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Âsphaltfabrik Kaptech In
H Oiiisga vormals Brasraslli St ©le®

liefern in nur prima Qualität und zu billigsten Konkurrenzpreisen
^spibaltisaliepplgittepj einfach und combiniert, HoSzsenreenf,
^spiialt-Pappesîj üäelsemasse für Kiespappdäch@r>, im-
prägniert und rohes Holzzement* Papier, Paient-Faispappe
jjiCösmos"^ Uiratardaelstaaisîr'fe.lkfâfâsî jjS^stem Fiestel"
Garfeelisiesjm. Sämtlich© Teerprcsclsslkte«

Goldene Medaille Zürich 1834,
Telegramme: Asphalt Hopg&sm« 3726 TELEPHON.

Sie l)iftorifc|e (gtttaricflitng her
f$to>ei$erifdieit 93erïeï)?$ti>e$e

oon Ingenieur 21. |>ärri).
©Itter 3:eU:

©ie ©mttMagen beé 93erfeï)t3 unb biß
ßiftodfd)ß ©ntttrifiïitng be$ £cmbmlßi)r$,

mit 32 2lbbilbungen unb Plänen.

$)er überaus rütjrige Iftorboftfcbmeiprifche Slerbanb
für Schiffahrt SRt>ein—93obenfee oeröffentlicfit oorgenannteS
Sud) als S3erbanbSfchrift 9tr. 12. 3Btr Ratten unS an
bie nier fmuptabfchmtte uitb greifen auS bem reiben
ffnfjalt folgenbeS ijeraus :

I. ®te pÇgfifaîif^en unît geograpffffdien tBorSeölngungen
beë ffieïîeljti.

hieben ben phtffilalifdjen ©runblagen — umfaffenb
bie îtimatifcEjen, geologifdfjen unb blc ieb er fcf) lag §o erb; ä 11n iffe,

ferner bie 35obengeftaltung, fjluporrefiionen, bobenmirh
fdjafttidje SRaßnaßmen ufw. — werben namentlich bie
einzelnen Flußgebiete unferer fpuptwafferabern (5Rf)ein,
Siare, Simmat, 5Reuß unb Sîhone) eingeßenb beîjanbett.
2Bir erhalten ©inbliä in bie 2Bafferfcl)wanlungen, in ben
SBafferhauShalt be§ FluffeS, 1" bie bisherigen Siegutie'
tungS» unb SÜorreltionSarbeiten, inbegriffen bie äußerff
wichtige Frage ber ©eeregulierungen. Sehrreich für bie

SBafferffanbSbewegnng bei 9?h«ineS ift namentlich ber
Sergleich jruifchen £ochgebirgS= unb EßtittelgebirgSfluß,
weil erfterer im SBinter roenig, im fpctffommer fet)r oiet
ÏBaffer bringt, leßterer im ©pätfommer unb .Çerbfi
wenig, im Sßinter ziemlich oiel, im Frühjahr fogar nteiftenS
ßoehroaffer unb bis ©ommermitte ziemlich 2Baffer führt.
£>ie 23obenfeeregulierung mürbe ben SSBafferroerfen
wie ber (Schiffahrt feîjr gute SDienffe leiften. 23ei allen

Pieterleö bei Biel-Bienne
Telüpiicß Ufelsphon

Telegrajr ui-yicfresss :

Fabrik fur
la» ^©âseaeraeïaï Daeiapappea
issslippästtsBs Ss©äliPfepp5cls«?

KoplkpSattess
and sämtliche The®?* und Asphsaltfaibpskate

Beœkpspssp®
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zu billigsten Preisen. 1084 u

oben ermähnten Flußgebieten roirb ber ©eeregulierung
bie größte 2lufmerffamleit gefeßenft unb SSergleicßimaterial
betannt gegeben über bie SBafferftanbSberoegung beS

FluffeS oor unb nach ^et ©eeregulierung.
Fm Unterabfcßnitt „®ie geograpßifcßen Sora

bebingungen beS SSerfeßrS" roerben bie ©traßen
ber feßmeiprifeßen Hochebene roie bie ®urchbrücße im
Fura unb in ben 2Upen in ihrer hffiorifeßen ©ntfießung
unb ©ntroicüung untetfueßt unb babei ber iRacßmeiS ge=

leiftet, welch große Sebeutung bie Fiüffe, ©traßen unb
ißäffe für bie ßiftorifeße ©ntroidlung ber ©ebroeij bilben.

