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Greppen Gemeinde 16,000 Fr.
dto. Privaten 9,000
Kiissnacht dto. 40,000 .,
Rappersweil ~ Gemeinde 500,000
Gersau Bezirk 150,000

705,000 Fr.

Ueber den technischen Fortgang wird uns unterm 2. September Folgen-
des mitgetheilt:

Die speciellen Studien fiir die Strecke Brunnen-Rappersweil sind seit 21/2
Monaten an 3 verschiedenen stellen in vollem Gange, und es sind bis jetzt
von der im Ganzen 47.8 Kilometer langen Linie 27 Kilometer definitiv abge-
steckt und deren Liingen- und Querprofile aufgenommen und bearbeitet, so-
wie die Katasterpline fiir 15 Kilometer aufgenommen. Hierbei hat sich er-
geben, dass die Annahme, es werde sich der Gesammtbauaufwand nach der
speciellen Bearbeitung, gegeniiber dem generellen Projecte, bedeutend niedri-
ger gestalten, eine durchaus begriindete war; denn es haben sich auf den
bis jetzt bearbeiteten Strecken in den zu bewegenden Erdmassen eine
Minderleistung von 8—10%0 und in der Gesammtliinge der Tunnels durch
vortheilhafte Verlegungen der Linie eine Verkiirzung von 850 M. ergeben.
Diese giinstigen Resultate lassen mit Bestimmtheit voraussehen, dass die
definitive Bauausfilhrung, selbst unter der Annahme ganz ungilinstiger Bau-
verhiltnisse, die dem generellen Voranschlag zu Grunde liegenden Arbeits-

- quantitiiten bei Weitem nicht erreichen wird und dass die in dem ganzen
Unternehmen bis jetzt veranschlagten Gesammtkosten mehr als ausreichend
sein werden.

Zum Schlusse des gegenwiirtigen Artikels wollen wir nur noch die kleine
Untersuchung anstellen, wie gross die sogenannte virtuelle Linge dieser Bahn
sei, und wenden uns zu dem Ende an die von M. Vauthier in seiner Schrift
Le Percement du Simplon, pag. 41 gegebenen Zahlen. Hiernach wiire, je
nachdem man als Summe der der Bewegung des Zuges entgegenstehenden
Widerstiinde in der Ebene, bei einer Geschwindigkeit von 50 Kilometer, zu
10 Kilometer, oder zu 12.5 Kilogr. per Tonne ansetst,

Geschwindigkeit in der Ebene zu der auf einer Rampe
von 15 %0 - gleich 2. 1.6
. 20 2.5 2
2D - 3
. 30 . iy 3.5
40 - 4.5

»
mit andern Worten: eine Strecke von 15 %00 muss in Bezug auf die Zeit des
Durchfahrens derselben doppelt (resp. 1.6 mal) so lang gerechnet werden, als
eine nach Lingskilometer gerechnete gleich lange ebene Strecke.

Nun liegen auf der Strecke Brunnen-Rappersweil :

6.30 Kilom. horizontal = 6.30
6.06 unter 15 %o = 6.06
4.24 in. 15—20 %00 = 8.8
1.27 % in 20—25%» X 2.5 = 3.18
16.45 = in 25—380Y%0 > 8 = 49.45
13.50 in 30 %00 X 85 = 4795

47.82 Kilometer 120.62 Kilometer
80 dass diese Strecke bei Distanzvergleichungen mit einer Linge von unge-
fihr 120 Kilometer in Rechnung gezogen werden muss.

