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DIE EISENBAHN.

[Bp. XI. Nr. 24.

Zur Geschichte der Alpenbahnbestrebungen in der Schweiz.

V.

Im Februar 1866 legt Jacini dem Parlament den Experten-
bericht und mit ihm einen Gesetzesentwurf vor, nach welchem
dem Gotthardpass der von der oberitalienischen Eisenbahngesell-
schaft fiir eine schweizerische Alpenbahn vertragsmissig zu
leistende Beitrag von Fr. 10 000 000, sowie die Betrige, welche
Frankreich wegen der Uebernahme des Tunnelbaues am Mont-
Cenis durch Italien als Hilfte des Aufwandes und als Primie
fiir die Vollendung des Baues von der vertragsmissigen Frist
an Italien schulden wiirde, zugewiesen werden sollten. Doch
ist Krieg im Anzug und darum gelangt die Vorlage nicht zur
Verhandlung. Immerhin wird die Entschliessung des Ministeriums
zu Gunsten des Gotthard dem schweizerischen Bundesrath iiber-
mittelt.

Und wie steht’s in Deutschland ? Hier ist man dem Unter-
nehmen nicht so warm wie im Siiden gestimmt. Noch ist nament-
lich von deutschen Standpunkten aus die Sache nicht so ein-
lasslich erforscht, wie es bei Italien mit Riicksicht auf dessen
eigene Positionen geschehen isi. Darum hat auch der Rivale
Spliigen namentlich in Siiddeutschland noch Chancen. Bayern
will 4 Millionen fl. fiir ihn hergeben. Baden bekiimmert sich in
entschiedenem Sinne um den Lukmanier. Es verlangt das Project
zur Einsicht. St. Gallen, welches dasselbe in Hédnden hat, ant-
wortet, es kdnne es augenblicklich nicht entbehren, ein badischer
Abgeordneter moge davon Einsicht nehmen (ob wohl das Gott-
hardproject einem ausléndischen Interessenten sich nicht galanter
zur Bekanntschaft prisentirt hiatte ?!). Inzwischen hat das Gott-
hardcomité bei den Handelskammern von Stettin, Bielefeld,
Elberfeld, Salingen, Diisseldorf, Wesel, Crefeld, Bochum, Neuss,
C6ln, Aachen, Eupen, Coblenz und Trier Propaganda entwickelt
und sie alle sprechen sich fiir eine Betheiligung Norddeutsch-
lands am Gotthard aus. In Baden tritt eine Wendung ein.
Alfred Escher scheint den Ministerprisidenten von Roggenbach
gewonnen zu haben (1864-65). 1866 stellt dessen Nachfolger(?)von
Edelsheim den Antrag, die preussische Regierung sei anzuregen,
eine Conferenz der betheiligten deutschen Staaten mit Einschluss
Wiirttembergs und eventuell Belgiens und Hollands behufs Ver-
stindigung iiber die Subventionsfrage anzuordnen. Das Gotthard-
Comité meldet dem Bundesrath, es seien schweizerischerseits
15 Millionen Subvention gezeichnet. Die Ost- und Westcantone,
jetzt mit Ausnahme von Glarus und Appenzell, remonstriren
beim Bundesrathe mit einem Protest gegen eine allfillige Mono-
polisirung und Subventionirung des Gotthard.

Wieder macht sich die allgemeine Geschichte in der Ent-
wicklung der Alpenbahnfrage geltend : Preussen und Italien sind
Grossmichte geworden. Sie hatten sich die Hand gereicht im
Krieg mit Oesterreich. Die niichste Wirkung auf das beiden
gemeinsame Verkehrsproblem war natiirlich vorerst dessen augen-
blickliche Hemmung, in der Folge aber dessen Forderung und
Sicherung. —

