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Das Bundesgerichtsgebdude in Lausanne.
(Correspondenz von Bern, 4. Dec.)

Die vom schweiz. Ingenieur- und Architecten-Verein in der
Sitzung vom 8. October letzthin bezeichnete Commission ist
ihrem Mandat nachgekommen und hat in Folge einer den 30.
October in Bern abgehaltenen Besprechung unter'm 3. November
ein Schreiben an den hohen Bundesrath mit dem hoflichen
Gesuch, sowohl zu se nen als zu Handen der betreffenden Be-
horden in Lausanne, abgesandt, d hingehend, dass fiir das neue
zu errichtende Bundesgerichtsgebiude in Lausanne eine 6ffentliche
Concurrenzausschreibung zur Einreichung von Plan-Projecten

stattfinden mdge. Zugleich wurde der Wunsch ausgedriickt,
dass dieses unter Zugrundlegung der Vorschlige des

ziircher’schen Ingenieur- und Architecten-
Vereines iiber die Grundsdtze des Verfahrens
bei 6ffentlichen Concurrenzen, wovon ein Exemplar
beigelegt wurde, zur Ausfiihrung gelange.

Mit Schreiben vom 12. November letzthin zeigt die Bundes-
kanzlei Namens des Bundesrathes der Commission den Empfang
ihres Gesuches an mit dem Bemerken, dass dasselbe der Re-
gierung von Waadt zu Handen der Stadt Lausanne zur
weit: rn Beriicksichtigung {ibermittelt worden sei, da der Bau
des Bundesgerichtsgebdudes bekanntlich der erwéhnten Gemeinde
obliege.

Im Fernern wird noch beigefiigt, dass einem directen Ver-
kehr zwischen der Commission und dem Gemeinderath von
Lausanne nichts entgegenstehe, und dass es ihr unbenommen
sei, je nach Bediirfniss mit der Regierung von Waadt oder mit
der Gemeindebehorde zu verhandeln.
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Nouvelles mesures prises pour le service d’exploitation de la
Compagnie d’Orléans.

De retour d’Angleterre ou il s’était rendu, en compagnie
de plusieurs Administrateurs et Ingénieurs de la Compagnie,
pour étudier les systémes pratiques de nos voisins ainsi que les
‘progrés réalisés dans lexploitation de leurs voies ferrées, M.
Solacroup, Directeur de la Compagnie, vient d’innover sur
le réseau d’Orléans une mesure appelée a rendre de grands ser-
vices aux voyageurs.

Voici 'instruction par laquelle le Directeur de la Compagnie
avisait, & la date du 12 courant, les divers chefs des gares de
la ligne d’Orléans :

, Désormais, dans toutes les gares et stations du réseau,
Pacces des trottoirs d’expédition des trains sera libre pour tous
les voyageurs munis de billets.

, Le séjour des voyageurs dans les salles d’attente sera
tout #&.fait facultatif pour eux. A cet effet, les fermetures des
portes faisant communiquer les salles d’attente aux trottoirs
d’expédition seront modifiées afin que les portes puissent étre
ouvertes ou fermées au gré des voyageurs.

» Dans les gures de bifurcation, pour guider les voyageurs
dans le choix des trains qu’ils doivent prendre, un écriteau
indiquera la destination de chaque train en partance. En outre,
quand besoin sera, le chef de gare fera annoncer avant le départ
du train, par les gardes-freins, & voix ordinaire, dans chaque
compartiment, les principales gares que le train doit desservir.

, Les cris assourdissants et incommodes pour lesvoyageurs,
anjourd’hui en usage dans les gares de bifurcation, pour an-
noncer ce qu'ont & faire les voyageurs des différenfes directions,
sont interdits. Dans les gares de bifurcation comme dans les
autres gares et stations, on se contentera de faire anmoncer a
haute voix par les conducteurs du train le nom de la gare ou
le train est arrivé, la durée du stationnement et I'obligation de
changer de voitures pour les voyageurs de telle ou telle
direction.

