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betrieb micht mehr Wasser der Hauptleitung zu entziehen, als
erforderlich ist, wurde bei der Einmiindung der Leitung in das
Reservoir ein Schwimmer angebracht, wie aus denselben Figuren
zu erkennen ist.

Dem Prinzipe nach besteht derselbe aus einem zweiarmigen
Hebel, dessen kiirzerer Arm einen beweglichen Conus trigt und
damit die Leitung abschliessen kann, wihrend am lingern Arme
eine hermetisch schliessende Kapsel befestigt ist, welche mit
dem Wasserspiegel sinkt und dadurch den Zufluss gestattet, oder
mit demselben steigt und dann den Zufluss allmilig abschliesst.
Auch diese Einrichtung hat nebenbei den Zweck, alle schid-
lichen Stdsse in der Wasserleitung zu vermindern.

Wassereinlauf.
(Fig. 11).

Das Einfiillen des Wassers in den Wagen kann geschehen,
ohne dass der Fiihrer seinen Stand auf der Plattform verldsst.

Vom Boden des gemauerten Wasserreservoirs fiithrt namlich
ein 20 c¢m. weites Rohr bis zu einem Wasserschieber, wie ihn
Fig. 11 auf Blatt IV im Schnitte darstellt. Derselbe ist so auf-
gestellt, dass er vom Wagen aus bequem gedffnet oder ge-
schlossen werden kann. Ein Ansatzrohr von 1,5m. Lénge ist
derart an den Wasserschieber angepasst, dass sich das etwas
erweiterte Einlaufrohr am Wagen beim Anndhern iiber dasselbe
stiilpt und dadurch dem Anhalten des Wagens einen Spielraum
von mehr als einem Meter gestattet.

Durch die richtige Wahl der Conicitdt dieser beiden Rohr-
stiicke ist jedes Ueberquellen des Wassers vermieden. Zwei
Minuten Zeit geniigen, um fiir einen vollstindig besetzten Zug
geniigend Wasser zu fassen.

Entleerungsventil.
(Fig. 12).

Die Entleerung des Reservoirs am Wagen findet auf auto-
matischem Wege statt. Zu diesem Zwecke befindet sich auf
dem Boden des Reservoirs ein Tellerventil von 24 c¢cm. Weite.
Dasselbe kann sich in einer Fiihrung vertical auf- und abwérts
bewegen, seine Spindel steht nach unten als Stift um einige
Centimeter vor. Am untern Ende der Bahn ist in der Richtung,
welche dieser Stift nimmt, ein zwei Meter langer Winkel derart
angebracht, dass der vorstehende Stift des Ventils auf dem einen
Schenkel aufliuft, dadurch das Ventil hebt und dem Wasser
den Auslauf gestattet, dann aber den Stift in der gehobenen
Stellung von 2,5 ¢m. erhilt, bis sich der Wagen wieder entfernt,
wobei das Ventil, vermdge seiner eigenen Schwere, herunterfillt
und die Oeffnung schliesst.

Das ausstromende Wasser sammelt sich unter dem Wagen
in einem Canal von eichenen Dielen und fliesst in den See. In
Zeit von 1 Minute leert sich der 6,5 cbm. fassende Raum voll-
stindig.

Signalapparat.

Zur gegenseitigen Verstindigung der Fiihrer besteht eine
electrische Verbindung mit Taster und Glocke. Da der untere
Fiithrer bei der Ankunft der Dampfschiffe sich zum Ausgang
des Wartesaals zu begeben hat, um dort den Reisenden, welche
die Bahn benutzen wollen, die Billete abzunehmen, so befindet
gich nicht nur an den beiden Bahnstationen, sondern auch hier
ein Taster, so dass auch von dieser Stelle aus bereits simmt-
liche Zeichen gegeben werden konnen.

Den electrischen Strom liefert eine eigene Batterie, welche
im Aufnahmsgebdude untergebracht ist. Die zu gebenden Zeichen
sind sehr einfacher Natur :

Ein langer Druck auf den Taster und entsprechender
Wirbel des Hammers auf die Glocke der andern Station be-
deutet ,Achtung®.

Jeder darauffolgende kurze Druck ist die Anzeige von
je 10 zu beférdernden Personen. Drei kurze Zeichen sagen
also, dass 30 Personen mit dem nichsten Zuge fahren werden.