Noch ist mit demjenigen Gotthardgliede in’s Gewisse und
in’s Reine zu kommen, welches, wie der Vogel im Hanfsamen,
im Nest der Gotthardzone liegt. Der Tessin muss noch Stellung
nehmen ! Von der Gesellschaft Sillar, freilich nicht ohne ihre
iippige Busse an den Sickel von Staat und Privaten angefiihrt,
reicht er der centraleuropiischen Gesellschaft die Hand, um auch
von dieser hintergangen zu werden. 1865 tritt der Tessin der
Gotthardvereinigung bei. Die Regierung ist zu Unterhandlungen
fiir Ertheilung einer Concession fiir den Gotthard bereit. Peyer
im Hof hat dort den Boden geebnet. Man spricht von 2!/2 Millionen
Subvention. Die Thalbahnen sollen ein integrirender Bestand-
theil der Alpenbahnunternehmung sein. Die Concession wird
dem Gotthardcomité fiir die Dauer eines Jahres unter Aus-
schluss einer Lukmanierconcession ertheilt,in der Meinung, dass
das Comité wahrend dieser Zeit die nothigen Schritte fiir die
Bildung eine Gesellschaft thun kénne und dass in Ermanglung
einer solchen der Canton wieder freie Hand bekomme, dass so-
dann im Falle der Ausfiilhrung des Unternehmens wiithrend 10
Jahren, von der Eroffnung des grossen Tunnels an gerechnet, ein
Ausschlussrecht gegeniiber andern Alpeniibergiingen fortbestehen

" Fidlle den Boden zu sichern.

solle. So viel an Priliminarien. Aber gut’ Ding braucht Weil’,
namentlich in bosen Hénden! Die centraleuropiische Gesell-
schaft muss noch ein wenig pfuschen diirfen. Sie iibertrigt den
Unternehmern Villa und Genazzini den Bau der tessinischen
Linien zu ungleichen Theilen. Ersterer associrt sich tessinische
Grossen aus beiden Lagern, um sich in den Behorden fiir alle
Aber es wird wenig gebaut und
viel geschwindelt! Die centraleuropéische Gesellschaft hat ein
Vorrecht auf alle Concessionen, welche der Canton zu ertheilen
in die Lage kommen mdchte. Dasjenige fiir den Gotthard wird
an Genazzini abgetreten und damit auch die Concession fiir
Biasca-Chiasso und Bellinzona-Locarno gegen Ersatz aller der
Gesellschaft erwachsenen Auslagen u.s.w. Dieselbe schliesst
zehn Tage spiter mit einem E. Hentsch in Paris einen weitern
Vertrag ab, der sich auf die Lukmanierbahn und die Thalbahnen
bezieht. Die Gesellschaft soll Hentsch eine Concession Biasca-
Chur erwirken, wogegen diese binnen sechs Monaten nach der
Genehmigung und im Falle der Betheiligung Italiens eine Gesell-
schaft fiir diese Alpensection bilden soll, welche an Stelle der
centraleuropdischen zu treten und derselben 257 000 Pfund St.
fir ihre Opfer (!) und sodann das Aequivalent fiir ihre nomi-
nellen behufs Erlangung von Concessionen und Ausfiihrung von
Bauten creirten Obligationen zu zahlen hitte !.!

Viel Geld um Nichts ! — Nun gelangt die Gotthardconcession
zur Unterzeichnung zwischen der Regierung und dem Comité.
Sie hat den Grossen Rath zu passiren. Dieser iiberweist sie an
eine Commission. Plotzlich erscheint ein neues Concessions-
begehren einer Firma Hudson, Genazzini & Cie. Die Firma
hat etwas Bestechendes an sich : Hudson ist langjéhriger Gesandter
Englands in Italien. Lauter Jubel im gegnerischen Lager. Das
Begehren wird der Regierung iiberwiesen. Im December 1865
tritt der Grosse Rath zwar auf die Gotthardconcession einj; er
verwirft deren ersten Artikel und vertagt dann die Berathung
der ganzen Vorlage. Es folgt die Dringlichkeitserklirung fiir
die Begehren von Hentsch und von Hudson, Genazzini & Cie.
Das Gotthardcomité ist wieder abgewiesen. Im Februar 1866
erklirt Tessin seinen Austritt aus der Gotthardvereinigung.

Noch besteht ein Trost darin, dass eine brave Minderheit
im Grossen Rathe dessen unlautere Elemente bekampft und fiir
eine rationelle Lsung der Alpenbahnfrage einsteht. Ihre Seele
ist Pasquale Veladini von Lugano, ein Pendant zu den Fiihrern
der Majoritit Jauch und Lurati. Es bildet sich unter Veladini
eine Association fiir Verwirklichung des Gotthardprojectes und
Sicherung des internen Eisenbahnnetzes. Thr schliessen sich an
die Gemeinden Lugano, Locarno, Mendrisio, Faido, Bedretto,
Giornico , Balerna, Coletrerio, Novazzano, Capolago, Airolo,
Chironico, Peleggio, Mairengo, Dalpe, Osco, Calonico, Chiggiogna,
sodann acht Patriziate und Corporationen und endlich 135 Pri-
vate, darunter fast alle Mitglieder der Regierung und (bis auf
zwei) der Bundesversammlung. Das Tessiner Volk zeigt sich also
verniinftiger als die Mehrheit seiner Reprisentanten. HEine merk-
liche Wendung zum Positiven !