Schein, 2lare, Sinti) unb Simmat, 9teuß unb Äthane
werben auf bie ©cßiffbarleit unterfueht unb bieSbepglicße
iBrojelte bureß SBort unb Feichuung oetanfdßaulicht. 2tn
fidßiffbarert ©emäfferfirecfen weift bie Schmeiß 1010,8 km
auf, oon benen 363,8 km auf bie Seen, 647 km auf
bie FWfe felbft entfallen.

IS. Sie ©tmrêpge î>e§ fdjwelprifdjen fmn&eB
itnö äSerleßrS mit hefonöerer Jöeriitfffdjtigttng öe§

SrßtifttöerfeßrS.
®tefer Steil bilbet ben fpuptabfeßnitt beS SBerleS

unb beßanbett in brei fjauptseitabfeßnitten (oon ben
älteften Feiten bis ©nbe beS 15. FaßrßunbertS, nom
Slnfang beS 16. bis ©nbe beS 18. FaßrßunbertS, fowie
oom Anfang beS 19. FaßrßanbertS bis pr ©egenwart)
bie ©runbpge ber ©efcljid^te beS fct)wei§erifchen §anbel§
unb 9Ser!ehrS, mit befonberer Serüdficßtigung beS tran=
fitoerfehrS, wobei ber S3erlehrSgefchichte ber weitaus
größte fpiaß eingeräumt unb hier wteberum ber tranfih
oerlehr ausführlicher gehalten würbe.

ïîach einem hiftorifchen Feberblid über bie äußeren
^sanbelSoerhältniffe fchitbert ber SSerfaffer bie ©ntwict=
lung ber tranfitmege, alfo ber cRömerfiraßett im Slnfang
unb ber großen Sllperipäffe in ber Folge; mir nennen
ben ©roßen ©t. Sernharb, ben ©implon, ©eptimer,
Fulier, 9Jcaloja, 33 ernl)erb in unb Sufmanier, wobei
©roßer ©t. Seraharb unb ©eptimer ben größten Sßer*

feßr aufwiefen. ©rft am Slnfang beS 13. FahrhunbertS
würbe ber zentrale Sllpenpaß, ber ©ottharb eröffnet.
S3er brachte nicht nur neuen Serfehr, fonbera auch ben
politifchen Fujammenfd)luß ber am ©ottharbmeg gelegenen
ober iretereffierten Sänber (bie acht alten Orte ber @tb*

genoffenfehaft). ©päter lamen hi"P bie Fmla, bie

©rimfel, bie ©emmi, ber ©anetfihpaß, ber Sutinanier
unb anbete. ®ie ©ibgenoffenfehaft mürbe pm ff3aßflaat
unb fueßte fid) bie Sänber längs biefen ©traßen als
pgewanbte Drte ober ttntertanenlänber bienffbar p
machen.

Fm ^weiten Feitabfc^nitt, ber buret) bie ©ntbedung
StmeritaS unb bie üluffinbung beS ©eewegeS na^ Oft»
iubien begrünbet iff, wirb bie politise ©ntmicîlung ber
alten ©ibgenoffenfehaft turj geftreift unb bann oon ben
^ßrobutten, oon ber Fa^aß^is unb oont^anbel
ber einzelnen Kantone eingeßenb Kenntnis gegeben.

®ie tedjni! beS ÇanbelS im 16. unb 17. Fah^hanbert
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Die historische Entwicklung der
schweizerischen Verkehrswege

von Ingenieur A> Härry.
Erster Teil:

Die Grundlagen des Verkehrs und die
historische Entwicklung des Landverkehrs,

mit 32 Abbildungen und Plänen.