In Nr. 476 der ,Neuen Ziircherzeitung
fernungen Winterthur-Brunnen nach
und iber die Schindellegi einerseits
seits und findet:
Brunnen-Zug 29 Kilom.
Zug-Thalweil-Ziivich 30

vergleicht ein Einsender die Ent-
den beiden Linien durch das Téssthal
und iiber Ziirich-Thalweil-Zug andrer-

Brunncn-Rothenthurm~Rappersweil 48 Kilom,
Rappersweil-Riiti s

”

Ziirich-Winterthur 26 Riiti-Bauma-Winterthur 4%
85 Kilom. 100 Kilom.

somit eine Differenz von 15 Kilometer
bahn. Diese Vergleichung ist,
nimmt, nicht maassgebend.

zu Ungunsten der Ziirichsee-Gotthard-
da sie auf die Steigungen keine Riicksicht
So viel ich vernehme, sind die Studien fiir die
Linie Thalweil-Zug noch nicht gemacht, und erst nachdem man die virtuelle
Liinge dieser Strecke wird einfiihren kinnen, liisst sich eine wirkliche Ver-
gleichung anstellen. Man mag zwar voraussehen, dass dieselbe noch mehr
zu Ungunsten der Ziirichsee-Gotthardbahn ausfallen wiirde,

Man theilt mir iibrigens mit, dass die Blicke der Ziirichsee-Gotthardbahn-
Gesellschaft mehr nach der Toggenburgerbahn als nach der Tossthalbahn
sich richten, so dass dje Vergleichung sich dann auf andere Routen als die
oben erwiihnten erstrecken miisste.

Die Griinder der Ziirichsee - Gotthardbahn sind _bemiiht , auch noch
weitere Anschliisse sich zu sichern. Eben ist ein Vertrag mit dem
Griindungscomite der Briinighahn abgeschlossen worden, nach welchem diese
beiden Gesellschaften den Bundesbehirden ein gemeinsames Concessions-
begehren fiiv eine Bisenbahn zur directen Verbindung der Briinigbahn mit
der Ziirichsee-Gotthardbahn dem Biirgenberg entlang und iiber den Vier-
waldstiittersee zwischen der obern und untern Nase vorliufig, d. h. bis zur
einstigen Erstellung einer Briicke, mittelst einer Trajectanstalt fiir ganze
Ziige sammt Locomotive, einreichen wollen. (Was das niitzt, die Locomotive
iber den See hin und her zu fihren, vermag ich nicht recht einzusehen.)
Dazu darf die Ziirichsee-Gotthardbahn von der Nase iiber Stans, Stansstad und
Hergyswyl bis Luzern fahren, die Briinighahn von der Nase am rechten Ufer
bis Gersau-Brunnen einerseits und Vitznau andrerseits, alles gegen Entschii-
digung. Der Vertrag ist vom 11, Sept. datirt.

Jura-Bern-Luzern-Bahn. Die Actionérversammlungen der
Jura-Bern-Bahn und der Bern-Luzern-Bahn haben orstere unterm
12. Septbr., letztere unterm 14. September abhin einen Vertrag ge-
nehmigt, wonach die bernische Jurabahngesellschaft vom Zeit-
punkte der Eroffnung der Strecke Langnau-Luzern ab den Betrich
der ganzen Linie Bern-Luzern iibernimmt. Die neue Betriebs-
gesellschaft nimmt die Firma: yJura-Bern-Luzern-Bahn ¢ an, mit
dem Sitz in Bern.

Die Linie Langnau-Luzern muss in betriebsfithigem Zustand
iibergeben werden. Nach- und Vollendungsarbeiten sind auf
Kosten der Bern-Luzerner Gesellschaft von der Jurabahngesell-
schaft auszufiihren, und es entscheidet iiber deren Nothwendig-
keit die erstere auf Antrag und Bericht der.letztern. Die Bern-

das Verhiiltniss der |
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' Bern-Luzernbahn beigegeben werden,

Luzern - Gesellschaft hat fiir allfillige Vermehrung des Roll-
materials zu sorgen.