Der Grosse Rath lenkt wieder ein. HEs gilt nun eben mit
dem Souverén anstatt mit den Speculanten zu rechnen. Die
Lukmanierconcession ist nicht cautionirt worden. Man kehrt
dem Project den Riicken. Im Februar 1869 kommen die Con-
cessionsvertrige zwischen Zingg, Prisident des Gotthardaus-
schusses und Bundesrichter Weber von Luzern einerseits, und
den neuesten Concessionéren der Thalbahnen (Franschina, La-
vizzari, Bacilieri u. A.) zu Stande. Die Concession fiir die Ge-
birgsbahn und den Monte-Cenere wird wenige Monate spiiter
durch Oberst Siegfried ausgewirkt (Mai 1869). Der Bundes-
beschluss der Genehmigung der Gesammtconcession datirt vom
22. October 1869. — Der Tessin ist erledigt ! —

Noch eriibrigt die Regelung der Anschlussverhiiltnisse bei
Chiasso. Fehr-Herzog trifft dafiir mit den oberitalienischen
Bahnen das nothige Abkommen.

Der centraleuropiischen Gesellschaft musste inzwischen von
der Bundesversammlung die Concession entzogen werden. Ihre
innerliche Insolvenz wird damit auch #usserlich zur vollendeten
Thatsache. —

Die Concessionen fiir die Nordrampe werden, natiirlicherweise
mit viel weniger Schwierigkeit, als die tessinischen, erworben.
Es geschieht namentlich durch Vermittlung Escher’s. —
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DIE EISENBAHN.

[Bp. XI. Nr. 24.

Auf der Hohe dieser Entwicklung der Sache ist es am
Bundesrathe, in den Vordergrund ibrer weitern Betreibung zu
treten. Wir miissen seine Thitigkeit um zwei Jahre zuriick
verfolgen : 1866 hatte er noch die Note des italienischen Mini-
steriums zu Gunsten des Gotthard entgegengenommen. In seiner
Botschaft iiber’s Jahr 1867 bringt er seine Auffassung von seinem
Berufe in der Alpenbahnfrage u. a. folgenderweise zum Ausdruck:

,Wir gingen von der Ansicht aus, dass die Alpenbahnfrage
fiir die Schweiz und die Triger der verschiedenen beziiglichen
Projecte nicht eher werde in’s Klare kommen, bis ermittelt sei,
ob und wie weit und in welchem Sinne dabei auf die thitige
Mitwirkang derjenigen Staaten, bei welchen ein Interesse an der
Erstellung einer solchen Alpenbahn vorausgesetzt werden darf,
gerechnet werden konne; dass, wenn nicht mehrere Alpenbahnen
gleichzeitig erstellt werden konnen, wenigstens auf die Sicherung
einer derselben hinzuarbeiten ist; dass die Prioritdt unter den
beziiglichen Unternehmungen weder von den Wiinschen einer
Anzahl von Cantonen, noch von sonstigen beliebigen Simpathien
abhiingt, sondern entschieden wird durch das Maass, in welchem
die eine oder die andere derselben den Bediirfnissen und In-
teressen der verschiedenen betheiligten Staaten entspricht und
die Summe der sich ihr demgemiss zur Disposition stellenden
Subventionen ;-dass, wenn die verschiedenen Krifte nicht nutzlos
sich abmithen sollen, darauf hinzuarbeiten ist, dass die An-
gelegenheit von den mitbetheiligten Staaten bald und gleichzeitig
und womdglich unter Austausch der Anschauungen, wobei den
verschiedenen schweizerischen Unternehmungen ungehemmte
Geltendmachung ihrer relativen Vorziige offen stehen miisste,
in Behandlung gezogen werde und dass endlich die wirksame
Anregung zu solch’ ernstlicher Anhandnahme der Angelegenheit
bei den auswirtigen Regierungen nur von der Bundesbehdrde
ausgehen kann.“