, Lies gares de bifurcation ou de formation de trains qui
ne sont pas munies d’écriteaux indicatifs des trains en partance
devront les demander au chef de lexploitation en lui faisant
connaitre les indications & porter sur chaque écriteau. A L
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Ventilatoren fiir Eisenbahnwagen.

Mehrere schweizerische Bisenbahngesellschaften stehen im
Begriff. fiir ihre Personenwagen Ventilatoren nach dem gleichen
Systeme einzufiihren, wie solche in Kngland schon seit ciner
Reihe von Jahren in Fabriken und an Personenwagen mit Erfolg
zur Verwendung gelkommen sind und von Hrn. Wolf & Co.
in Ziirich bezogen werden konnen. In der Schweiz sind solche
bereits an den neuen Eidgendssischen fahrenden Posthureaux

angebracht.
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Der Ventilator besteht aus einem rotirenden Hu t, der innen
eine Archimedische Schraube birgt. Die Schmiervor-
richtung ist durch Anbringung von gut verschlossenen Oel-
reservoirs derart geuniigend vorgesehen, dass sich der Ventilator
circa 4 Jahre lang beim geringsten Luftzuge geréuschlos
dreht. Am Hut sind seitlich Fliigel angebracht, unter welchen
die warme oder verunreinigte Luft ausstromt, ohne dass Regen
oder Schnee eindringen konnen. Die Schraube sitzt fest am Hut,
dreht sich mit demselben und erzeugt einen starken continuirlichen
Luftstrom nach oben, indem sie zugleich den Zutritt kalter Luft
und einen Zug nach innen verhindert

Der Ventilator (s. nebenstehende Skizze)
wird in England in Spinnereien, Webséilen,
Bleichereien, Trockenhiusern, Farbereien, Gas-
fabriken, Giessereien, wo gute Lufterneuerung
und Circulation nothig sind, verwendet. Er
ist ein gutes und billiges Mittel um Kirchen,
Capellen, Schulen und andere 6ffentliche Ge-
biude zu ventiliren und findet Verwendung
in Privathdusern, Bad- und Waschhéusern,
Stéllen. Natiirlich setzt eine Ventilation ge-
niigende Zufuhr von frischer Lult voraus,
denn so viel verdorbene Luft der Ventilator
hinausschraubt, so viel frische Luft muss zu-
treten, und zwar soll das in der Nihe des
Bodens durch eine Oeffnung geschehen, an
der eine Vorrichtung angebracht ist um den
frischen Luftstrom senkrecht aufwirts zu
richten, so dass von den Insassen im Zimmer
kein Luftzug verspiirt wird. Mit einem Schieber
ist der Luftzutritt zu reguliren.

Wir geben hier eine Skizze eines solchen Ventilators
wie er fiir Eisenbahnwagen verwendet wird, wobei A die Ansicht

decke, von Innen gesehen, darstellt.
diirfniss gedffnet oder geschlossen.

Letztere wird je nach Be-

ES
Aribergbahn.
(Frithere Artikel siehe Bd. I, No. 24; Bd. III, No. 1 und 19.)
(Schluss).

Nicht unrichtig mag der Verfasser herausgefiihlt haben,
warum die Vorlage des Handelsministers keine wirmere Auf-
nahme gefunden hat. Er sagt:

» Wenn aber das Abgeordnetenhaus den wirthschaftlichen
Werth und die Dringlichkeit der Arlberg-Bahn erkannt und aus-
gesprochen hat; wenn wir annehmen, dass es sich des Werthes
und der Dringlichkeit derselben jederzeit bewusst ist: warum
wurde der letzteren dennoch bis nun nicht Rechnung getragen?
warum wurden die Mittel zur Inangriffnahme des Baues noch
immer nicht votirt? wie wiirde es sich erkldren, dass das Haus
kein Wort, kein Zeichen des Beifalles kundgab, als der Handels-
minister am 29. October 1. J. in seinen Auseinandersetzungen
auf die Arlberg-Bahn zu sprechen kam und derselben eine erste
Stelle einriiumte? Warum ihn nicht loben, da er doch den Nagel
auf den Kopf getroffen ?