Der überaus rührige Nordostschweizerische Verband
für Schiffahrt Rhein—Bodensee veröffentlicht vorgenanntes
Buch als Verbandsschrift Nr. 12. Wir halten uns an
die vier Hauptabschnitte und greifen aus dem reichen
Inhalt folgendes heraus:

I. Die physikalischen und geographischen Vorbedingungen
des Verkehrs.

Neben den physikalischen Grundlagen — umfassend
die klimatischen, geologischen und Niederschlagsverhältniffe,
ferner die Bodengestaltung, Flußkorrektionen, bodemvirt-
schaftliche Maßnahmen usw. — werden namentlich die
einzelnen Flußgebiete unserer Haupiwafferadern (Rhein,
Aare, Limmat, Reuß und Rhone) eingehend behandelt.
Wir erhalten Einblick in die Wasserschwankungen, in den
Wasserhaushalt des Flusses, in die bisherigen Regulie-
rungs- und Korrektiousarbeiten, Inbegriffen die äußerst
wichtige Frage der Seeregulierungen. Lehrreich für die

Wasserstandsbewegung des Rheines ist namentlich der
Vergleich zwischen Hochgebirgs- und Mittelgebirgsfluß,
weil ersterer im Winter wenig, im Hochsommer sehr viel
Wasser bringt, letzterer im Spätsommer und Herbst
wenig, im Winter ziemlich viel, im Frühjahr sogar meistens
Hochwaffer und bis Sommermitte ziemlich Wasser führt.
Die Bodenseeregulierung würde den Wasserwerken
wie der Schiffahrt sehr gute Dienste leisten. Bei allen
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oben erwähnten Flußgebieten wird der Seeregulierung
die größte Aufmerksamkeit geschenkt und Vergleichsmaterial
bekannt gegeben über die Wasserstandsbewegung des

Flusses vor und nach der Seeregulierung.
Im Unterabschnitt „Die geographischen Vor-

bedingungen des Verkehrs" werden die Straßen
der schweizerischen Hochebene wie die Durchbrüche im
Jura und in den Alpen in ihrer historischen Entstehung
und Entwicklung untersucht und dabei der Nachweis ge-
leistet, welch große Bedeutung die Flüsse, Straßen und
Pässe für die historische Entwicklung der Schweiz bilden.

Rhein, Aare, Linth und Limmat, Reuß und Rhone
werden auf die Schiffbarkeit untersucht und diesbezügliche
Projekte durch Wort und Zeichnung veranschaulicht. An
schiffbaren Gewässerstrecken weist die Schweiz 1010,8 km
auf, von denen 363,8 km auf die Seen, 647 km auf
die Flüsse selbst entfallen.

Die Grundzüge des schweizerischen Handels
und Verkehrs mit besonderer Berücksichtigung des

Transitverkehrs.
Dieser Teil bildet den Hauptabschnitt des Werkes

und behandelt in drei Hauptzeitabschnitten (von den
ältesten Zeiten bis Ende des 15. Jahrhunderts, vom
Anfang des 16. bis Ende des 18. Jahrhunderts, sowie
vom Anfang des 19. Jahrhunderts bis zur Gegenwart)
die Grundzüge der Geschichte des schweizerischen Handels
und Verkehrs, mit besonderer Berücksichtigung des Tran-
sitverkehrs, wobei der Verkehrsgeschichte der weitaus
größte Platz eingeräumt und hier wiederum der Transit-
verkehr ausführlicher gehalten wurde.