Zwei lange Zeichen gibt der Fiihrer, wenn er das ange-
kommene Zeichen nicht deutlich verstanden hat, worauf der
erstere simmtliche zu gebenden Zeichen zu wiederholen hat.

Drei lange Zeichen sagen, dass keine weitere Fahrt aus-
gefiihrt werden soll.

Wohnen wir einer Personenbeférderung vom See zum
Hotel bei, um uns iiber diese Verstéindigung klar zu werden.

Der untere Fiihrer steht am Ende des Ganges zwischen
Binsteighalle und Aufnahmsgbedude, um dort die Billete ein-
zusammeln. Bei Ankunft des Schiffes hat er sich iiberzeugt,
dass jedenfalls mehr als ein Zug auszufiihren ist, um die An-
gekommenen zu spediren. Auf dem neben befindlichen Taster
gibt er also das Zeichen ,Achtung®, dann 4 kurze Schlige
(40 Personen). Daraufhin fasst der obere Fiihrer das erfor-
derliche Quantum Wasser und macht sich reisefertig.

Der untere Fiihrer hat inzwischen seine 40 Billete ab-
genommen, die Reisenden sind eingestiegen und auch er be-
gibt sich jetzt zum Wagen, schliesst siémmtliche Einginge
und steigt auf die Plattform. Dort 16st er das Schloss und
die Kette, womit die Bremse geschlossen war und gibt auf
dem ihm zur Hand aunfgestellten Taster das Zeichen ,Achtung®.
Sobald der obere Fiihrer dasselbe Zeichen wiederholt, 6ffnet
er-seine Bremse, dasselbe thut nun auch der obere und die
Ziige setzen sich in Bewegung.

Controlapparat.

Sehr oft sind mehrere Ziige nacheinander auszufiihren.
Damit in diesen Fillen kein Gedringe und kein Streiten um
die Sitzplitze stattfinde, wurde am Eingang in den gedeckten
Gang, da wo der Fiihrer die Billete abzunehmen hat, ein Tour-
niquet aufgestellt, dessen Spindel mit Schraube und Mutter ver-
sehen ist, welche nicht nur die Anzahl der durchgegangenen
Personen angibt, sondern auch nie mehr als deren 40 passiren
lisst, also gerade so viel als ein Wagen fassen kann.

Damit bleibt das Tourniquet unerbittlich geschlossen. Der
Fiihrer schiebt ein Téfelchen vor: ,In 6 Minuten geht der
nichste Zug ab“ und wendet uns den Riicken. Erst der kom-
mende Fiihrer kennt das Mittel, dem hartkopfigen Tourniquet
10 weitere Umginge und dadurch den Durchpass von 40 Per-
sonen abzulocken.

Diese Einrichtung hat auf die Erhaltung der Ordnung nicht
nur den besten Einfluss, sondern wird von den Reisenden auch
gerne geduldet, indem dadurch mancher Unannehmlichkeit vor-
gebeugt wird.

(Schluss folgt.)

*
*

Zur Geschichte der Alpenbahnbestrebungen in der Schweiz.

II.

Den Ursprung der Alpenbahnfrage (2. Capitel) hat man
natiirlicher Weise im Entstehen von Eisenbahnen iiberhaupt zu
suchen. Da ist also des ersten Bahustiickes von Ziirich nach
Baden zu gedenken, welches 1847 er6ffnet wurde. Eine Wirkung
des allgemeinen Aufschwunges des Verkehrs im zweiten Viertel
des Jahrhunderts, waren die Eisenbahnbestrebungen wieder Ur-
sache der kiihnsten, technischen Combinationen fiir ihre inter-
nationale Ausdehnung. Es leuchtet ein, dass dieselben nur
successive auftraten und nur nach und nach von der leichtern
zur schwerern Aufgabe iibergingen. Hatte man im ebenen Lande
mit Anlage von Schienenwegen begonnen, so projectirte man
solche zunichst nach derjenigen Richtung zum Gebirge hin,
welche die allmiligere Hohenentwicklung darstellt. Da priisen-
tirt sich das Rheinthal mit seiner Fortsetzung nach dem Luk-
manier fiir die Anniherung nach dem Siiden, dies namentlich
so lange mit untergeordneter Wiirdigung der Liingenverhiiltnisse,
als man fast nur an Ueberschienung, nicht an Durchbohrung
der Alpen dachte. Das ndchste Ziel dabei war weniger eine durch-
gehende Gebirgsbahn als die technische Kiirzung der geographischen
Trennung der Schweiz von Italien durch Verlingerung der Eisen-
bahnen beider Liinder moglichst nahe an’s Alpengebiet. So kommt
auch der Bundesrath in einer beziiglichen Botschaft an die
Bundesversammlung im Jahre 1851 zum Schlusse, es sollte im
Hinblick auf Alpenbahnen damit begonnen werden, von den