Die Antwort auf diese Frage ergibt sich sofort, wenn be-
dacht wird, dass in Parlamenten die Annahme eines Vorschlages
eine Majoritit der Abgeordneten erfordert. Was erwarteten
nun die Vertreter vom Eisenbahn-Programme der Regierung
und was wird ihnen geboten? Was haben sie fiir das Land,
welches sie entsendete, in Hinsicht auf Eisenbahnen zu hoffen,
wenn fiir zwei Bahnen des Siidwestens allein 60,000,000 Gulden
votirt werden ? Wie soll das Reich in niichster Zeit die Mittel
finden, um die Wiinsche seiner iibrigen Theile nach Eisenbahnen
zu befriedigen, wenn es jetzt so tief und einseitig in die Tasche
greift? Hat der Nordosten nicht grosseren Vortheil, wenn
Bahnen im Nordosten gebaut und Arlberg- und Predil-Bahn
abgelehnt werden? Bohmen erwartete eine Anzahl von Hisen-
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bahnen fiir Bohmen, Galizien ein Netz fiir Galizien u. s. w.
‘Wiren diese Erwartungen erfiillt, wiren die missglickten Ex-
‘perimente der Programme von 1864 und 1869 ncuerdings ver-
sucht worden, dann hitte man dem Siidwesten die Arlberg- und
Predil-Bahn herzlich gerne gegdnnt. So aber bot das Programm
‘vom 29. October nur das Dringendste, das im eminenten In-
teresse des Ganzen Gelegene und unumginglich Nothwendige.

' Dass die Erwartungen so vieler Linder aber derart unbe-
friedigt gelassen wurden und man im Begrifte steht, deren Er-
fiillung fiir die nichste Zukunft durch zwei kostspielige Bahnen
eine neue Schranke zu ziehen — das wird die Zahl der bis-
herigen Gegner der Arlberg-Bahn um ein Bedeutendes steigen
machen. Zu ihnen werden sich noch Diejenigen gesellen, die
sich fiir den Bau nur wohlfeiler Bahnen entschieden haben.
Einer solchen an Zahl voraussichtlich starken Gegnerschaft ist
nur durch die Macht der Sache selbst, durch Kraft und Ent-
‘schiedenheit zu begegnen, durch energische Hervorhebung ihrer
inneren Berechtigung und staatlichen Nothwendigkeit. Nur
die Bethitigung des entschiedenen, unumstdss-
lichen Entschlusses der Regierung, kein Project
einer BEisenbahn passiren zu lassen, bevor nicht
das der Arlberg-Bahn Gesetzeskraft erlangt, wird
und kann dem Vorschlage vom 29. Ociober zum Durchbruche
verhelfen. ¢

Wir zweifeln nicht, dass diese fleissige Brochure einigen
Erfolg erzielen wird, um so mehr, wenn der Vorschlag im
Schlusssatze volle Beherzigung findet.

Es diirfte noch interessant sein, einen Blick auf die bisherige

Geschichte der Arlbergbahn, wie siein der vorliegenden Brochure
entwickelt wird, zu werfen.
: Officiell tauchte das Project zuerst in dem Eisenbahnpro-
gramme von 1864 auf, in dem die ,Denkschrift zu dem Ent-
wurfe eines neuen Bisenbahnnetzes der Gsterr. Monarchie,
verfasst im Auftrage des Ministeriums fiir Handel und Volks-
‘wirthschaft¢ den L#ndern Tirol und Vorarlberg vier
Eisenbahnen in einer Gesammtlinge von 82 Meilen zugute
kommen sollten:

Bine Linie von Salzburg iiber Hallein, St. Johann und
Mittersill nach Tirol zum Anschlusse an die Nordtiroler Bahn
‘bei Rattenberg oder Brixlegg, welche eine auf dsterreichischem
‘Gebiete liegende Verbindung Tirols mit Wien und dem ndrd-
lichen Theile der Monarchie zum Zwecke hatte ; eine Linie von
Villach nach Brixen, welche im Zusammenhange mit den andern
projectirten Bahnen ein wichtiges Mittelglied in der Schienen-
verbindung zwischen dem Osten und Siiden Oesterreichs einer-
seits und der Schweiz andererseits bildete; eine Linie Innsbruck-
‘Imst-Feldkirch-Dornbirn in  der beildufigen Linge von 23.5
Meilen, die Arlberg-Bahn, mit Anschliissen an die Schweizer

_ Bahnen und die Bodensee-Giirtelbahn, zur Herstellung einer
directen und kiirzesten Verbindung des gréssten Theiles der
osterreichischen Monarchie mit der Schweiz und dem siidlichen
Frankreich und zu dem Ende, um im Zusammenhange mit andern
projectirten Linien den Bestrebungen entgegenzutreten, die be-
ziiglich der Ablenkung des Verkehres von und nach der Schweiz
“und Siiddeuatschland, nach dem und vom Oriente auf italienische
Bahnen gemacht worden waren; endlich die nur 8 Meilen lange
Linie Imst-Vils, eine Abzweigung von der Arlberg-Bahn, zum
Anschlusse an die baierischen Bahnen, zur Herstellung einer
kiirzesten Verbindung von Siiddeutschland mit dem Adriatischen
Meere. Von diesen vier Linien, deren Kosten auf 73,500,000
Gulden Silber veranschlagt waren, sollten zunichst die Arlberg-
Bahn und die Linie Brixen-Villach hergestellt werden, somit
fiir Tirol und Vorarlberg allein ein Netz von 50 Meilen mit
dem Aufwande von 50 Millionen Gulden — eine freundliche
Perspective, die jedoch durch den bedeutenden Umfang des Pro-

grammes selbst und dessen unverhéltnissmissige Zumuthung an

die Krifte des Staates im Entstehen schon wesentlich getriibt
gewesen und auch bald vom Reiche der Vergessenheit aufge-
nommen worden war.

Seither hatte sich der Vorarlberger-Landtag mit besonderer
Wirme des Projectes angenommen, und die Anstrengungen des
Abgeordneten Ganahl verdienen hiebei Erwihnung; gleichzeitig
beschiiftigte sich der Tiroler-Landtag, angeregt durch den Ab-
geordneten Dr. Leonardi, mit dem Arlberg, wihrend ihrerseits die
Handels- und Gewerbekammern in Innsbruck und Feldkirch
an den Reichsrath gelangten. Allen diesen Bemiihungen gelang im

“December 1867 dev Beschluss des Abgeordnetenhauses, der Re-
gierung die moglichst rasche Beendigung der ob der Arlbergbahn
schwebenden Verhandlungen dringend zu empfehlen und die-
selbe aufzufordern, noch im Laufe derselben Session eine den
Bau dieser Bahn betreffende Vorlage einzubringen.

Zur Forderung der Arlbergbahn glaubte man in erster
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Linie auf die Anlegung der Theilstrecken jenseits und diesseits
des Berges dringen zu miissen. Diesc Anregung, welche der
Tiroler-Landtag zum Beschluss erhob, @nderte das weitere Vor-
gehen wesentlich.

Ingenieur Figdor sagt hieriiber:

Die mit Einstimmigkeit am 9. October 1868 erfolgte An-
nahme dieser Vorschlige fnderte den Standpunkt des Landtages
mit Einem Schlage. Nunmehr urgirte derselbe keineswegs mehr
eine Durchzugslinie fiir den europiischen Verkehr, es war ihm
nicht mehr um die so oft hervorgehobene Verbindung mit dem
isolirten Vorarlberg, nicht mehr um strategische Riicksichten,
nicht mehr um die ostindische Ueberlandpost zu thun und nicht
um alle jene sprechenden Griinde, welche das Reich hitten be-
wegen sollen, grosse Opfer zu bringen, und die das Abgeordneten-
haus im vergangenen Jahre zum hervorragendsten Theile be-
stimmt hatten, jene dringliche Aufforderung an die Regierung
zu richten.