Nach einem historischen Ueberblick über die äußeren
Handelsverhältnisse schildert der Verfasser die Entwick-
lung der Transitwege, also der Römerstraßen im Anfang
und der großen Alpenpässe in der Folge; wir nennen
den Großen St. Bernhard, den Simplon, Septimer,
Julier, Maloja, Bernhardin und Lukmanier, wobei
Großer St. Bernhard und Septimer den größten Ver-
kehr aufwiesen. Erst am Anfang des 13. Jahrhunderts
wurde der zentrale Alpenpaß, der Gotthard eröffnet.
Der brachte nicht nur neuen Verkehr, sondern auch den
politischen Zusammenschluß der am Gotthardweg gelegenen
oder interessierten Länder (die acht alten Orte der Eid-
genossenschaft). Später kamen hinzu die Furka, die

Grimsel, die Gemmi, der Sanetschpaß, der Lukmamer
und andere. Die Eidgenossenschaft wurde zum Paßstaat
und suchte sich die Länder längs diesen Straßen als
zugewandte Orte oder Untertanenländer dienstbar zu
machen.

Im zweiten Zeitabschnitt, der durch die Entdeckung
Amerikas und die Auffindung des Seeweges nach Ost-
indien begründet ist, wird die politische Entwicklung der
alten Eidgenossenschaft kurz gestreift und dann von den
Produkten, von der Industrie und vom Handel
der einzelnen Kantone eingehend Kenntnis gegeben.

Die Technik des Handels im 16. und 17. Jahrhundert
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beftanb im öffentlichen au» bem Sefud) oon möglichft
oielen SReffen, unter benen biejenigen zu 3ur"Zad), 'Strafe
bürg, grantfurt unb 93a[et bie roidjtigfien maren. SRit
ber entroidelte fid) eine ganz intenfioe inbuftrieüe
£ätigteit, begünftigt burd) bie freiheitlichen ©inridjtungen,
bie oerhältniSmähig langen Unebenheiten, mie burd)
ben fReid)tum an nutzbaren ÜBafferläufen. ©djliehlid)
werben mir betannt gemalt mit ber ©ntroidlung
ber Sllpenfirafien unb ber innern SerfeljrS»
mege. Sei ben erfteren überwog ber ©ottharb in ber
SRitte, nach ihm fam ber ©plügen im Dften, bann ber
©implon im heften, ißolitifdje ©efid)i§punfte oermodjten
balb tiefem, baib jenem ißafj mehr Serfehr §u§uhaïten.

®er britte ßeitabfchnitt hanbelt oon ben Sergftrafjen,
non ben Sahnen im gladjlanb, foroie Stlpenbahnen,
nom fingen um ben erften ©djiersenftrang naa) Italien
bis auf ben 2ötfd)berg ber Sleujeit. ®urd) bie zahlreichen
ßölle, 3Beg= unb Srüdengetber fitdite ber frühere îran»
fitoerfehr beffere ©trafen unb blieb ber ©cljroeiz je länger
je mehr fern; tie 3llpenpäffe bienten nur noch bem
Sinnenfjanbel, bie glüffe unb Seen oeröbeten immer
mehr. SRit Sinnahme ber SunbeSoetfaffung oon 1848
trat im £>anbel unb SetfeljrSroefen ber ©chroeiz ein
oölliger Umfcijroung ein, haupifächlidj burd) bie 3luf=
hebung ber StranSportoorredjte unb bie Slbfdjaffung ber
Sranfitjölle, für bie im Kanton ©t. ©alten allein 63
oerfdjiebene Tarife galten unb für bie in ber ©djroeiz
über 500 ©innahmeftellen gezählt mürben! 3ur ©ni»
midlung ber Str anfitroege wirb eingehenb bie @r»

ftellung ber zahlreichen Sltpenftrafjen (©implon, Sern»
harbin, ©plügen, gulier, Sita to ja, ©eptimer, ©ottharb,
Srünig unb ©rimfel) bargelegt.