Die Kosten des ,allgemeinen Dienstes® werden von den
verschiedenen Bahnen im Verhiiltniss ihrer Lingen getragen (Re-
visionsvorbehalt). TUeber die Kosten des Expeditionsdienstes
wird fiir jede Bahn getrennte Rechnung gefiihrt und hat jede
ihren Antheil allein zu tragen. Ersatzleistungen aus der Haft-
pflicht und Processkosten werden nach Verhiltniss der Roh-
einnahmen vertheilt.

Die Kosten des ,Transportdienstes werden nach den auf
beide Bahnen fallenden Locomotivkilometern vertheilt; fiir den
Rangirdienst wird jede Bahn speciell belastet. Dabei sollen in

Anbetracht der Rampen die Correctionscoifficienten fiir Biel-
Bern 1, fiir Bern-Luzern 1.1, fiir das Juranetz 1.3 in Anwendung

kommen. (Revisionsvorbehalt.)
sonderte Rechnung gefiihrt.

Die Kosten des ,,Bauaufsichts- und Unterhaltungsdienstes
werden fiir beide Bahnen genau ausgeschieden, und zwar sind
dabei die Rechnungen fiir Oberbau - Brneuerungen als separate
Rechnungen zu stellen.

Die Kosten fiir Mitbenutzung von Bahnhifen und Bahn-
strecken anderer Bahnen fallen jeder Bahn fiir sich zu. Andere
Ausgaben werden nach Verhiiltniss der Roheinnahmen getragen.

Die Betriebseinnahmen aus jeder Strecke fallen der Eigen-
thiimerin der Strecke zu. Die mittelbaren Betriebseinnahmen
werden im Verhiltniss der Roheinmahmen getheilt. Die Ein-
nahmen von anderen Bahnverwaltungen fiir Mitbenutzung von
Bahnhofen und Bahnstrecken fallen Jje der Eigenthiimerin des
betreffenden Objectes zu.

Feuerschaden wird von der Jurabahn nur insoweit getragen,
als Versicherung gegen denselben moglich war Schaden aus
hoherer Gewalt ete. wird von je der Gesellschaft fiir sich ge-
tragen. ’

Die Jurabahn - Direction wird fiir die Dauer des Vertrages

Ueber Wagenmiethe wird ge-

| durch ein Mitglied in der Person des Prisidenten der Direction

der Bern-Luzernbahn verstirkt.

Ein Comité, welchem die beiden iibrigen Mitglieder der

macht das Budget, priift

die Jahresrechnung, setzt die Zahl der Ziige fest, genehmigt

Dienstreglemente und Fahrtenpliine, beriith iiber Tarife, ernennt

die hoheren Beamten und hat Antragsstellung iiber Neubauten
auf der Bern-Luzerner Bahn.

Die Vertragsdauer wird bestimmt bis Ende December 1880
mit jahriger Kiindigungsfrist von dort ab; unter Vorbehalt
fritherer Kiindigung bei Fusion oder Verdiusserung der Bern-
Luzern-Bahn.

sk

Literatur

5. Die fiinfte Schrift {iber Eisenbahnmaterien, welche die italienische
Bibliographie in diesem Jahre aufweist, ist Nani's Della Responsabi-
lita delle Amministrazioni ferroviarie relativemente ai Tras-
porti. Das Buch (150 Seiten) besteht aus zwei Theilen, deren erster die
yVerantwortlichkeit im Allgemeinen®, deren zweiter die ,Verantwortlichkeit im
Speciellen® betrifft.

Lin besonderes Bisenbahngesetz existirt in Italien bislang nicht, und das
Handelsgesetzbuch erwiihnt der Eisenbahnen mit keiner Silbe. Dieselben wer-
den nach den unter den Titeln .von den Commissiondren*, ,von dem
Transporte zu Wasser und zu Lande“, ,vom Frachtfihrers,
enthaltenen Bestimmungen!, nach den Artikeln des Civilgesetzbuches ,vom
Frachtfiihrer* und nach einigen Bestimmungen des Gesetzes iber die
Offentlichen Arbeiten vom 20. Miirz 1865 beurtheilt. Es ist hienach die Eisen-
bahn jedem andern Frachtfiihrer gleichgestellt, und sie triigt sonach die Ver-
antwortlichkeit fiir ihre Angestellten nicht nur insoweit ihr in Auswahl der-
selben Nachliissigkeit nachgewiesen werden kann, sondern unbedingt, ganz
entgegen den Bestimmungen des rimischen Rechtes, des Osterreichischen,
siichsischen und anderer Codices.