Diesem Bericht wird die Genehmigung ertheilt. Wir stehen
also im Jahre 1868. Da macht die Sache keine Fortschritte.
Das Problem an sich erregt Bedenken, namentlich beziiglich des
Finanzpunktes. Man zweifelt an der Moglichkeit, das ndthige
Geld fiir’s Riesenwerk aufzubringen. Modificationen des Projectes
sind die Folge davon. Koller widmet sich der Aufgabe: Die
Thallinien sind auf Lugano-Chiasso und Biasca-Bellinzona-Lo-
carno zu reduziren. Im Uebrigen ist der Verkehr zu vermitteln
durch die Schifffahrt von Luzern nach Fliielen und von Locarno
nach Arona mittelst Trajectschiffen. Der lange Tunnel zwischen
Goschenen und Airolo wird festgehalten. Die Ersparniss wiirde
sich auf 67 Millionen belaufen. Koller reist wieder nach Italien,
wobei es ihm weniger fiir sein neues Project, mebr fiir die
Sache iiberhaupt, zu wirken vergdnnt ist.

Das Jahr 1869 bringt sie wieder in’s Fahrwasser. Mit
Noten vom 31. Marz eréffnen die Gesandten des norddeutschen
Bundes und des Konigreichs Italien, dass ihre Regierungen im
Verein mit Baden sich definitiv fiir den Gotthard entschieden,
mit Ausschluss jedes andern Passes. Der Bundesrath wolle fiir
das Weitere die Initiative ergreifen und ein Project formuliren
lassen. Diesen Noten lisst der badische Gesandte am 5. April
eine gleiche nachfolgen. Am 15. September tritt in Bern eine
Conferenz aus Vertretern der betheiligten auswirtigen Staaten
zusammen. In 15 Sitzungen wird das Project behandelt und
ihr Ergebniss ist der beriihmte Staatsvertrag vom 19. October
1869. Die Bundesversammlung geuehmigt ihn am 22. Juli 1870.
An diesem Tage ist der Gotthard gesichert. —

Verkehren wir wieder mit dem Autor selbst. Wenn auch
jetzt wieder der Tadel in den Vordergrund tritt, so mdge diess
unser Anerkennungsverhiltniss zu ihm um so weniger ver-
kiimmern, als wir mit einer Art Reproduction seiner gegen-
standlichen Darstellung den Beweis geliefert zu haben glauben,
dass es eine schone, seltene Gabe ist, was er uns in seinem
Werke bietet und wir selbst, indem wir im Ganzen seinen Wegen
folgen, auf sein Konnen und Wollen in hohem Maasse ver-
trauen.

Wenn er die Opposition des Ostens und Westens wider den
Gotthard auf dem Gebiete der Bundespolitik im Allgemeinen ver-
urtheilt, so hat er Recht, doch sollte er mit dem Auftreten der
Trigerjener Concurrenzen nicht die Bedeutung ihrer Projecte an
sich verwerfen. Warum den Gotthard ,den einzigen wirklich

schweizerischen Alpenpass nennen ? Weil er im Interesse des
grossern Theils der Bidgenossenschaft liegt? Ist das Interesse
eines kleinern Theils desselben Staatsverbandes nicht auch ein
schweizerisches ? Und auf welchem Boden bestunden denn Um-
stinde halber die billigeren Anspriiche auf einen Aufschwung im
Verkehre, in der Central- oder aber in der Ostschweiz ? Wenn
man dem gemeinmenschlichen Gebote folgen will, lieber dem
was zu gonnen der wenig, als demjenigen der viel hat, konnte
man da nicht den zuriickstehenden Gebieten der Peripherie eher
eine Alpenbahn wiinschen als dem mit Eisenbahnen ohnehin reich
gesegneten Centrum des Landes ? Unrichtig ist, dass der Spliigen
erst im Jahre 1869 ernstlich zur Sprache gekommen. Warum
hat denn der Bundesrath schon in der Mitte der sechziger Jahre
fiir gut gefunden, gewiss namentlich im Hinblick auf die dst-
lichen Projecte, sich in gewissem Sinne gegen die Wahl einer
Linie zu verwahren, welche nicht durch den Tessin fithrt ? Noch
mehr, ist nicht der Spliigen schon mit dem Momente ernstlich
zur Sprache gekommen, wo er in der grossen, italienischen
Expertise von 1865/66 eine Rolle, und nicht die letzte, spielt 21
Eine weitere Unrichtigkeit, die unsere Reproduction im That-
sichlichen schon corrigirt hat, ist die Bemerkung, es sei anno
1864 Baden, auf Verlangen von St. Gallen, mit Vorlage des
Lukmanierprojectes entsprochen worden.