@S folgen bie ©ifenbahnen beS gladjlanbeS.
SRangelS einer organifatorifd) eingreifenben 3entral=
geroalt muffte jebe ©ifenbahnlinie ber ©djroeiz ihre @ri»

ftenz gegen taufenb Çinberniffe erfämpfen, welche fpe^ieCt

fd)roeizerifd)e eifenbahnpolitifd)e@igenart fichbefanntlichbiS
in unfere ©egenroart in ihrer ooüen UrfprünglicfjE'eit
unb Sebenbigfeit erhalten hat- ®ie großen .Joauptlinien
benutzten bie ÎRid)tung beS bisherigen fdjtoeizerifchen Stran»

fitoerfeßreS.
Son ben Sltpenbahuen trat zuerft bie Dftalpen»

bahn auf ben ißlan, unb zwar fdjon 1845 eine ©plügen»
linie. ®ie Serhanblungen mit gtalien unb mit ben

Dftfantonen roaren foroeit gebiehen, bah bie Konzeffion
gefiebert erfdjien. SllS aber 1863 bie fRorboftbatjn unb
bamit 3üri<h fid) bem ©ottharb zuroanbten, war
e§ mit ber Dfialpenbahn oorbethanb nicljts. ®a§ Süßer»

ben biefeë großen Unternehmens wirb lebenbig bem

Sefer oorgeführt, bie Konfurrenzprojefte (©rimfel unb
Sufmanier) in ben Kreis ber Setradjtung gezogen, bie

Finanzierung, bie SRadjfinanzierung unb bie roefentlichen
Seftimmungen auS bem neuen ©ottharboertrag berührt.

S)ett Sau oieler Konturrenzlinien nach 1870 brachte
ben Kantonen unb ©emeinben, mit beren £>ülfe allein
tiefe StBerfe z« ©taube tarnen, finanzielle ©inbuhen oon
gegen 150 SRitlionen grünten, nicht inbegriffen bie 110
Millionen KurSoerlufte.

©benfo eingehenb roie bie ©ntroictlung ber ©ottharb»
bahn roirb bie ©ntmidtung unb SluSführung ber ©int»
plonbahn beljanbelt, ferner bie Sötfdjb ergbahn
unb ihre Konfurrenzprojette über bie ©emmi unb ben
SGßilbftrubel, foroie entlieh bie Seftrebungen be§ KantonS
Sern für beffere ßufahrtslinienfür ben SötfdEjberg (SRünfier»
©renchen, SRünfter » ©olothurn, @IooeIier=5ReconotlIier=
IReudjenette u. f. ro). unb bie grage ber 3ufahrtslinien
Zum ©implott (gaucillebahn unb grafne=SaHorbe).

£infid)ttich ber Dflalpenbahn behanbelt ber
Serfaffer bie oerfdjiebenen projette für eine ©plügen»
bahn, ©reinabahn, ©epiimerbafjn, ferner ba§ Sernfjar»

binprojett, gernortlerprojeft, gerroüRalojabaljn, ©ngabin»
Drientbahn, 3lbriabahn unb Stöbibaljn, otjne ftd) für
eine ber genannten Sahnen fpeziett auSzufpredjen.

III. 2>ie mobernett ©djtffttljrtSfieftrebungen
In ber ©djroetj.

3US wichtiges 3lttenftüct bewerten wir einen 3lu§zug
auS ben oon ißrof. ®r. ©onrabin 3f<hotte am 21. Mai
1892 an ber ©eneraloerfammlung beS fchroeizerifd)en
gngenieur» unb 3Irct)itel:tenoereinS gehaltenen fRebe, inber er

auf bie 2Bid)tigteit ber Sinnenfchiffaljrt hinweiftunb bamit
eigentlich Pni erften Sortämpfer ber S inn en fcfjiffal)rt§=

beftrebungen in ber ©djroeiz geroorben ift; 16 gatjre
fpäter roar ber einfüge Dptimift zum Ißeffimift geroorben.

®afür traten anbere auf ben ißlan, bie burch 33er»

fuchsfahrten (Ingenieur ©elpte, Safel) einen Stjehroer»

lehr über ©trafjburg hinaus im» Sebeti riefen ober buret)

unermübliche ißropaganba einen ftarten Serbanb jujatro
men brachten (®r. jur. 31. Çautle»@olbach).