Der Landtag von Tirol strebte nunmehr nur zwei kurze
Bahnstiicke, zwei Sackbahnen an, die sich je an ihrem einen
Ende in einen unwirthbaren Berg verlaufen sollten. Tirol
sollte mit dem einen, Vorarlberg mit dem andern Stumpfe
bedacht werden. Das Sonderinteresse der Lénder, welches sich
bis nun an das Interesse des Reiches angelehnt, hatte sich auf
eigene iisse gestellt. Gerade die am wenigsten schwierigen,
die am raschesten ausfithrbaren, aber als solche unmdglich
rentabeln Theile sollten zuerst hergestellt und das schwierigste
und damals ein Jahrzehnt erfordernde Stiick einem spiteren
Zeitpunkte vorbehalten bleiben — die Vortheile ausschliesslich
den beiden Lindern, die schweren Kosten dem ganzen Reiche.
‘Wenn aber ecines der beiden Stiicke als solches Berechtigung
gehabt hiitte, so war es aus politischen und wirthschaftlichen
Griinden sicherlich nur das auf Vorarlberger Gebiet gelegene.
Die Erfahrungen, welche bis hieute mit diesem gemacht wurden,
geben einen Massstab fiir die Rentabilitait des bedeutend
lingeren, kostspieligeren und weniger Chancen bietenden Theiles
von Innsbruck nach Landeck.

Der Eifer, mit welchem der Vorarlberger Landtag auf die
Frontverinderung der Tiroler Schwester-Vertretung eingieng, ist
demnach wohl erklirlich. Erhoht wurde derselbe durch die un-
ermiidliche Thitigkeit eines Fern-Bahn-Comités, welches der
Regierung die Vortheile seines Projectes im Vergleiche zur
Arlberg-Bahn in beredter Weise darzulegen versuchte. Dieser-
halb zur Aeusserung aufgefordert, hatte der Landes-Ausschuss
von Vorarlberg sich mit Entschiedenheit gegen die Fern-Bahn
ausgesprochen und verlangte nun, dass der Landtag dem dies-
beziiglichen Gutachten beitrete, welchem Ansinnen auch in vollem
Umfange und ohne Gegenrede willfahrt worden ist. Bin wirk-
sameres Mittel aber, um sich den Concurrenten ein- fiir allemal
vom Halse zu schaffen, konnte offenbar nicht gefunden werden,
als in einer durch den sofortigen Bau der zu beiden Seiten des
Arlberges gelegenen Theilstrecken zu schaffenden Zwangslage.
Wiren einmal diese Stiicke ausgebaut gewesen, so hitte die
Thatsache ihres Bestehens zweifellos fordernd und dringend
wegen Herstellung des Restes auf Regierung und Reichsrath
gewirkt. Der Landtag von Vorarlberg acceptirte somit aus
vermehrten Motiven den Standpunkt Tirols, urgirte jedoch
nicht die Herstellung beider Anschluss-Linien, sondern iiberliess
die Sorge fiir das jenseitige Stiick seinem Nachbar. In diesem
Sinne war auch eine Kingabe an die Regierung gehalten, welche
im September 1869 beschlossen, und sollte eine Petition an den
Reichsrath lauten, die sofort in Aussicht genommen wurde.

Dies Alles hatte zur Folge, dass vorldufig nur die jetzt be-
stehende Vorarlbergerbahn ins Leben gerufen wurde:
sie erhielt also vorerst die Concession. (1869).

Erst am 22. Marz 1872 trat der Handels-Minister mit einem
Entwurfe betreffend die Herstellung der Arlbergbahn vor die
Reichsvertretung.

Die Vorlage umfasste nur zwei Artikel, der eine den Kern
des Gesetzes, der zweite die iibliche Vollzugs-Clausel enthaltend.
Nach dem ersteren sollte die Regierung ermiichtigt werden, die
Arlberg-Bahn auf Staatskosten herzustellen, zu welchem Zwecke
fiir das Jahr 1872 ein Credit von 3 Millionen Gulden zu be-
willigen vorgeschlagen wurde.

