberlegungen, sondern vor allem die
Erfahrungen, die das Eisenbahnverkehrwesen im
Laufe der letzten Jahre im Hinblick auf die
Entwicklung des kon-
kurrenzierenden Auto-

mobil-Verkehrs ma-
chen musste.
Die Bestrebungen

von Eisenbahn-Krei-

sen, den Fortschritt
in der Entwicklung des
Automobil-Verkehrs

kiinstlich zu hemmen,
etwa unter Herbei-

Erdgeschoss

beider Blocke.
Darunter 1. Stock
des Hotels in

Block II. — 1:1000.

M. 0. B. B. O. B.

Lage der hdchsten Station 1277 m ii. M. 1037 m {i. M.
Mittlere Steigung der ganzen Bahn 28,06°/, 26,19°/,
Gesamtlinge aller Tunnel 4260 m 87 m
Gesamtlinge aller Tunnel in °/, der

Linge der ganzen Bahn 5,7%5 0,37%,
Linge des lingsten Tunnels 2450 m 60 m
Linge aller Briicken 1038 m 224 m
Linge aller Briicken in °/, der Linge

der ganzen Bahn 1,4°/, 0,95/,
Linge der grossten Briicke 113 m 30 m

Im weitern diirfte es von Interesse sein, die Entwicklungs-
moglichkeiten des hier besprochenen Meterspurnetzes zu erdrtern.
Zunichst ist an die Gruppe der drei Bahnen M. O.B., C.E.G. und
C.E.V. (zusammen, wie gesagt, 151 km) in Clarens die Strassen-
bahn Vevey-Montreux-Villeneuve direkt angeschlossen. Ferner ist
fiir die Zukunft ein Zusammenschluss dieser Bahngruppe mit der
Lausanne-Moudon-Bahn und damit mit der Lausanner Strassenbahn
und der Lausanne-Echallens-Bercher-Bahn durchaus als im Bereiche
der Mglichkeit anzusehen, wodurch ein Bahn-Komplex von grosster
volkswirstchaftlicher Bedeutung entstehen wiirde.

rufung  behdrdlicher
Einschrinkungen und dergl,, sind von vorneherein zu einem
Misserfolg oder zu einem kiirzeren Scheinerfolg verdammt,
da naturgemiss eine technische Entwicklung und Vervoll-
kommnung ihren Weg nehmen muss, allen kiinstlich erzeugten
Obstruktionen zum Trotz. Gegen die Automobilkonkurrenz
kann nur dadurch in gesunder, und daher in erfolgreicher
Weise vorgegangen werden, dass man dem reisenden Publi-
kum in der Bahn nicht nur eine sicherere, sondern auch
eine bedeutend bequemere Beforderungsmdoglichkeit bietet.
Hierzu muss in erster Linie ein mehrmaliges Umsteigen
innerhalb kleinerer Strecken vermieden werden. Das Publi-
kum, das im Auslande gewéhnt ist, die ldngsten Strecken
ohne Umsteigen zu durchfahren), wird auf der Fahrt von
Montreux nach Luzern oder Grindelwald sich stets sehr ungern
zum wiederholten Umsteigen, in Zweisimmen, und nach relativ
kurzer Zeit wieder in Interlaken, bequemen. Derartige Sto-
rungen des durchlaufenden Reisens miissen dazu fiithren, dass
ein Teil des Verkehrs Gefahr lduft, auf die Strasse oder selbst
auf die in landschaftlich monotoneren Gegenden verlegten
Normalspurbahnen abgeleitet zu werden.

Wenn man bedenkt, dass heute fiir eine durchlaufende meter-
spurige Alpenbahn mit ausgesprochenem Hauptbahncharakter vom
Genfersee durch das Berner Oberland nach dem Vierwaldstittersee
nicht nur der Grundstein gelegt ist, sondern dass technisch dieses
Riickgrat des Touristenverkehrs bis auf einige relativ geringe Vet
vollkommnungen schon besteht, so wird es geradezu zur Selbst-
verstindlichkeit, dass die nidchste Zukunft den Einbau der dritten
Schiene Zweisimmen-Interlaken bringen muss.

Dr. sc. techn. U. R. Ruegger, Dozent an der E.T. H.
gew. Kontrollingenieur am Eidg. Eisenbahndepartement, Bern.

Mitteilungen.

Bau der Pancevo-Briicke in Serbien. Zwischen Altserbien
und der durch den Friedensvertrag von Ungarn an den serbischen
Staat abgetretenen grossen Landgebieten nordlich der Donau be-
steht nur eine einzige Eisenbahnbriicke, die zwischen Belgrad und
Semlin iiber die Save fiihrt. Der Ostliche Teil des neuen Gebietes

1) Man denke z.B. an die 4600 km lange Strecke von Montreal nach Van-
couver, wo der Reisende 89 Stunden im Wagen bleibt.
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