IV. ©chroeizcrlfchc Serfehrèpolittf.
3ufammenfaffenb roirb feftgefteltt, bah neben ben

natürlichen Sebingungen foroohi im Stranfitoerfehr al§

auch du internen Sertehr bie politifchen Serhältniffe
unb bie potitifd)e ©ntroidlung grohen ©influh auf bie

SertehrSentroidlung ausübten. Slamentlid) bei ben ©ifen»

bahnen tarn bieS zum 3tuSbrud burd) bie ©ruppierung
ber Kantone für bie ©ottharbbahn, für ben ©implon
roie für bie Dfialpenbahn, ferner burd) bie ©ifenbahn»

politic beS KantonS Sern. ®azu tarnen freilich auch

militarifche Qntereffen unb bie roirtfc£)afttic£)e ©ntroidlung,
foroohi ber ©djroeiz roie ber umliegenben ©taaten.

Mehr als beim 2anboertef)r haben bie ted)nifct)en

©d) roierigteilen beim SBafferoertefjr auf bie Serfehrs»

entroieflung in ber ©^roeiz einaeroirtt. ®er enbgüt»

tigen Söfung harrt nod) bie Dfialpenbahn; tiefe hat

aber im ©egenfat) zu ben befietjenben Sllpettbahnen noh
mit einem neuen SSRoment zu rechnen, nämlich mit ber

grage ber ©cf)iffb arma^ung beS tRljeinS bi§

Zum Sobenfee unb ber Serbinbung be§ San»

genfeeS refp. ©omerfeeS mit bem ißo unb bem
3R e e r.

gn feinem ©chtujjroort fagt ber Serfaffer: „@§ ift
eine eigentümli^e gügung beS ©dhidfalS, bah bie Oft»

alpenbahnfrage unb Sinnenfd)iffabrtSbefirebungen gleiä)--

Zeitig nach tfp-er Söfung ringen. ®ie 3lnl)änger be§ ©plrö

gen haben bagegen zu tämpfen, bah nran natürlich unb

i)ifiorifd) begrünbete iRedjte mihadjtet; bie greunbe ber

Sinnenfchiffahrt haben für ihre ißtäne erfi roieber ben

hiftorif'chen Soben unb bamit baS SerfiänbniS zu fdjaffen.

®aS foil im zroeiten Seil unfereS SßerteS gefchehen."

®ie Slufgabe, tie fid) ber Serfaffer für fein flar unb

fliehenb gefd)riebeneS Stßert gefieüt hat, ift oon ihm

trefflich gelöft roorben im erfien Steil unb fte roirb eS,

baran ift feinen Slugenblict zu zroeifeln, ebenfo roerben

im zroeiten Steil. ®ie hiftorifche ©ntroidlung ber fehlet»

Zerifdjen SerfehrSroege zu rennen, ift wichtig für jeben,

ber fish mit einem SertehrSproblem befd)äftigt. ®aS

gut auSgefiattete SSert oerbient bie roeitefte Serbreitung
unb aufmertfamfie Seachtung. ©• ß-

9leueê
(Singefanbt.)

Sei alten ©egenfiänbett, bie fjergeftetlt roerben, Je'
eS nun beim fompliziertefien 'ßrobutt ber Sennit ober

beim einfadjften ©ebrauchigegenfianb, fucht bie heutig
3eit ben erftrebten 3roed mit möglidifi einfachen SRittem

S»4

bestand im wesentlichen aus dem Besuch von möglichst
vielen Messen, unter denen diejenigen zu Zurzach, Straß-
bürg, Frankfurt und Basel die wichtigsten waren. Mit
der Zeit entwickelte sich eine ganz intensive industrielle
Tätigkeit, begünstigt durch die freiheitlichen Einrichtungen,
die verhältnismäßig langen Friedenszeiten, wie durch
den Reichtum an nutzbaren Wasserläufen. Schließlich
werden wir bekannt gemacht mit der Entwicklung
der Alpenstraßen und der innern Verkehrs-
wege. Bei den ersteren überwog der Gotthard in der
Mitte, nach ihm kam der Splügen im Osten, dann der
Simplon im Westen. Politische Gesichtspunkte vermochten
bald diesem, bald jenem Paß mehr Verkehr zuzuhalten.

