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sei nicht zutreffend.

_ 29. November 1879.]
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Sillar & Co. in London garantirt die rascheste Erstellung der
Thallinie und das imponirt wieder. Die Firma erhilt die Con-
cessionen. Sie werden mit abermaligen Thuschungen bezahlt.

Inzwischen ist der Mont-Cenis dem Gotthardprojecte zu
Hiilfe gekommen. Er constatirte die Ausfiihrbarkeit langer
Tunnels. Damit ist dem immer auf’s Gegentheil gehofft habenden
Lukmanier der Todesstoss gegeben. Nun tritt vor ihm der
gerade Gotthard mit einem Riesentunnel in den Vordergrund.
Noch wehrt sich zwar der Lukmanier in Italien nicht ohne Er-
folg. Von Rothschild kriftig unterstiitzt, bewahrt er die offent-
liche Meinung fiir sich. Darum strengt man sich im Gotthard-
lager von Neuem an. 1863, im August, tritt wieder eine Con-
ferenz in Luzern zusammen. Jetzt tritt, eine grosse Wendung
der Dinge, Escher mit Ziirich und der Nordostbahn zum Gott-
hard iber ; dann Thurgau, Schwyz und Neuenburg. Nun bilden
15 Cantone und drei Eisenbahngesellschaften die eigentliche
Gotthardvereinigung. Das bisherige engere Gotthardcomité geht
in der neuen Vereinigung auf. Ihr Organ ist kiinftig der Gott-
hardausschuss. Ein neuer Abschnitt des Unternehmens ist auf-
geschlossen. —

So weit sind wir im Thatsichlichen dem Verfasser gefolgt,
bis dahin, wo er den ,Ursprung der Alpenbahngeschichte in
seinem Sinne abschliesst. HKs will uns vorkommen, diese Ab-
grenzung zwischen dem Ursprunge und der Geschichte selbst
Sobald man nicht nur der Idee, sondern
practischen Bestrebungen, sie zu verwirklichen, begegnet, hat
man doch wohl die Sache selbst in Entwicklung vor sich. Und
solche Bestrebungen treten in bestimmter Gestalt schon 1845
auf. Da erscheint Lanicca’s Lukmanierproject, da bildet sich
bereits eine internationale Gesellschaft. Was folgt, das Schicksal
dieses Projectes und das Auftreten concurrirender Unternehmungen
ist nicht mehr Ursprung (Herkunft),ist vielmehr Gang der Dinge,
Geschichte. Auch mit Bezug darauf, dass es sich hier speciell
um eine Gotthardgeschichte handelt, die als solche spiter auf
den Schauplatz tritt, ist der ,Ursprung® zu weit nach vorn aus-
gedehnt. Die Idee einer Gotthardbahn wacht schon Anfangs
der fiinfziger Jahre auf, Projecte kommen im Laufe des Jahr-
zehnt’s zum Vorschein. Und nun gar eine ,Geschichte der RBe-
grindung® eines TUnternehmens kann dessen Anfinge nicht
wohl in die Vorgeschichte zuriickstellen, denn das Begriinden
beginnt schon mit dem in’s Auge fassen des Zieles und dem
Steuern darnach. Der Verfasser will der Entwicklung des
schweizerischen Eisenbahnwesens von 1837 bis 1845 gleichsam
die Prioritdt in der Alpenbahnschépfung zuerkennen. Wir
sind der Ansicht, sie gehéren wohl dem Individuum, welches
zuerst den kithnen Flug unternommen, der Fortsetzung von
Eisenbahnen an und iiber’s Alpengebirg Weg und Steg zu
weisen. Warum solche epochemachende individuelle Erscheinung
nicht constatiren, sobald sie auftritt? Warum die Thatsache,
dass der Biindner Lanicca schon 1839 der ersten Alpenbahnidee
Ausdruck gibt, keiner Erwiihnung wiirdigen und sie nur mittel-
bar beriihren mit dem héchst allgemeinen Satze, ,dass schon
damals es nicht an einsichtigen Minnern fehlte, welche einer
Schienenverbindung von Ziirich bis an (warum nicht durch 1))
die Biindner Piisse das Wort redeten ¢ Von Bedeutung ist,
wenn der Verfasser constatiren will, dass schon in der Kindheit
des Lukmanierprojectes an der Linie der Nachtheil starker
Krimmung empfuuden wurde und man darum schon damals
auch an den Spliigen oder den Septimer gedacht habe. Doch
sollte eines Auftretens solcher Zufluchtsprojecte in artikulirter
Weise Erwihnung geschehen, eben weil sie characteristisch sind.
— Wenn gegen das Ende der vierziger Jahre eine ,Verkiim-
merung des schweizerischen Handels“ dem Bunde den Anstoss
gab, sich des Eisenbahnwesens anzunehmen, so sollte solche Ver-
kiimmerung einigermassen veranschaulicht werden. — Der Ver-
fasser sucht bei dem Punkte, wo man sich fiir den Privatbau
der Eisenbahnen entschied, diesem vor dem Staatsbau den Vor-
rang zu geben. ,Das System der dffentlichen Wirthschaft hiitte
nothwendig ein solches von eidgendssischen Staatsanleihen, von
Zinsengarantie und von Subventionen fiir Eisenbahnbauten nach
sich ziehen miissen, wodurch die Zukunft der Nation in finan-
cielle Schwierigkeiten verwickelt worden wiire.“ Solche Noth-
wendighkeit leuchtet uns nicht ein. Der Bund hiitte als Eisen-