Ebenlanden aus in siidlicher Richtung Thalbahnen zu erstellen,
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»bis wo die Seen und das Gebirge der Fortsetzung der Eisen-
bahnen natiirliche Schranken setzen.* Wir diirfen uns nicht
verhehlen, heisst es weiter, dass der Unterbruch der Eisenbahnen
durch das Gebirge ein grosser Uebelstand ist. ,Allein der
Kranz der Alpen, welcher in weitem Korbbogen von Marseille
bis Triest um die nordliche Grenze Italiens sich herumazieht,
stellt allen andern Concurrenzlinien die gleiche Schwierigkeit
entgegen. Die Zeit wird wohl noch erscheinen, in welcher es
der Technik gelingen wird, soleche zu iiberwinden.“

Wenn man nun hierin eine natiirliche - Ursache vorfindet,
warum die dstlichen Pisse, speciell der Lukmanier, zuerst als
Bewerber um eine Alpenbahn aufgetreten, so muss man auf der
andern Seite es ebenso begreiflick finden, dass Fortschritte in
der Technik spdter auch andern, besonders centralen Projecten
gerufen. Sobald deren Ausfihrung in’s Licht der Méglichkeit
geriickt war, traten die Léngenverhiltnisse, die vordem im Hinter-
grund gestanden, in den Vordergrund alpenbahnlicher Priiten-
sionen. Dass der Mont-Cenis in der Folge mit seinem Riesen-
tunnel von durchschlagender Bedeutung fiir die Wahl und die
Anlage einer schweizerischen transalpinen Linie sein musste,
liegt auf der Haud. Darum haben die Anhinger der 6stlichen
Passe niemals Grund gehabt, von' der Prioritit ihrer Projecte
einen objectiven Vorrang vor andern iberhaupt fiir sich und
fiir alle Zeiten zu beanspruchen. An dieser fixen Idee haben
unsre Landsleute dort hinten nur zu lange festgehalten, um
ihretwillen haben sie die wirklichen Aussichten ihrer Concurrenten
vom Gotthard unterschitzt, bis fast zu der Zeit, wo man dessen
Sieg herannahen sah. Ein Merkmal von vorgefassten Meinungen
auf jener Seite, von denen wirin der Folge noch manche zum
Nachtheil dortiger Sache constatiren miissen. Stehen wir ja mit
unserer Betrachtung der Alpenbahngeschichte jetzt gerade auf
Ostlichem Boden. — 1845 vereinigen sich St. Gallen, Graubiinden
und Tessin zu einem Concordate zu Lukmanierzwecken. Sar-
dinien zeigt sich sympathisch. Cavour ist dabei. 1846 entsteht
die Lukmanierconcession ; 1847 ein Staatsvertrag der Ostcantone
mit Sardinien fiir Begiinstigung des Baues. Nun tritt die Zeit-
geschichte in ihre wichtige Rolle in der Alpenbahnfrage ein, mit ihr
ein Factor, welcher, so oft er sich fiihlbar machte, stets zum Nach-
theil der stlichen Pésse und zum Vortheil des Gotthard wirkte!
Wir kommen noch darauf zu sprechen. Bs ist dies der fata-
listische Zug des Schicksals von Lukmanier und Spliigen, einer
von denen, welche nicht auf Kosten ihrer Schépfer und Anhiinger
zu buchen sind. Die nationale Erhebung in Italien gegen das
Ende der 40er Jahre bringt jene Verkehrsprobleme in’s Stocken.
Der Anfang der 50er Jahre hilft ihnen wieder langsam auf die
Beine.” 1851 kommt der Zollvertrag der Schweiz mit Sardinien
auf sie zu sprechen. Erstere verpflichtet sich, das Mogliche
beizutragen fiir Erstellung irgend einer Eisenbahn, welche vom
Langensee iiber die Alpen nach Deutschland zu den Eisenbahnen
des Zollvereins fithre. 1850 leitet der Bund officielle Studien
iiber das schweizerische Eisenbahnwesen ein. Dazu werden be-
rufen die englischen Ingenieure Stephenson und Swinburne.
Sie sollen auch die Alpenbahnfrage, speciell das TLukmanier-
project priifen und sodann untersuchen, ob nicht ein anderer
Pass’ vorzuziehen ? Schon jetzt tritt die Tunnelbohrung auf den
Schauplatz technischer Probleme. Sie sei, heisst es, fiir den
Lukmanier noch nicht vorbereitet. Der Pass biete Deutschland
und TItalien den Hauptvortheil. Ein anderer wird nicht vor-
geschlagen. Die Aufgabe der Experten, dem Lukmanierproject
ihre Aufmerksamkeit zu schenken, riihrte von einer Anregung
seiner Interessenten her, wahrscheinlich besonders von TLanicca.
Das ist von eisenbahngeschichtlicher Bedeutung. Also von Seite
der Lukmanverpartei ist zuerst die Forderung gekommen, der
Bund solle sich speciell mit der Alpenbahnsache befassen — von
der Seite, welche in der Folge demselben Bunde so hartniickig
die Bestimmung und das Recht streitic gemacht, an dieser
Sache sich zu betheiligen ! 1852/53 erhalten Wyl-St. Gallen-Ror-
schach-Chur und Sargans-Wallenstadt-Rapperswyl ihre Conces-
sionen. Alle diese Linien werden sofort in Angriff genommen
als erste Section des ¢stlichen Alpenbahn-Unternehmens. Lanicea
und sein Freund Killias, als Vertreter einer englischen Gesell-
schaft, erhalten dafiir die Concession. Der Termin fiir Beginn
der Erdarbeiten kann nicht eingéhalten werden. Br wird ver-
lingert bis 1854. Umsonst. Neue Fristerstreckungen folgen