Wir haben constativt, dass man es dort am Entsprechen
hat fehlen lassen. Kann man wirklich sagen, dass (1865) in
der Schweiz iiber die Richtung der Alpenbahn kein Zweifel
mehr herrschte, wihrend in Italien die Wahl zwischen Gott-
hard, Lukmanier und Spliigen noch ausstand?! Woher kam
denn gerade von jenem Zeitpunkt an die heftige Opposition im
Osten und im Westen? Mit diesen unsern Einreden ist auch
der nachfolgende Satz des Autors widerlegt: ,Durch das ent-
schiedene Vorgehen der Gotthardvereinigung wurde man in der
Schweiz endlich dariiber einig (!), dass von depjenigen Linien,
welche das Gebiet des Cantons Tessin umgehen und nicht
schweizerische (1), sondern auslindische Bahnen bilden wiirden,
nicht die Rede sein diirfe.“ Von den viclen bemerkenswerthen
Ausspriichen des Verfassers iiber die Anspriiche der concurrirenden
Alpenbahnpartejen wollen wir den nachstebenden herausheben zur
Ergiinzung unsers eigenen Urtheils iiber dieselbe Seite der
Sache bei der Lukmanierpartei:

,Eine Minderheit der Commission (zur Priifung der bundes-
rithlichen Botschaft iiber’s Jahr 1867) missbilligte die Politik
der Bundesbehdrde, indem sie meinte, die Lukmanierlinie hiitte,
wenn sie vom Bundesrathe mit gleicher Wirme empfohlen
worden wire, bedeutend grossere Chancen der Ausfiihrung
gehabt. Diese Meinung war, wie man siehf, ein Schlag in’s
Wasser und weiter nichts. Um exact zu sein, hitte man vielleicht
besser gethan, sich die Thatsache zuzugestehen, dass das Luk-
manicrcomité bisanhin den Forderungen der Capitalbeschaffung,
der ersten und hauptsichlichen Basis der Mitbewerbung, niemals
so nachkam, um die Hoffnung hegen zu konnen, in Italien den
Vorzug zu erhalten.“ —

Der Autor erzihlt uns von einer im Jahre 1868 im Gott-
hardlager selbst eingetretenen Lihmung im Betreiben seiner
Sache: ,Zu jenen, den Enthusiasmus der Gotthardstudien std-
renden Binflissen gehorte vor Allem die ultrademokratische
Bewegung.* Wir glauben, Herr Wanner hitte dies Capitel
besser ginzlich iibergangen. Dass politische Interessen unter
allen Umstinden vor den Bestrebungen des materiellen Verkehrs
zuriickzutreten haben, wird Niemand behaupten wollen. Einen
Beweis dafiir, dass die demokratische Erhebung jener Tage den
Tortschritt der Gotthardsache wesentlich gehemmt, hat Herr W.
nicht erbracht. Ja, er beweist, will man auf demokratischer
Seite so accentuirlich urtheilen, wie er auf dem Standpunkte
des ,Systems, unbewusst, eher das Gegentheil, indem er sich
des Beispiels Eschers bedient. Hat dieser Mann aus der damaligen
Wendung der Dinge und der Wandlung des dffentlichen Geistes
Motive fiir seinen Riicktritt von seinen ziircherischen Positionen
hergeleitet, um sich mit ungetheilter Kraft dem Gotthard zu
widmen, so kann doch nur von einer (mittelbaren) Forderung
dieses Werkes durch der Demokraten Sache gesprochen werden.
Auf dem Gebiete des politischen Verhiiltnisses der Gotthardsache
zur ziircherischen Demokratie scheint uns Herr Wanner einer
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aus seiner Carriére sich erklirenden Befangenheit nicht gehorig
Herr geworden zu sein.