Der dritte Zeitabschnitt handelt von den Bergstraßen,
von den Bahnen im Flachland, sowie Alpenbahnen,
vom Ringen um den ersten Schienenstrang nach Italien
bis auf den Lötschberg der Neuzeit. Durch die zahlreichen
Zölle, Weg- und Brückengelder suchte der frühere Tran-
sitverkehr bessere Straßen und blieb der Schweiz je länger
je mehr fern; die Alpenpässe dienten nur noch dem

Binnenhandel, die Flüsse und Seen verödeten immer
mehr. Mit Annahme der Bundesverfassung von 1848
trat im Handel und Verkehrswesen der Schweiz ein
völliger Umschwung ein, hauptsächlich durch die Auf-
Hebung der Transportvorrechte und die Abschaffung der
Transitzölle, für die im Kanton St. Gallen allein 63
verschiedene Tarife galten und für die in der Schweiz
über 560 Einnahmestellen gezählt wurden! Zur Ent-
Wicklung der Transitwege wird eingehend die Er-
stellung der zahlreichen Alpenstraßen (Simplon, Bern-
hardin, Splügen, Julier, Maloja, Septimer, Gotthard,
Brünig und Grimsel) dargelegt.

Es folgen die Eisenbahnen des Flachlandes.
Mangels einer organisatorisch eingreifenden Zentral-
gewalt mußte jede Eisenbahnlinie der Schweiz ihre Exi-
stenz gegen tausend Hindernisse erkämpfen, welche speziell
schweizerische eisenbahnpolitische Eigenart sich bekanntlich bis
in unsere Gegenwart in ihrer vollen Ursprünglichkeit
und Lebendigkeit erhalten hat. Die großen Hauptlinien
benutzten die Richtung des bisherigen schweizerischen Tran-
sitverkehres.

Von den Alpenbahnen trat zuerst die O stalp en-
bahn auf den Plan, und zwar schon 1845 eine Splügen-
linie. Die Verhandlungen mit Italien und mit den

Ostkantonen waren soweit gediehen, daß die Konzession
gesichert erschien. Als aber l863 die Nordostbahn und
damit Zürich sich dem Gotthard zuwandten, war
es mit der Ostalpenbahn vorderhand nichts. Das Wer-
den dieses großen Unternehmens wird lebendig dem
Leser vorgeführt, die Konkurrenzprojekte (Grimsel und
Lukmanier) in den Kreis der Betrachtung gezogen, die

Finanzierung, die Nachfinanzierung und die wesentlichen
Bestimmungen aus dem neuen Gotthardvertrag berührt.

Den Bau vieler Konkurrenzlinien nach 1870 brachte
den Kantonen und Gemeinden, mit deren Hülfe allein
diese Werke zu Stande kamen, finanzielle Einbußen von
gegen 150 Millionen Franken, nicht inbegriffen die 110
Millionen Kursverluste.

Ebenso eingehend wie die Entwicklung der Gotthard-
bahn wird die Entwicklung und Ausführung der Sim-
plonb ahn behandelt, ferner die Lötschb ergbahn
und ihre Konkurrenzprojekte über die Gemmi und den

Wildstrubel, sowie endlich die Bestrebungen des Kantons
Bern für bessere Zufahrtslinien für den Lötschberg (Münster-
Grenchen, Münster - Solothurn, Glovelier-Reconvillier-
Reuchenette u. s. w). und die Frage der Zusahrtslinien
zum Simplon (Faucillebahn und Frasne-Vallorbe).

Hinsichtlich der Ost alpenbahn behandelt der
Verfasser die verschiedenen Projekte für eine Splügen-
bahn, Greinabahn, Septimerbahn, serner das Bernhar-
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dinprojekt, Fernortlerprojekt, Fern-Malojabahn,Engadin-
Orientbahn, Adriabahn und Tödibahn, ohne sich für
eine der genannten Bahnen speziell auszusprechen.