sich bis Anfangs der sechziger Jahre, wo sie fiir lingere Zeit
aufhdren. Aehnlich geht’s mit dem ‘damals ungefiihrlichern
Concurrenten Simplon, dessen Geschichte sich in Concessions-
ertheilungen und Erléschungen und den Abenteuern der Ligne
d’Italie erschdpft. Inzwischen werden seit 1852 weit und breit
in der ganzen Schweiz Eisenbahnen gebaut. Hand in Hand
damit wichst die Aussicht anderer Pdsse, als der bisher pro-
jectirten, auf eine Alpenbahn. Waren die 6stlichen Thalbahnen
im Hinblick auf den Lukmanier gebaut, so mochten die Bahnen
des Mittellandes, bestimmter oder unbestimmter, mit fiir eine
centrale Alpenbahn berechnet sein.

1856 fusioniren sich die Gesellschaften der Ostbahnen zur
Union swisse. Nun wird mit Nachdruck der Lukmanier wieder
aufgenommen. 500 000 Fr. werden fiir Studien und Propaganda
disponirt. 1857 wird eine neue Concession erwirkt. Die be-
theiligten Cantone strengen sich an; Sardinien gibt Aussichten.
Es fiihrt wieder zu Nichts. 1862 erlgschen Concessionen sammt
Fristerstreckungen.

[m Jahre 1861 hatte der nie aus dem Stadium der Aws-
sichten emporgekommene Lukmanier deren hochsten Punkt er-
reicht. Man brachte es zum ersten und letzten Acte von posi-
tivem Werthe fiir Ausfithrung des Projectes. Am 18. April wurde
zwischen Ritter Jos. Bella, in Vertretung des Ministers der 6ffent-
lichen Arbeiten des Konigreichs Italien, und Wirth-Sand, Prisi-
denten der Vereinigten Schweizerbahnen, nebst Michel, Ingenieur
des kaiserlichen Briicken- und Strassencorps von Frankreich
(letztere beiden als Mitglieder des Lukmanierausschusses), in
Vertretung der deutsch-schweizerischen Creditbank in St. Gallen
und als Agenten einer anonymen Gesellschaft fiir Bildung eines
Theileapitals von 20 Millionen als Bedingung des Inkrafttretens,
eine provisorische Uebereinkunft fir die Grimdung der Luk-
maniergesellschaft abgeschlossen. Sie characterisirt sich im All-
gemeinen durch folgende Stipulationen :