Gegeniiber dieser strengen Haftbarkeit suchen die Bahnverwaltungen sich
in den Bestimmungen ihrer Reglemente Erleichterung zu verschaffen, und es
friigt sich, welche Geltung diese Reglemente beanspruchen kénnen und welche
Riicksichten die Rechtsprechung auf sie zu nehmen habe. Diese Geltung
griindet sich nicht etwa auf den Titel, dass dieselben die ministerielle Geneh-
migung erhalten haben; ein Ministerialdecret kann nie Gesetzeskraft haben,
und einzig den offentlichen Gewalten steht es zu, Normen zu dictiren, die
kraft ihrver selbst sich der éffentlichen Darnachachtung auferlegen. Wohl aber
fliesst die Bedeutung der Reglemente aus dem Vertragsrecht; denn das Re-
glement stellt nichts anderes dar, als die Bedingungen, unter welchen der
eine Contrahent seine Dienste anbietet. Mit der Annahme dieses Anerbietens
unterwirft sich der Dritte auch diesen Bedingungen. Insbesondere wichtig
werden diejenigen Bedingungen der Reglemente, durch welche sich die Eisen-
bahn der gesetzlich festgestellten Verantwortlichkeit entzieht; und hier ent-
steht oft eine Kluft zwischen dem ,Recht* und der Anwendung desselben
durch die Gerichte, welche zu einer dem Publikum und den Eisenbahnen
gleich unangenehmen Rechtsunsicherheit fihrt.

In Feststellung der Grundlagen zur gesetzlichen Regelung dieser Ver-
hilltnisse muss in erster Linie der wesentliche Unterschied zwischen dem ge-
wihnlichen Frachtfiihrer und den, factisches Transportmonopol geniessenden,
Eisenbahnen im Auge behalten werden. Es muss zweitens nicht vergessen
werden, dass die Eisenbahnen, wenn sie einerseits vermige ihres Monopols
Functionen von éffentlichem Interesse ausiiben, andererseits vom juristischen
Standpunkte aus als reine Erwerbsgesellschaften erscheinen, . die einzig und
allein um des Gewinnes willen arbeiten, und auch verlangen kinnen, dass man
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shuen einen Gewinn ermégliche. Es wird cine vielleicht in naher Zukunft ihrer
Lisung entgegen gehende Frage sein, ob nicht die aus dieser Stellung hervor-
gehenden Nachtheile grosser sind, als deren Vortheile , mit andern Worten,
ob der Betrieb derselben nicht besser vom Staate ausgeiibt werde. Inzwischen
aber sind es noch Privatgesellschaften und miissen vom Gesetze als solche
behandelt werden. Es stehen sich gegeniiber das vom Monopol bedrohte
éffentliche Interesse einerseits, und die Interessen der Eisenbahngesellschaften
als Privatgesellschaften andererseits — und jedem dieser beiden die richtigen
Schranken gegeniiber dem andern anzuweisen, das ist die schwierige Aufgabe
der Eisenbahngesetzgebung.