bahnbauer auftreten konnen, ohne damit die Hauptlast des
financiellen Problems auf sich nehmen zu miissen. Cantonen
und Privaten hitte er die Capitalbeschaffung iiberlassen konnen,
um sich die Rolle des leitenden staatlichen Factors im Interesse
einer principiellen gemeinschweizerischen Entwicklung des Bisen- *
bahnwesens vorzubehalten. Subventionen konnten sich auf Aus-
nahmsfille beschrinken und Zinsengarantien brauchten beim
Bunde so wenig, wie thatséichlich bei den Cantonen, Platz zu
greifen. Aber angenommen, solche Leistungen wiren im Bundes-
staatsbau vorgekommen so ist damit noch nicht gesagt, sie hiiten
den Bundeshaushalt bedenklich verwickeln kénnen. Im Gegen-
theil, die Aufgabe, vor welcher der Bund jetzt steht, mit einem
Griff die schweizerischen Bahnen an sich zu ziehen, hitte sich,
wire s. Z. der Staatsbau durchgedrungen, ganz successive in
gemessener, ungefihrlicher Folge, erfiillen lassen ! — Ankniipfend
an die Geschichte der Lukmanierconcessionen kommt der Ver-
fasser in einem Athemzuge zu zwei Schliissen, welche einander
absolut nichts angehen und keine gemeinsame Ursache haben.
Es leuchte ein, dass bei jener Sachlage die dargebotenen Ga-
rantien fiir die Lukmanierlinie Zweifel erregen mussten (ganz
richtig, aber wie unrichtig der folgende Schluss:) und dass am
wenigsten den Behorden des Cantons Tessin entgehen konnte,
wie viel gréssere Vortheile die Gotthardlinie ihrem Canton, so-
wie der iibrigen Schweiz gew#hren wiirde.(!) Dass das bése
Geschick jener nicht wol diese Linie vortheilhafter gestalten
konnte, vielmehr letztere, abgesehen von der Carriére der #ltern
Concurrentin selbst fiir sich sprechen musste, um sie in den
Schatten zu stellen, diirfte doch eher als jener Satz einleuchten.
Es ist eine von mehreren willkiirlichen Conclusionen von Wanner’s
Werk ! So ist es mitunter geneigt, dem ihm natiirlich auch jetzt
fir damals zum Liebling gewordenen Gotthardprojecte Vorziige
einzurdumen, welche es augenscheinlich nicht besitzen konnte :
Aus der Vergleichung der beiden alpinen Linien im Memorial
des Gotthardcomité’s an die italienische Regierung (1861) ging
deutlich hervor, sagt er, dass der Gotthard auch in Absicht auf
technische Ausfithrbarkeit den Vorzug vor dem Lukmanier ver-
diene.(!) Das wird doch Niemand im Ernst behaupten wollen:
Denn diejenige Richtung, auf welche man schon desshalb zuerst
das Augenmerk gerichtet, weil sie durch diejenigen anfinglichen
Mittel der Technik ausfiihrbar erschien, mit welchen kaum eine
andere sich hitte erstellen lassen — sie konnte doch wol im
Laufe der Jahre ihre naturalen Bedingungen nicht geéindert haben!
Dagegen kann so viel dem Gotthardprojecte zum Triumph an-
gerechnet werden, dass es, sobald ernstlich studirt, eine lang-
jahrige TIllusion der Gegner, namentlich Lukwmanierseits, blos-
deckte: Die fixe Idee der technischen Unausfiihrbarkeit der
Gotthardbahn. Diesen Punkt hétte der Verfasser noch priciser
behandeln diirfen. Aus der von den Oestlingen, speciell von
Killias gefiihrten Polemik wider das technische Gotthardproblem
liess sich erkennen, dass jene noch in der Mitte der sechziger
Jahre, als der Mont-Cenis sichtlich sein Ziel zu erreichen ver-
sprach, meinten, derselbe werde auf halbem Wege stehen bleiben.
An dieser Erscheinung hitte der Verfasser constatiren konnen,
wie Vertreter vom Lukmanier und Spliigen einer geradezu fa-
natischen Verblendung des Urtheils verfallen waren. — So viel
iiber das Product selbsi bis zu der Stelle, zu der es uns schon
gefiihrt hat.