Die zum Bau und Betrieb der Bahn erforderlichen Aus-
gaben werden sein: /. Auf Kosten der Gesellschaft Erstellung
der Sectionen Chur-Dissentis und Olivone-Locarno, der Stationen
Dissentis und Olivone, einer Strasse fiir Fuhrwerke von Dissentis
nach Olivone, eine Verbindungsstrecke zum Anschlusse der
schweizerischen (tessinischen) an die italienischen Bahnen. Der
Betrieb der Eisenbahn successive je mit Vollendung einer Section
und endlich die Unterhaltung der Fahrstrasse von Dissentis nach
Olivone bis zum Betrieb der ganzen Linie. 2. Auf Kosten der
italienischen Regierung die Erstellung der Alpensection von
Dissentis nach Olivone. Die Regierung sichert der Gesellschaft
einen Vorschuss von 20 Millionen Franken zu fiir Erfiillung ihrer
genannten Aufgaben. Die Gesellschaft ihrerseits wird hiefiir
die Summe von 48 Millionen hergeben. Sie macht sich ferner
verbindlich, als Gegenleistung fiir die vorerwihnte Mitwirkung
der italienischen Regierung, zur Deckung ihrer Ausgaben sammt
Zinsen fiir die Section Dissentis-Olivone, sogenannte Unter-
stiitzungsactien (Actien zweiten Ranges) zu iiberlassen, im Nenn-
werth von Fr. 500 per Actie. Diese Titel stehen dem Capital
ersten Ranges (den privilegirten Actien und Obligationen) nach,
erhalten sowohl in Hinsicht auf das Capital selbst als auf die
Zinsen und die jahrlichen Ergebnisse des Unternehmens erst
nach dem Capital ersten Ranges einen Antheil und zwar in
Bezug auf den letzten Punkt in folgender Weise: Zuerst werden
dem Nettoertrage die nothigen Summen fiir den Tilgungsfonds
und fiir die Zinsen der 509/0 Obligationen enthoben. Vom Ueber-
schusse wird dann den Actioniiren ersten Ranges ein Zins bis
zu 500 des Nennwerthes ihrer Actien verabfolgt; was iibrig
bleibt fillt fiir das gleiche Verwaltungsjahr zu 810 dem Capital
ersten, zu 2[10 dem Capital zweilen Ranges zu. Die Unternchmer
und Lieferanten haben fiir Ausfiihrung ihrer Vertriige Cautionen
zu leisten im Gesammtbetrage von wenigstens einer Million.

Die im einleitenden Satze erwiihnte Bildung der anonymen
Gesellchaft und deren Ausweis fiir Sicherung der 20 Millionen
Theilcapital hatte innert 20 Tagen nach Restitigung der Ueber-
einkunft zu erfolgen. Zur Sicherung der Uebereinkunft als
solcher waren innert 12 Tagen von deren Unterzeichnung an
500 000 Fr. Caution zu entrichten, riickzuerstatten nach Er-
fillung derjenigen von 1 Million der Unternchmer u. s. w., oder
auch, wenn die gegenwiirtige Uebereinkunft von der italienischen
Regierung nicht bestiitigt wiirde. Nach Losung der Hinterlage
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von 500 000 Fr. wird die Uebereinkunft vom Minister der 6ffent-
lichen Arbeiten und von dem der Finanzen unter Vorbehalt der
Genehmigung des Ministerrathes bestiitigt werden. Definitiv wird
die Uebereinkunft erst dann werden, wenn der gesetzgebende
Korper derselben seine Genehmigung ertheilt haben wird.

Dieser Act war, wie schon gesagt, mit Riicksicht auf diese
Schlussbestimmung iiberhaupt, speciell auf die Cautionspunkte,
eben nur eine Aussicht mit wichtigen officiellen rechtlichen
Anhaltspunkten. Und wieder sollte die Sache scheitern und
zwar am wundesten Punkt der Lukmanier-Bestrebungen iiber-
haupt.