Die Grundlage des Gesetzes bildete ein durch die General-
Inspection der &sterreichischen Eisenbahnen unter Mitwirkung
der Geologischen Reichsanstalt ausgearbeitetes Project, welchem
gemiiss zwei Alternativ-Tracen fiir die Strecke Bludenz-Landecl,
sowie fiinf Varianten fiir ‘den Tunnel ausgearbeitet, endlich
Bauzeit und Baukosten der aus der Combination dieser Tracen
und Varianten sich ergebenden Linien ermittelt wurden.

Den Bericht des Ausschusses des Abgeordnetenhauses er-
stattete der Abgeordnete Fiirth bereits Anfangs Juni 1872, allein




trotzdem konnte der Gegenstand desselben Anfangs 1873 noch
immer nicht auf die Tagesordnung des Hauses gelangen. Ks
hatte sich nidmlich bei vielen Mitgliedern das Verlangen heraus-
gestellt, dass iiber einige noch zweifelhaft gebliebene Fragen
weitere Erhebungen gepflogen werden. Diesem Wunsche ent-
sprechend, hatte denn auch die Regierung die Pause zwischen
der zu Ende gegangenen und der kommenden Session beniitzt,
um iiber die geologische Beschaffenheit des Arlberges, iiber die
Moglichkeit der Umgehung desselben, die gewdhlte Tunnel-Trace
u. s. w. neaerliche Erhebungen pflegen zu lassen. Das ge-
wonnene Material wurde bei dem Wiederzusammentritte des
Reichsrathes dem Ausschusse zur Verfiigung gestellt und von
demselben dem Referenten zum Behufe der Bearbeitung und
Berichterstattung zugewiesen.

Schon neigte sich die siebente Session des Reichsrathes im
Friihjahre 1873 ihrem Ende zu, ohne dass im Plenum der Aus-
schuss fiir die Arlberg-Bahn ein Lebenszeichen von sich gegeben
hitte.

Als unmittelbar vor Schluss der Session der Vorarlberger
Abgeordnete v. Froschauer inder Sitzung des Abgeordneten-
hauses vom 23. April 1873 an den Obmann des Ausschusses
das Ersuchen richtete, sich iiber den Stand der Frage zu dussern,
gedachte er der Husserst gespannten und peinlichen Aufmerk-
samkeit, mit welcher Vorarlberg der Erfiillung seines sehnlichsten
‘Wunsches entgegensehe. Wenn er auch einsehe, dass eine Er-
ledigung in der laufenden Session nicht mehr moglich sei, so
wire die erbetene Auskunft doch desshalb in hohem Grade
wiinschenswerth, um der Bevilkerung wenigstens durch einen
Einblick in den Stand der Sache Beruhigung zu bieten. Dem
gestellten ‘Wunsche sofort entsprechend, versicherte Dr. Kaiser,
dass die Arbeiten des Ausschusses, wenn auch noch immer nicht
vollendet, doch nicht ohne Resultat geblieben seien. Im Gegen-
theile bedeuten dieselben einen wesentlichen Fortschritt, indem
durch das gesammelte Material und die neuerlichen Erhebungen
Klarheit gewonnen worden, auf deren Grundlage sich denn auch
der Ausschuss mit iiberwiegender Majoritét fiir die Genehmigung
der Vorlage aussprechen konnte.