* *
%

Chronik.

Eisenbahnen.

Gotthardtunnel. Fortschritt der Bohrung wiihrend der letzten Woche:
Goschenen 2,6 m/, Airolo 20,8 #/, Total 23,4 m/, mithin durchschnittlich per
Arbeitstag 3,3 m/.

Es bleiben noch zu durchbohren bis zur Vollendung des Richtstollens
563,7 . :

In Goschenen ist der Fels sehr schwierig.

Alle Einsendungen fiir die Redaction sind zu richten an
Jorx E. IceELy, Ingenieur, Ziirich.
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Einnahmen der Schweizerischen Eisenbahnen.
ANigan em Linge - Ziettraum : —31. October.
der Gesellschaften und der einzelnen auf spezielle im Betrieb. Im Ganzen Personenverkehr, Per Kilometer.
Rechnung betriebenen Linien.
1879 1878 1879 1878 Differenz 1879 1878 1879 1878 Differenz
i i 0 0
Nordostbahn Kil. Kil. Fr. Fr. Fr. /o /o Fr. Fr. Fr.

Stammnetz  (einschliesslich der linksufrigen
Ziirichseebahn er6ffn. 20. Sept.1873, Linie
Sulgen-Gossau erdff. den 5. Juli 1876 und
‘Winterthur-Coblenz erdff.den 1. Aug. 1816)

* Biilach-Regensberg ... . 408 392 1100 000 1206 460 | — 106 460 40 29 2696 3078 — 382
Ziirich-Zug-Luzern.. ‘ws oo soei soe cae a5 aso avr 64 64 115 700 117 43% | = 1787 52 54 1809 1835 — 26
Botzbergbahn ... ... ... ... erdff. 2. August 1875 57 57 166 500 1983 772 | — 27272 28 28 2921 3406 | — 479
Effretikon-Hinweil 5 Lils S 1876 23 23 12 700 13090 | — 390 51 47 552 569 — 17

Centralbahn Giubahn 59 Kil. eréff. 4. Dec. 1876 || 299 299 851 000 838304 | + 12696 39 4i 2846 2804 + 42
Basler Verbindungsbahn ... 2 5 5 23 400 19840 | + 3560 12 16 4680 3968 e 712
Aarg. Siidbahn ... ... 9 Kil. eroﬁ' 1. Junl 1875 29 29 12 520 14887 | — 2367 59 52 432 5183 | — 81
Wohlen-Bremgarten eriffnet 1. September 1876 8 8 1300 1766 | — 466 69 64 163 221 | — 58