Der Herr Verfasser gibt nun einen kurzen Abriss der Bisenbahngesetz-
gebungen der europiiischen Staaten , in welchem wir ihm hier natiirlich nicht
tolgen konnen, und kommt an Hand dieser Studie zu dem Schlusse, dass die
in diesen Gesetzgebungen Ausdruck findenden Systeme sich in drei Kategorien
scheiden lassen: 1) das franzdsische, das, um dem Principe, dass die Eisen-
bahnen nichts anderes sind, als einfache Frachtfiihrer, treu zu bleiben , mit
Hilfe einer eisernen Rechtsprechung die Regeln des Rechtes verkehrt und
die Theorie der unabwendbaren Verantwortlichkeit aufgestellt hat; — 2) das
in England , Deutschland und Oecsterreich geltende System , welches einige
speciell fiir die Eisenbahnen geltende bestimmte Normen dictirt; — 3) das im
sehweizerischen Entwurf vorwaltende dritte System, welches wenigstens im-
plicite anerkennt, dass die fusserst strenge Verantwortlichkeit, welche man
den Eisenbahnen auferlegt, nicht eine Folge, sondern eine im odffentlichen
Interesse begriindete Abweichung von den Satzungen des gemeinen Rechtes
sei, und dass dieselbe desswegen gesetzlicher Sanction bediirfe, welches im
weitern aber die Resultate des franzgsischen Systems adoptirt.

Man hat in diesem Mittel-System den Vortheil, in fester und bestimmter
Weise die Normen zu fixiren, welche die Eisenbahnen regeln sollen, indem
man dieselben der Gefahr tiglicher Widerspriiche und den Unsicherheiten der
Rechtsprechung entzieht; man hat damit auch den Vortheil, in gewissem Sinne
zu zeigen, dass man die Stellung der Eisenbahnen nicht mit derjenigen der
einfachen Fuhrleute verwechselt wissen will; aber jenen vor allem wiinsch-
baren Vortheil verliert man dabei, alle Consequenzen zu ziehen, welche aus
der Erkenntniss der besondern Lage der Eisenbahnen logiseh folgen. Und
wenn desswegen das Offentliche Interesse wohl damit zufrieden sein kann, so
kann man nicht sagen, dass damit den Interessen der Bisenbahngesellsehaften
gehorig Rechnung getragen worden sei. -

Nach des Verfassers Meinung ist das zweite System vorz nziehen. Man
stelle einerseits das Princip auf, dass die Eisenbahnen im Allgemeinen fiir
jeden Schaden mit aller dem rémischen ,receptum® eigenen Strenge haften;
in jedem Schadenfalle stelle man die Vermuthung einer Schuld der Eisenbahn
auf und erkliive a priori jeden Vertrag fiir ungiiltig, welcher sucht, dieselbe
auszuschliessen oder zu begrinzen; doch treibe man andererseits die aus dieser
Schuldvermuthung folgenden Wirkungen nicht zum Aecussersten; man trage in
der Schadenausmessung den Complicationen Rechnung, welche ein so ausge-
dehnter und vielseitiger Betrieb, wie derjenige der Eisenbahnen, natiirlicher-
weise mit sich bringt. 2 (Schluss folgt.)

Bund und Cantone.

Die stinderiithliche Commission fiir die Gesetze betr. Haftpflicht
der Eisenbahnen trat am 16. d. M, unter dem Priisidium des Hrn. Kéchlin
von Basel zusammen, bereinigte die Redaction der Commissionalantrige fiir
das Gesetz betr. den Frachtverkehr und die Spedition und erledigte alsdann
das Gesetz betr. Haftpflicht bei Tidtungen und Verletzungen im Allgemeinen,
unter Annahme der bundesriithlichen Vorlage. Am 18. d. schloss sie bereits
ihre Sitzungen. Vor dem Auscinandergehen adoptirte sie ein Postulat an den
Bundesrath, es michte derselbe ein Gesetz iiber die Haftpflicht der Eisen-
bahnen betr. ‘den Personentransport (Entschiidigungen bei Verspitungen
u.s. w.) ausarbeiten. Der Bundesrath hatte diese Frage, wie aus der Botschaft
zu dem Frachtverkehrsgesetzesentwurf hervorgeht, bereits behandelt, aber von
sich gewiesen, da der Art. 38 des Bisenbahngesetzes vom 23. Dez. 1872 die
Competenz zu einem solchen Gesetze nicht verleihe. Obgleich nun in der
That nach dem genannten Paragraphen nur die beiden bereits entworfenen
Haftpflichtgesetze geschaffen werden miissen, so war nun die Commission
doch betr. die Competenz des Bundes andrer Ansicht. Bs ist niimlich absolut
nicht geboten, dass das neue Gesetz auf das Gesetz iiber Bisenbahnwesen
abstelle und seine Existenzberechtigung aus demselben ableite. Lin Gesetz
steht selbstiindig neben jedem andren Gesetz, beide ruhen auf der Verfassung ;
wo nun aber die Verfassung die Competenz enthielt zur Creirung des Eisen-
bahngesetzes vom 23. Dez. 1872, da erlaubt sie zweifelslos auch die Creirung
eincs meuen Gesetzes {ber die Rechtsverhiiltnisse und die Haftpflicht der
Bisenbahnen bei der Personenspedition.