Dies ist die financielle Seite des Problems. Die folgende
Erscheinung ist characteristisch fiir die Beféhigung seiner Tréger:
Niemals seit Auftreten des Projectes bis zu dem soeben be-
handelten Momente seiner besten Aussicht — nie im Verlaufe
von 20 Jahren hat es die Lukmanierpartei zu irgendwie zuver-
lissigen Stiitzpunkten fiir eine Theilnahme von Belang an den
okonomischen Garantien des Unternehmens gebracht. Im Vor-
dergrunde die deutsch-schweizerische Creditbank mit einer ano-
nymen Gesellschaft neben den betheiligten Cantonen, im Hinter-
grunde das Haus Rothschild vermdge seiner Betheiligung mit
einigen Millionen an der Union-Suisse — in neblichter Ferne
die mogliche Betheiligung Italiens. Das waren die financiellen
Anhaltspunkte des Lukmanierprojectes. Was war Reelles an
ihnen? Wenn man die Bildung eines Haupteapitals in’s Auge
fasste, welches, nach Anleitung des citirten Vertrages, ein halbes
hundert Millionen stark sein musste, so lag nahe, dass es nicht
vom Hause Rothschild zu hoffen; denn um einiger einfacher
Millibnchen willen, die es in der Union-Suisse krank liegen
hatte, konnte es kaum einige zehnfache Millionen einer zweifel-
haften Alpenbahnrente iiberantworten wollen! Seine freilich weit
grosseren Interessen bei der Alia [lalia waren, wie es sich in
der Folge gezeigt, nicht in dem Maasse von der Durchfiihrung
eines dstlichen Alpenbahnprojectes bedingt, als dass darum von
Rothschild eine Hauptbetheiligung am Lukmanier mit etwelcher
Sicherheit wire zu erwarten gewesen. Bei der deutsch-
schweizerischen Bank, welche den Lukmanierinteressen n#her
stund, konnten Mittel auch nur in anniherndem Umfange nicht
zu suchen sein. Wir werden sehen, dass sie sich einem Risiko
von einer halben Million unter den giinstigsten Aussichten nicht
unterwerfen mochte, wie viel weniger konnte sie Mittel und
Wege finden, um 50 ganze Millionen zu sichern!

In Italien stund die Sache natiirlich anders; dort war das
Interesse von vornherein unverhiltnissmissig grosser, als bei
jenen Finanzkriften. Die entsprechenden Mittel konnten nicht
fehlen. Aber auch dieser Anhaltspunkt stellte sich nicht be-
dingungslos zur Verfiigung. Sardinien vorerst und nachher das
vereinigte Konigreich konnte nur gestimmt sein, zu helfen, so
viel als néthig war und nicht mehr. Es musste sich fragen,
welchen Antheil an der financiellen Aufgabe billigerweise die
Schweiz zu iibernehmen hatte. Und nur ihre hervorragende
Theilnahme hieran konnte Italien imponiren. Eine solche dar-
zuthun, war das Beste, was man in unserm Osten thun konnte,
das Dringendste was man thun sollte. Nun lag es nahe, dass
nicht zunichst das auf Rente angewiesene Capital auf den Plan
riicken wiirde, bevor eben das Project feste staatliche Stiitz-
punkte gewonnen haite. Es war vielmehr zuvorderst das
volkswirthschaftliche Interesse der betheiligten Schweizergebiete,
welches billigerweise in’s Risiko zu treten hatte. Graubiinden,
St. Gallen und Tessin stund es an, mit einander im kleinern,
was Italien im grossern Umfange zukam, zu leisten. Und doch
traten gerade die interessirten Cantone nie eigentlich in den
Vordergrund der financiellen Initiative und Leistung. Wir wer-
den erfahren, dass bei den Gotthardbestrebungen auf diesem
Boden gethan, was dorfen unterlassen wurde und dass die Stel-
lung der Cantone hier so sehr die starke, wie dort die schwache
Seite des Projectes gewesen. Und welches Ziel konnte den
Osteantonen zunichst gestellt sein ? Die moglichste Anspannung
der Krifte, um den Eventualititen bestmoglichst gewachsen zu
werden. Wenn ungefiihr ein Jahrzehnt spiter (vom Ende der
50er Jahre an gemessen) im Hinblick auf einen Spliigen dorten
zusammen 8—9 Millionen cantonale Subsidien votirt wurden, so
hitte doch mindestens so viel von Anfang an gewagt werden