III. Die modernen Schisfahrtsbestrevungen
in der Schweiz.

Als wichtiges Aktenstück bemerken wir einen Auszug
aus den von Prof. Dr. Conradin Zschokke am 21. Mai
1892 an der Generalversammlung des schweizerischen

Ingenieur-und Architektenvereins gehaltenen Rede, inder er

auf die Wichtigkeit der Binnenschiffahrt hinweist und damit
eigentlich zum ersten Vorkämpfer der Binnenschiffahrts-
bestrebungen in der Schweiz geworden ist; 16 Jahre
später war der einstige Optimist zum Pessimist geworden.

Dafür traten andere aus den Plan, die durch Ver-

suchsfahrten (Ingenieur Gelpke, Basel) einen Rheinver-
kehr über Straßburg hinaus ins Leben riefen oder durch

unermüdliche Propaganda einen starken Verband zusam-

men brachten (Dr. jur. A. Hautle-Goldach).

IV. Schweizerische Verkehrspolitik.
Zusammenfassend wird festgestellt, daß neben den

natürlichen Bedingungen sowohl im Transitverkehr als

auch im internen Verkehr die politischen Verhältnisse
und die politische Entwicklung großen Einfluß auf die

Verkehrsentwicklung ausübten. Namentlich bei den Eisen-

bahnen kam dies zum Ausdruck durch die Gruppierung
der Kantone für die Gotthardbahn, für den Simplon
wie für die Ostalpenbahn, ferner durch die Eisenbahn-

Politik des Kantons Bern. Dazu kamen freilich auch

militärische Interessen und die wirtschaftliche Entwicklung,
sowohl der Schweiz wie der umliegenden Staaten.

Mehr als beim Landoerkehr haben die technischen

Schwierigkeiten beim Wasserverkehr aus die Verkehrs-

entwicklung in der Schweiz eingewirkt. Der endgül-

tigen Lösung harrt noch die Ostalpenbahn; diese hat

aber im Gegensatz zu den bestehenden Alpenbahnen noch

mit einem neuen Moment zu rechnen, nämlich mit der

Frage der Schiffbarmachung des Rheins bis

zum Bodensee und der Verbindung des Lau-
gensees resp. Comersees mit dem Po und dem

Meer.
In seinem Schlußwort sagt der Verfasser: „Es ist

eine eigentümliche Fügung des Schicksals, daß die Ost-

alpenbahnfrage und Binnenschiffahrtsbestrebungen gleich-

zeitig nach ihrer Lösung ringen. Die Anhänger des Splü-

gen haben dagegen zu kämpfen, daß man natürlich und

historisch begründete Rechte mißachtet; die Freunde der

Binnenschiffahrt haben für ihre Pläne erst wieder den

historischen Boden und damit das Verständnis zu schaffen.

Das soll im zweiten Teil unseres Werkes geschehen."

Die Aufgabe, die sich der Verfasser für sein klar und

fließend geschriebenes Werk gestellt hat, ist von ihm

trefflich gelöst worden im ersten Teil und sie wird es,

daran ist keinen Augenblick zu zweifeln, ebenso werden

im zweiten Teil. Die historische Entwicklung der schwel-

zerischen Verkehrswege zu kennen, ist wichtig für jeden,

der sich mit einem Verkehrsproblem beschäftigt. Das

gut ausgestattete Werk verdient die weiteste Verbreitung
und aufmerksamste Beachtung. E. K.

Neues Wandtafelgestell.
(Eingesandt.)

Bei allen Gegenständen, die hergestellt werden, st>

es nun beim kompliziertesten Produkt der Technik oder

beim einfachsten Gebrauchsgegenstand, sucht die heutige

Zeit den erstrebten Zweck mit möglichst einfachen Mitteln

schwetz. HsASW.-ZeàKs („MeistseblaM')
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