Am 17. d. erliess der Bundesrath, nach einer Vorlage des Eisenbahn-
departements, die vom Pfandrechtsgesetz betr. Eisenbahnen Art. 5 ver-
langte Verordnung iiber die Fithrung des Pfandbuches (24 Artikel). Jede
Bahn erhilt darin ihre ecigene Rubrik, in Analogie mit den gewdhnlichen
Hypothekenbiichern. Die Fithrung der Biicher ist vorliufig dem Secretariat
des Bisenbahndepartements iiberbunden worden. Wir werden an anderem
Ort den Text der Verordnung selber mittheilen.

Unterm 11. Sept. haben das Comité fiir die Briinighahn und die
Griindungsgesellschaft fir die Ziirichsee-Gotthardbahn dem Bundesrath
vorliiufig ein Concessionsgesuch fiir cine Eisenbahn zu directer Verbindung
ihrer beiden Unternehmungen. dem Biirgenberge entlang und iiber den Vier-
waldstiittersee zwischen der obern und untern Nase angemeldet und um Be-
willigung der Vornahme der nithigen Studien auf dem Terrain nachgesucht.
Das Gesuch wird unter der Bedingung, dass fir allen aus diesen Vorarbeiten
erwachsenden Schaden voller Ersatz geleistet werde, bewilligt.

Die vom Directorium der Centralbahn vorgelegten Pline fiir die Ver-
lingerung des Ausweichgeleises auf der Station Miinsingen von 186 auf 293
Meter behufs Erleichterung der Kreuzung von Bahnziigen werden genehmigt.

Zugleich wird das Directorium cingeladen, in Entsprechung eines beziig-
lichen Begehrens der Regicrung von Bern fiir die Abfuhr von Waaren vom
Giiterschuppen in Miinsingen gegen die Augasse ecine Fahrstrasse zu erstellen.

Luzern. Ein von der Direction der Bern-Luzernbahn vorgelegter
Plan fiir eine von ihr und der Gemeinde Entlebuch gemeinschaftlich  auszu-
fiihrende Correction des rechten Ufers der Kmme beim sogen. Kalkloch wird
unterm 11. Sepl. vom Regierungsrathe genehmigt und die von besagter Di-
roction als Bedingung der rechtufrigen Correction verlangte Correction anch
des linken Ufers von der Kapellbodenbriicke bis zur Binmiindung der Fon-
tanne gemiiss § 4 des Wuhrgesetzes den pflichtigen An sern, eventuell
unter Beihiilfe der Gemeinde Doppleschwand, in welcher die pflichtigen
Grundstiicke liegen. iiberbunden.