Nun ruhten eine kurze Zeit die Bemiihungen fiir den Arl-
berg; aber schon Anfangs 1874 traten dicselben wieder mit
erneuerter Kraft auf

Vorau ging der Landtaug von Tirol durch die am 14. Januar
1874 erfolgte Annahme des Antrages Wolkenstein, welchem
gemiiss der Landes-Ausschuss beauftragt wurde, auf dem Wege
einer Bingabe um moglichst rasche Forderung des Arlberg-Bahn-
Projectes zu hitten, ein Antrag, welcher im Wesen und in seiner
Begriindung eine Wiederholung des vom Abgeordneten Dr.
Duregger bereits in der vorigen Session eingebrachten Vor-
schlages enthielt. Zwei Monate spiter, am 11. Mirz 1874,
folgte der Vorarlberger Abgeordnete Ganahl an der Spitze
von 55 (enossen im Abgeordnetenhause mit einer an den
Handelsminister gerichteten Interpellation, welche in ihren
Erwigungen die vom Hause im Jahre 1869 beschlossene Reso-
lution, die Antriige des Arlberg-Bahn-Ausschusses, das Resultat
der Interpellation Froschauer recapitulirte, sowie die Gefahr
in Erinnerung brachte, welche durch eine weitere Verzdgerung
insoferne entstinde, als eine solche nur den Anstrengungen der
Schweiz fiir das Zustandekommen einer zweiten Alpenbahn auf
ihrem Gebiete, nimlich der Linie Chur-Spliigen-Chiavenna-Mailand,
forderlich wire. Endlick — nach Verlauf nur weniger Wochen
— ufiternahmen es Graf Belrupt und 29 Genossen am 23.
April desselben Jahres, im Herrenhause bei dem Handelsminister
anzufragen, ob die Regierung noch im Laufe der Session eine
Gesetz-Vorlage, betreffend die Arlberg-Bahn, der verfassungs-
missigen Behandlung zuzufiihren gedenke — und wenn micht,
aus welchen Griinden.

Diesen Interpellationen wurde erst im folgenden Herbste,

in der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 24. November 1874,

durch das vom Handelsminister Dr. Banhans entwickelte
Exposé iiber den Bau neuer Eisenbahnen eine Beantwortung
zu Theil. Insoweit dasselbe sich mit den in den beiden niichsten
Jahren auszufiihrenden Eisenbahnen beschiftigte, indem es 188
Meilen fiir 1875 und fiir das folgende Jahr 129 Meilen als zum
Baue vorderhand gesichert in Aussicht genommen, ist der Arl-
berg-Bahn mit keinem Worte Erwéhnung geschehen und konnte
dieselbe an dieser Stelle auch aus dem Grunde nicht einbegriffen
werden, als es sich bei den genannten Zahlen nur um solche
Linien handelte, deren Ausfiithrung schon begonnen oder deren
Sicherstellung bereits durch Gesetze vorgezeichnet war. Beziiglich
der neu zu schaffenden Linien sollte planmissig vorgegangen
und zu dem Behufe noch im Laufe des Jahres 1875 ein detaillirtes
Programm entwickelt und die diesbeziiglichen Vorlagen gemacht
werden. '
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Nachdem solcherweise die mannigfaltigen Wiinseche nach
neuen Linien an die Voraussetzung eines umfassenden Programmes
gekniipft worden, konnten die Forderer der Arlberg-Bahn nun-
mehr auch nicht umhin, all’ ihre Bestrebungen auf das letztere
zu concentriren. Selben Tages jedoch, an welchem die Aussicht
auf das Programm eréffnet worden, wurde speciell die Arlberg-
Bahn durch einen Regierungs-Entwurf, betreffend die Betriebs-
kosten-Abgiinge der Vorarlberger Bahn, gestreift, indem die
Lage dieser Bahn, wiewohl erst 1872 ertffnet, bereits eine
geradezu trostlose geworden und die Gefahr der Betriebsein-
stellung in nichste Nihe geriickt war. Obwohl mannigfaltige
Umsténde zu diesem Resultate mitgewirkt, so musste doch
aweifellos der vollstindige Mangel einer directen Verbindang
mit einer der inlandischen Bahnen von nicht geringem Einflusse
gewesen sein: eine Mahnung fiir die baldige Inangriffnahme der
Arlberg-Bahn, die von dem Gewichte nicht unbedeutender An-
forderungen an die Hilfe des Staates zur Herstellung des Gleich-
gewichtes bei der Vorarlberg-Bahn kriftigst unterstiitzt ward.
Doch wurde dieser Anlass von keiner Seite -— eben mit Hinblick
auf das Eisenbahn-Programm — beniitzt, um den Bau der
Arlberg-Bahn zu urgiren.