diirfen. Waren ja doch die fiscalischen Mittel der 0stlichen
Cantone damals eher stirker als schwicher, wie spiter! 10 Mil-
lionen hitten sie wahrlich zusammenschiessen konnen. Damit
wire zur Hilfte jene Aufgabe erfiillt worden, welche der Ver-
trag von 1861 spiter der anonymen Gesellschaft gestellt hat,
ein Theileapital von 21 Millionen zu bilden. Und der Rest von
10 Millionen wire dann eine Last gewesen, welcher die deutsch-
schweizerische Bank auf solcher Basis, mit oder ohne Rothschild,
hitte nachkommen konnen. Letzteres Haus wiirde auf einer
derartigen fiscalischen Grundlage des Problems mit wenigen
Millionen ein kleines Risiko iibernommen haben. Wenn man
einen andern Anhaltspunkt fiir Bemessung der an die Ostcantone
zu stellen gewesenen financiellen Anforderungen bezeichnen
will, so liegt derselbe in der Summe, welche die Gotthardcan-
tone sammt den mit ihnen interessirten Bahngesellschaften in
Subventionen erreicht hatten: 15 Millionen. Auf dem Stand-
punkte der Concurrenz der Pisse konnte vom Osten ebensoviel
erwartet werden. Denn, ist auch die Centralschweiz und ihr
Bahnnetz schon damals weit bemittelter, als die Ostschweiz mit
ihren vereinigten Schicksalsbahnen gewesen, so war dagegen das
Bediirfniss nach einem Verkehrsaufschwung durch transalpine
Entwicklung hier weit grosser und dringender als dort. Um so
starker durften im Osten die einheimischen Anstrengungen sein.
Nicht zu vergessen ist zudem, dass 10—15 Millionen Subvention
fiir den Lukmanier so viel Werth hatten, wie 15—20 Millionen
fiir den um so theurern Gotthard.

Was geschah im Gefolge der Uebereinkuft von 18617 Vor-
erst galt es, die Caution von 500 000 Fr. fliissig zu machen. Das
Risiko bestund darin, dass diese Summe verloren wiirde, wenn
die Capitalquote von 20 Millionen nicht wire aufzubringen ge-
wesen ; hielt man sich iiberhaupt fiir fihig, dieser einmal iiber-
nommenen Aufgabe zu geniigen, so durfte man die !/2 Million
auf den Tisch legen. Das Lukmaniercomité und die deutsch-
schweizerische Creditbank wollen nicht anbeissen; sie wenden
sich an die Cantone. Tessin und Graubinden (!) weisen sie
ab. Man nimmt Zuflucht zu Rothschild — dies Haus will helfen,
aber — zu spit! Am 2. Mai 1861 gelangt die Caution an das
italienische Ministerium der offentlichen Arbeiten (am 30. April
war die Frist ausgelaufen). Die Caution wird zuriickgewiesen
— die Uebereinkunft ist dahingefallen.

Dies ein Geschichtchen in der Geschichte der Lukmaniersache
— traurig aber wahr! —

Mit den 500 000 Fr. wire die Uebereinkunft noch nicht end-
giiltig abgeschlossen gewesen, aber, immerhin wiirde man damit
um einen wichtigen Schritt niher zum Ziel gelangt sein. Hitte
man die 1/2 Million bei Zeiten flott gemacht, so wiirde man ein
solches Siimmchen im schlimmsten Falle verloren haben. Aber
eine Genugthuung wire geblieben : Man hitte sich sagen konnen,
dass man das Nothige gethan, Nichts leichtsinnig vernachlissigt,
Alles aufgeboten, was man thun sollte und konnte! Nun aber
liegen die Dinge anders! Der Osten, speciell Graubiinden, muss
sich sagen, dass ihm die beste Lukmanieraussicht, die es je ge-
habt, keine 1/2 Million Risiko Werth gewesen war!

Wir constatiren dieses Factum zur Kritik der schweizerischen
Alpenbabnconcurrenz iiberhaupt. Die moralische Nutzanwendung
zur Parteihaltung in Sachen wird spiter folgen.

*® ES

Kleine Mittheilungen.

Redtenbacher-Stiftung.

Die Stadt Steyr (Oesterreich) feierte im Juli dieses Jahres das Andenken
ihres beriihmten Sohnes Ferdinand Redtenbacher aus Anlass der Erinnerung
an dessen siebzigsten Geburtstag.

Bei Geolegenheit dicser Feier wurde der Gedanke an die Griindung einer
,Redtenbacher-Stiftung“ zu Gunsten hiilfsbediirftiger Studirender der tech-
nischen Laufbahn gefasst und mit deren Durchfiihrung ein Comité beauftragt.
Dieses Comité hat eben ein Circular iiber diese Angelegenheit erlassen, dem
wir Folgendes entnehmen :
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