Wir haben den zweiten Abschnitt des Werkes, die Lsung
der schweizerischen Alpenbahnfrage zu Gunsten der Gotthard-
linie, hinter uns; hier befinden wir uns an dem Ziele, das unser
Beitrag zur Discussion der bedeutenden literarischen Erscheinung
sich gesteckt: Wir wollten denjenigen Theil davon herausheben,
welcher thatsichlich das meiste nationale Interesse an der Sache
erzeugt hat, die Geschichte des Gotthardsieges und der Nieder-
lage seiner Concurrenzen. Dies ist’s, was von Haus aus das
Volk mit der Alpenbahnfrage verbunden, was gréssere Be-
volkerungskreise, je nach ihrer Gruppirung und je nach der
Zeitstufe, bald mit Hoffnungen und Genugthuungen, bald auch
mit Enttiuschung und Verbitterung erfiillt hat. Der letzte
Abschnitt — das ,Stadium der gesicherten Ausfihrung der
Gotthardbahn* — betrifft vorwiegend die Ausarbeitung des
geschichtlich festgesetzten Programmes fiir Ausfiibrung des
Unternehmens, gehort also mehr dem Interesse eines fachlichen
Publikums, namentlich von Finanzminnern und Technikern, an. —

Noch eriibrigt ein Urtheil iiber die literarische Leistung des
Werkes. In dieser Richtung sind dem Verfasser schon blithende
und diirftige Zugestindnisse gemacht worden von Leuten, die das
bedeutende Material des sich auf ein halbes Tausend Seiten
erstreckenden Buches nach einer eher nach Tagen als nach
Wochen zihlenden Bekanntschaft mit ithm, wenn nicht verzehrt,
so doch verdaut zu haben meinen. Unsre Beschiftigung mit
demselben zdhlt nach Monaten eher als nach Wochen und gehort
somit nicht der wunderbaren Berufenheit schon vor Erscheinen
des Werkes aufgetauchter flotter Recensionen an. Wir geben
unter menschlichem Titel das folgende Urtheil ab. Der Ver-
fasser hat mit seiner Production Bedeutendes vollbracht, nur
micht der Bestimmung, die er selbst ihr gegeben, geniigt. BEr
gibt uns wohl einen Ueberblick von dem wirklichen Gang des
Unternehmens im zeitlichen Rahmen von zwei Jahrzehnten;
doch ist demselben nicht Klarheit zuzugestehen und Deutlichkeit
nur bei einzelnen Partien. Zum erstern Mangel fiihrt der Um-
stand, dass die Stationen seiner geschichtlichen Wanderung zu
weit auseinander liegen und des Ebenmaasses entbehren, dass
die Darstellung dem Leser zu selten und meist ein zu kurzes
Verweilen gonnt, als dass er den aufgenommenen Stoff verdauen,
und von der Arbeit des Lesens sich gehtrig erholen kénnte.
Bs fehlt, mit zwei Worten gesagt, im Werke an den nothigen
Ruhepunkten und -Momenten.

Es recapitulirt sich nicht, und doch sollte es dies vermdge
seiner grossen Ausdehnung ofters, je an den Ecksteinen der
Entwicklungsphasen, thun. Deutlichkeit im Einzelnen ist freilich
an vielen, nicht an allen Stellen, anzutreffen. Es fehlte dem
Autor, wie er selbst sagt, eben an der néthigen Sammlung zur
Production. Dieser Umstand verkiimmert in ihm den Interpreten
der dargestellten Sache. Er unterlisst es zwar nicht, oft mit
guten Mitteln der Logik und Ethik den nicht iiberall selbst fiir
sich sprechenden Thatsachen und Erscheinungen zu Hiilfe zu
kommen; doch ist, was er hier beitrigt, zerstreut, mangelhaft
in den Stoff gefiigt und es tritt zu sporadissh, zu zufillig auf,
als dass es in der Sache eine Orientirung herstellte und {iber’s
Werk Ebenmaass und Harmonie verbreiten konnte. Die iiber-
wiltigende I'iille der Detailschriftstellerei gefihrdete den innigsten
Kern seines Studiums, bemerkt der Verfasser im Weitern und
wirklich ist sein Geist des Stoffes nicht iiberall Herr gewcrden,
Doch das ist ihm gelungen: ,dem Gedichtniss der Zeitgenossen
eine rithmliche Epoche wirthschaftlichen Aufschwungs lebendig
zu vergegenwirtigen“ und der Schrift etwas von der Begeisterung
einzuhauchen, die ihn selbst (und wohl auch manchen Theil-
nehmer am Unternehmen und seinen Geschicken innerhalb und
ausserhalb von dessen Interessenz) beseelt. Lr ist zwar ferne
von der Annahme, das Ideal, das er sich bildete, erreicht
zu haben; was dabei aber beruhigen kann, ist diess: ,dass
doch im Allgemeinen die Gestalt der Thatsachen fraglicher
Zeit , das Wesentliche in ihnen, das in den offenkundigen
Bewegungen und Strebungen der Staaten nach Herstellung
einer den internationalen Handelszwecken dienenden Ver-
kehrsstrasse gelegen ist, wenige Aenderungen erleiden wird
‘und die Darstellung der eingeschlagenen Wege und Zicle der