So riickte denn endlich die Phase heran, in welcher sich
die Frage der Arlbergbahn gegenwirtig befindet. Es kam das
Eisenbahnprogramm des Handelsministers Chlumecky vom 29.
October 1. J.

Die Figdor'sche Brochure schreibt hieriiber folgendes :

Der erwartungs- und hoffnungsvollen Stimmung, welche die
Bevolkerung Vorarlbergs mittlerweile beherrschte, gab der Liandes-
hauptmann Dr. Jussel bei der Eroffnung des Landtages am
6. April 1875 beredten Ausdruck. Vorarlberg verkenne nicht
die grossen Opfer, welche das Reich fiir dasselbe bereits ge-
bracht; es verkenne nicht, dass es fiir sich allein das Opfer
eines so grossen Aufwandes, wie ihn die Arlbergbahn erfordert,
nicht beanspruchen konne; geniesse es ja auch die Vortheile
der Vorarlberger Bahn nur mit Missmuth, weil diese Bahn dem
Reiche grosse und unverhiltnissmissige Opfer auferlege. Seitdem
aber die Arlberg-Bahn als eine hochwichtige Reichsangelegenheit
anerkannt worden, diirfe die Bevolkerung wohl vertrauensvoll
an den Gerechtigkeits- und Billigkeitssinn aller Briidervdlker
Oesterreichs appelliren und hoffen, dass in dem Eisenbahn-
Programme des Reiches die Arlberg-Bahn in erster Linie stehen
werde.

Diese Hoffnungen Vorarlbergs wurden durch das vom
Handelsminister Ritter v. Chlumecky am 29. October
1. J. entwickelte Eisenbahn-Programm vollstindig erfiillt. In
dem bei diesem Anlasse auf den Tisch des Hauses niedergelegten
Gesetz-Entwurf iiber den Ban neuer Eisenbahnen auf Staats-
kosten und die Er6ffnung von Special-Crediten fiir das Jahr
1876 zu Zwecken des Eisenbahnbaues, ist neben einer verhalt-
nissm#ssig geringen Anzahl gleichfalls zur Ausfiithrung vorge--
schlagener Bahnen, der Arlberg-Bahn thatséchlich ein erster
Platz eingerdumt. Die Regierung rechnet dieselbe zu jenen
Linien, welche dem &sterreichischen Gebiete einen Theil des
Welthandels sichern, die uns unsere Position an den siideuropiischen
Meeren erhalten wund erlittene und drohende, durch Durch-
stechung der Alpen verursachte Nachtheile beseitigen sollen.
Neben der Donau-Ufer- und der Predil-Bahn soll die Arlberg-
Bahn die einzige Hauptbahn sein, deren Bau bereits im Jahre
1876 auf Kosten des Staates zu beginnen wire, indem - der
Aufwand fiir denselben zu jenen productiven Auslagen gehore,
deren Nothwendigkeit die Regierung anerkannt und welcher nach
ihrer Ansicht sowohl fiir die Finanzen als auch fiir die gesunde
Entwicklung unseres Handels, unserer Industrie und unserer
volkswirthschaftlichen Zustinde im Allgemeinen sicher frucht-
bringend wirken wird und somit bei der derzeitigen finanziellen
und wirthschaftlichen Lage Oesterreichs in Anspruch genommen
werden kann.

Dieser Ueberblick der Geschichte dieser Bahn scheint mit
solcher Bestimmtheit auf die wirkliche Ausfithrung des Durch-
stiches hinzudeuten, dass es sichwirklich nurnoch um eine kiirzeste

Spanne Zeit bis dahin handeln kann.
* *
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Der Verfasser hat es sich auf's Wirmste angelegen sein lassen, diesen
neuen Jahrgang den vielfachen eingelangten Wiinschen entsprechend g i nz-
lich umzuarbeiten. Durch die Vereinigung dieses Kalenders mit dem
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