Thurgau. Mittelst Schreibens vom 12. v. M. hatte der Bundesrath,
betreffend die hierseitige Reclamation gegen das Ueberfahren der Station
Erlen durch Zug Nr. 30 der Nordostbahn, mitgetheilt, dass das Eisenbahn-
departement beauftragt sei, dem diessseitigen Gesuche um Verwendung dafiir
dass wenigstens die Billets 1L und IIL Klasse nach der Station Erlen in Zug
30/21 fiir die Strecke Erlen-Sulgen-Erlen unbeanstandet giiltiz erklirt werden,
im Namen des Bundesrathes zu entsprechen. Hierauf wurde dem Bundes-
rathe eréffnet, dass man hierorts auf der beziiglichen Reclamation beharren
miisse. Da nun bis zur Stunde weder ein Erfolg der in Aussicht gestellten
Verwendung eingetreten, moch ein sachbeziiglicher weiterer Bericht einge-
gangen ist, so wird beschlossen: s sei dem schweizerischen Bundesrathe zu
erdffnen, dass man zwar fiir diesen Sommerkurs keinen Erfolg mehr erwarte,
dagegen sich veranlasst sehe, gegen die Art und Weise der Behandlung die-
ser Angelegenheit Verwahrung einzulegen, und den Bundesrath. zu ersuchen,
es moge derselbe mit allen Mitteln darauf hinwirken, dass derartige dring-
liche und begriindete Begehren in Zukunft beforderlichere Erledigung finden.

Appenzell A. Rh. Vom schweiz rischen Eisenbahn- und Handels-
departement ist mit Schreiben vom 9. September mitgetheilt worden, dass der
Bundesrath am 4. laufenden Monats dem Catasterplane und Lingenprofile,
nebst Spezialplan des Gewdlbdurchlasses bei Profil Nr. 115 d—e fiir die
Baunausfilhrung der Eisenbahn Winkeln _Herisau-Appenzell in der Ge-
markung Urniisch, beziehungsweise vom Anschluss an die bereits genehmigte
Strecke bis und mit der Station Urniisch die Genehmigung unter nachstehen-
den Bedingungen ertheilt habe:

1. Bei Ziirchersmiihle ist eine Haltstelle zu errichten.

9. Statt der in den vorliegenden Pliinen eingezeichneten Strassencorrec-
tion Waldstatt-Urniisch ist von Nr. 98—106 dev Bahnverpflockung das-
in den von der Bahndirection unterm 13. August eingereichten abge-
inderten Plinen eingezeichnete Project auszufithren.

3. An den Stellen Nr. 110, 114/115 und 120, wo eine Strassenverlegung
stattfindet, hat die Bahnverwaltung fiir eine solide Einhagung der
Strasse gegen die Eisenbahnlinie zu sorgen.

Auf die ibrigen von der Standescommission befiirworteten Begehren
habe der Bundesrath (aus im Schreiben auseinander gesetzten Griinden)
nicht ecintreten zu konnen geglaubt. Betreffend die von Urniisch ge-
wiinschte zweite Zufahrt zur dortigen Station miisse es der Gemeinde
iiberlassen bleiben, sich hieriiber, wenn bequemlichkeitshalber eine weitere
Zufahrt gewiinscht werde, mit der Bahngesellschaft zu verstiindigen.

Chronik.

In Solothurn beschiftigt man sich lebhaft mit der Frage eines leich-
tern und bessern Anschlusses nach dem neu zu erstellenden Centralbahnhofe
im Siid-Osten der Stadt. Am 10. Sept. beschloss eine Versammlung auf ein
Referat des Herrn Dietler, an den stidtischen Gemeinderath das Gesuch zu
stellen, die ndthigen technischen und finanziellen Vorarbeiten anzuordnen,
wobei die Erstellung zweier Fahrbriicken in Aussicht zu nehmen sei.

Nach einer officiellen Depesche aus Besangon ist die Eisenbahnlinie B e~
sancon-Morteau Herrn Villessert, Civilingenieur und dem Grafen von
Constantin adjudicirt worden. (N. Z. Z.)