Gotthardpartei so gut wie keine.“ Gewiss bleibt, dass die grosse
Aufgabe, die sich der Verfasser gestellt, ,einer der schirfsten
Priifsteine der Befdhigung zu geschichtlicher Darstellung ist.“
Wenn nun das Product selbst solche Befihigung, wie angedeutet,
nicht recht zum Ausdruck kommen ldsst, so verbietet eben der
Umstand, dass des Schiopfers Muse unter der Last des Stoffes
nicht frei sich bewegen konnte, zu sagen, das Buch belege eine
Nichtbefihigung zur vorliegenden Art von Geschichtschreibung
auf Seite des Verfassers. — Es ist von anderer Feder schon
gesagt worden, der Text leide an stylistischen Unebenheiten.
Das ist dahin zu modificiren, dass es mehr nur im Anfange des
Werkes der Fall ist, wo die noch hervortretende Unsicherheit
der Behandlung auch der Sprache sich mittheilen musste. Im
Uebrigen hat auch sie ihre ,schonen Stellen.“

Das Buch fiihrt uns eine starke Periode grossartigen Unter-
nehmens und Vollbringens von Verkehrsinteressen in mannig-
faltigen Bildern von lebendiger Firbung vor Augen und bearbeitet
ein Stiick Culturgeschichte in einer fiir das Studium und den
Fortschritt der Specialitit gleich anregenden Art und Weise.
Wanner's Gotthardgeschichte ist nicht nur den Anhingern des
Unternehmens eine werthvolle Gabe, sondern auch Méannern,
welche im Allgemeinen geneigt sind, den Gang fir das offentliche
Gedeihen wichtiger Dinge kennen und verstehen zw lernen.

Ziirich, im December 1879.

J. M. Rascher.

Rapport

par lequel M.Uarchitecte Rouge a développé la motion quil a
preésenté aw Conseil communal de la ville de Lausanne @ la
séance du 24 novembre 1879.

(Suite.)

Examinons maintenant les dépenses que nous aurions &
faire a Chissiez (ou plutét & ’'Eglantine) en placant le batiment
dans ’axe de l'avenue de Rumine.

La place serait établie a altitude de 490 m.

Le nivellement de cette place exigerait des déblais au Nord
et des remblais au Sud:

a) Les déblais peuvent étre évalués a 7500 mc., estimés a

fr. 1. 20 fr. 9000
b) Les remblais en aval nécessitent la construc-
tion d’'un mur de souténement surmonté d’un talus.
La hauteur maxima de ce mur scrait de 10,566 m. Le
talus aurait 4 m. Le volume du mur atteindrait en-

viron 1000 mc., estimés a fr. 16 » 16000

¢) Le carreaudage, 475 mec. a fr. 3. » es00
d) Pour le couronnement du mur et une balu-

strade, environ 0 = 121000
e) Pour le régalage de la place, le gravelage et

les trottoirs » 20000

Total fr. 48 500

soit environ fr. 50 000.

Quant au sacrifice que ferait la Commune en consacrant
sa vigne de I’'Eglantine & une place publique, il est difficile de
le déterminer, aussi je ne présenterai les chiffres suivants qu’a
titre de renseignement.

La vigne de I’'Eglantine a une superficie de 13 300 mgq., soit
1478 perches.

La nouvelle taxe cadastrale a fixé sa valeur a fr. 42 600,
chiffre de linventaire. ILe prix de la perche est done de fr. 30
environ.

Au moyen des travaux que je viens d'indiquer, on créerait
une terrasse dont la largeur (Y5 m.) serait égale a celle de
Derriére-Bourg, dés la route de la gare & I'angle S.-E. de cette
terrasse, et d’ot 'on jouirait d'une vue splendide. Cette nouvelle
terrasse deviendrait une des beautés de Lausanne. Ne serait-ce
pas plus avantageux que I'horrible tranchée qu’il faut faire dans
la partie occidentale de Montbenon pour la correction du chemin
de Villard, en vue de préparer de la place & 'édifice ? travaux
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