U

Suisse Occidentale Murten-Frischels 13 Klmt.
eriffnet den 12. Juli 1876. — Jougne- Eclépens
(Vallorbes-Grenze 3 Kilom. erdff. 1. Juli 1875) 487 487 1114000 | 1110960 | + 3040 46 49 2287 2281 + 6
Ligne du Simplon 117 117 71 065 63090 | + 7975 65 70 607 539 + 68
Bulle-Romont 19 19 21 200 21500 | — 300 32 32 1116 1132 | — 16

|

Lausanne-Echallens . H 15 15 H 6740 | 7614 l — 874 79 84 |7 449 508 | — 59

Vereinigte Schweizerbahnen 283 283 575 900 608 751 | — 32851 51 52 2072 2190 | — 118
Toggenburgerbahn :.; «ve ssei wee sos soan sosi 200 won 26 26 26 400 26 664 | — 244 60 62 1056 1067 | — 11
‘Wald-Riiti ...eroff. 29. Sept. 1876 7 7 5550 5789 | — 239 61 61 793 827 — 34
Rapperswyl-Pfiffikon, ... ... erdffnet 27. August 5 5 2200 \ 2691 | — 491 77 80 550 673 - 123

Jura - Bernbahn.

Jura bernois Section Porrentruy-Delle com-
DYARCE.o5) =2k eaotlasotseetrons Sanh sut Pl ssaifesis|| 256 256 500000 507 474 | — 7474 43 48 1958 1982 | — 29
Bern-Luzern (Langnau-Luzern 59 Kllom) 95 95 94800 96 239 | — 1439 52 57 998 1013 — 15

Gotthardbahn :

Biasca-Bellinzona-Locarno ... ... ... oo wee wee 41 41 45 100 34420 | + 10680 60 66 1100 840 + 260
Lugano-Chiasso ... ... oo ver wee cer eee cee wen aee 26 26 25 500 24740 | 4+ 760 70 69 981 952 + 29

Appenzeller-Bahn:

Winkeln-Herisau ... 5 Kil. eroff. 12. Apr.-1875 15 15 14 998 16596 | — 1598 61 59 1000 1106 — 3106
Herisau-Urndsch ... 10 Kil. , 21. Sept. 1875

Tossthalbahn ersff. 4. Mai 1875, Bauma-Wald er-
offnet 15, November 1876... ... ... 40 40 29 215 29009 | + 206 53 56 730 725 + 5

Uetlibergbahn.*)

Ziirich-Uetliberg e oeo oo erOff. 12. Mai 1875 9,1 9,1 4982 5108 | — 126 95 85 547 561 - 14

Rigibahnen:

Vitznau-Staffel .- 5,1 5,1 7 329 6761 | + 568 86 90 1082 952 | + 80
Staffel-Kulm ... ... ... .. < 2 2

ATEh=-RIZIDaNN = ..l ave wsbilsee weorone oes sae soe 12 12 = = — — = = == o=

Emmenthalbahn. )

Solothurn-Burgdorf ... ... ... erdff. 26. Mai 1875 24 24 17730 17098 | + 637 44 44 789 712 + 27

Schweiz. Nationalbahn. eroff. 17. Juli 1875. 7% 75 2050 67 235 ' — 15185 43 37 694 896 — 202

ferner erdff. 15. Oct. 1877. 89 89 34 265 45483 ‘ — 11218 40 40 385 511 — 126

Bodelibahn. . ” 9 ’ 9 M 11 600 l 11 475 ‘ + 125 “ 43 l 50 ‘ 1289 ’ 1275 4 14

Widensweil-Einsiedeln ... ... ... ..o .. .. 17 ‘ 17 22 000 23629 i — 1629 70 l 8 1204 1890 [ — 96
. | | |

Druck und Vcﬁ;givanioféll f'ussli & Co. in Zurich.
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