Am 13. Sept. Abends wurde die von Payerne nach Freiburg fahrende
Post von einigen Individuen angehalten, welche jedoch vom Postillon und
einem Passagier vertrieben wurden, nachdem sie einen Hagel von Steinen
gegen die Postkutsche geworfen. Die Thiiter sollen Eisenbahnarbeiter ge-
wesen sein. Eine Untersuchung ist eingeleitet.

Gersau. Zirichsee-Gotthardbaln. Die Bezirksgemeinde beschloss am
15. Sept. die vom Griindungscomite ihr zugetheilte Actieniibernahme im Be-
trage von Fr.150,000. Dagegen stellt nach dem .Vaterland* der Gemeinde-
rath von Schwyz den einstimmigen Antrag an die nichste Gemeindeyer-
sammlung, keine Subvention an diese Unternehmung zu gewihren.

Auf der Linie Solothurn-Schénbiihl beginnen die Erdarbeiten
dieser Tage.

Am Monte Generoso werden von Ingenieuren Vorstudien unter-
nommen.

Jurabahn. Die Generalversammlung vom 12. Sept. in Biel war von
ungefiihr 170 Aktioniiren besucht. Nach dem Bericht des Herrn Director
Marti schreiten die Arbeiten an den Tunneln des Doubs riistig vorwiirts, so
dass dieselben vor dem festgesetzten Termine beendigt sein werden. Die
Linie Delsberg-Basel diirfte schon in 9—10 Monaten eroffnet werden und in
zwei Jahren wird das ganze Netz dem Betriebe iibergeben werden kinnen.

(B. N.)

In Bremgarten fand am 13. eine zahlreich besuchte Versammlung
statt, zur Besprechung eines Bisenbahnprojectes Wohlen-Bremgarten-
Dietikon zum Anschluss an die Nordostbahn. Die Bahnlinie wiirde nach
dem Projecte den Durchstich des Mutschellenberges erfordern.

Die Gemeindeversammlung Winterthur hat die Antriige des Stadt-
rathes betreffend Completirung des national bihnlichen Aktiencapitals
und Obligationengarantie angenommen; den Antrag betreffend das Actien-
capital mit der Erweiterung einer eventuellen Mehrzeichnung von Fr. 60,000
fiir den Fall, dass der Beschluss von Zofingen fiir den Finanzausweis nicht
practicabel sein sollte. Herr Oberst Rieter hatte den Antrag auf Verwerfung
gestellt mit der Begriindung, dass Winterthur fiir die Nationalbahu genug ge-
than habe und man es figlich dem Kanton Aargau iiberlassen kinne, das
Uebrige zu leisten. Die Versammlung war nicht allzuzahlreich besucht, der
JLandbote* spricht von ungefihr 200 Anwesenden. Wie viel von der in
TPolge dieser Beschliisse muthmasslich zu erhebenden Steuer auf die so keck
Decretirenden falle, sagt der ,Landbote® nicht. (N.Z. Z.)

Giubahn. Das Bauloos Wangen-Oensingen ist einem Consortium, an
dessen Spitze Kantonsrath Lehmann in Trimbach steht, zugesprochen worden,
und in 10 Tagen werden die Arbeiten beginnen. Die Bahn soll im Friihjahr
1876 dem Betriebe iibergeben werden.

Unfdlle.

Auf der Station W ilchingen -Hallauverunglickie am 12. Sept. der
Bahnwiirter, welcher, im Begrift die Bahn zu iiberschreiten, von einer daher-
brausenden Locomotive erfasst und derart verletzt wurde, dass bald darauf
der Tod erfolgte.

Samedi dernier 11 sept., le feu a de nouveau éclaté dans la fabrique
de wagons a Fribourg, dans I'Atelier de peinture. On ignore la cause. Une
partie des parois, les bancs, des vases ont 6t¢ endommagés. Le gardien de nuit
et plusieurs ouvriers, qui travaillaient encore, ont pu apercevoir le feu &
temps et ont pu, par le moyen des hydrantes, empécher le feu de se
développer. .
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