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jahre werde viel zu viel Zeit und Miithe darauf verwendet, die
Schiiler zu grolBtmoglicher Lesefertigkeit zu bringen, wiahrend
namentlich der bildende Anschauungsunterricht vernachlassigt
werde. Alles sei nur Selbstzweck, statt Mittel zur harmonischen
Bildung der Geisteskrifte. In Halbjahrschulen sollte im ersten
Schuljahre nur Schreibschrift vorgefithrt werden.” Fiir den Auf-
satzunterricht sollte jedes Fach den Stoff liefern. Die Ubung im
schriftlichen Ausdruck misse nicht nur wochentlich einmal, son-
dern taglich stattfinden. Die Orthographie lasse sich am besten
durch das Auge erlernen. Der Satz ,,schreibe, wie du sprichst®,
sel nicht anwendbar. Diktieriibungen seien sehr zu empfehlen.
Beziiglich der Produktionen war der Referent der Ansicht, daB
dieselben nicht zu frith auftreten sollten. Wenn die Schiiler bis
zu threm Austritte aus der Primarschule befihigt werden, leichte
Abhandlungen iiber ihnen bekannte Dinge selbstandig anzu-
fertigen, sei der Zweck des Aufsatzunterrichtes erreicht. Die
Hauptsache sei, daf3 der Schiiler denken lerne und einen leben-
digen Trieb zur Weiterbildung mit aus der Schule nehme.

Am 3. Marz 1883 beschaftigte sich Leupin in einer langern
Abhandlung iiber ,,Sprachliche Verdnderungen®, die fiir die Zu-
horer manches Interessante bot, und am 2. Febr. 1897 schlof3 dann
J. Jager jgr. die Erdrterungen iiber Sprachunterricht mit dem
Aufsatze lUber Sprache und Sprachgebrechen. Der betreffende
Aufsatz 1st 1m 18g7er Jahresbericht des Blindnerischen Lehrer-
Vereins abgedruckt worden. (Fortsetzung folgt.)

Einiges aus Biindens oOifentlichem Leben der
letzten 50 bis 60 Jahre.

Von a. Reg.-Rat F. Manatschal, Chur.

V. Verkehrswesen.
(SchluB.)

B. DasEisenbahnwesen. Wie wir bei Abhandlung uiber
das StraBenwesen jene, welche sich auf diesem Gebiete genauer
umsehen wollen, auf die einschlagigen literarischen Irscheinungen
verwiesen haben, so miissen wir es auch jetzt tun. Genannt seien
hier von denselben P. C. Planta, ,,Der 30jihrige Kampf um eine



blindnerische Alpenbahn®, von M. Versell die unter Stralenwesen
genannte und auch das Eisenbahnwesen behandelnde Broschiire,
die verschiedenen Abhandlungen von Adv. Hunger iiber die
Spliigen- und die Albulabahn, FF. Conrad, Dr. Herold, Dr. Vetsch,
Wiirmli, R. Bernhard etc. iiber Spligen und Greina, die Orient-
bahnschriften von R. A. Planta, Gengel, Guyer-Zeller, die Arbeit
Holsboers iiber das Strela- und das Albulaprojekt, die der Herren
Oberingenieur Gilli und Professor Dr. Hennings tiber die Al-
bulabahn etc. Die vorliegende Arbeit bezweckt lediglich eine
historische Ubersicht iiber die Entwicklung des Eisenbahnwesens
von Mitte des vorigen Jahrhunderts an bis.zur Gegenwart.

Vor dem ErlaB des Bundesgesetzes von 1872 waren die Kantone
zur Erteilung von Eisenbahnkonzessionen auf ihrem Gebicte zu-
standig, dann ging diese Kompetenz auf den Bund iiber. Die
erste Konzession, welche unser Kanton erteilte, war im Jahre
1853 diejenige fiir den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von
Rorschach nach Chur, soweit sie iiber bilindnerisches Gebiet
ging. Sie wurde 1854 begonnen und 1858 erdffnet. Jm Jahre
1857 erteilte der GroBe Rat die Konzession fiir den Bau einer
Eisenbahn von Chur bis zur Kantonsgrenze auf dem Lukmanier
an die deutschschweizerische Kreditbank in St. Gallen. Sie wurde
aber von der Konzessionidrin nicht benutzt. In Verbindung mit
dem VolksbeschluB von 1861 betreffend Ausfithrung des Stra-
Bennetzes wurde vom Volk mit groBer Mehrheit zugleich auch
die Beteiligung des Kantons mit zwei Millionen Franken in
Aktien an einer biindnerischen Alpenbahn ausgesprochen. Da-
mals war nur von einer Lukmanierbahn Chur—Locarno die
Rede. Die Lukmanierbahn blieb Projekt und nun tauchte der
Spligen auf. Im Jahre 1869 verlangte der Kanton die Kon-
zession fiir die Uberschienung dieses Passes. Sie wurde von der
Bundesversammlung verweigert. Das erregte in Blnden grofe
MiBstimmung, weil in Bern seinem Pafl} der Gotthard vorgezogen,
also in unzulassiger Weise beglnstigt wurde. Im Herbst des
gleichen Jahres fand in Chur die schweizerische Forstversamm-
lung statt. Der gute Papa Bundesrat Schenk, der aber damals
noch nicht die hohe Verehrung genoB, die ihm spater zuteil
wurde, war auch in der Versammlung anwesend, die mangels
grofRerer Lokale auf dem Rathaus abgehalten wurde. Schenk
war ebenfalls ein eifriger Freund des Gotthard. Da wollten
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einige hitzige Spliigianer ihm eine Katzenmusik bringen, doch
gelang es einigen Besonneneren, die Hitzkopfe zurickzuhalten
und das Vorhaben zu verhindern.

Gegen den Gotthardvertrag protestierten auBer Graubiinden
auch St. Gallen, Waadt und Wallis. Nun setzte in unserm Kan-
ton eine gewaltige Agitation fiir den Spligen ein. Der GroBe
Rat beantragte dem Volk eine Subvention von vier Millionen
a fond perdu ,fiir eine Eisenbahn iiber den Spliigen, eventuell
fiir eine andere biindnerische Alpenbahn®, wie es damals hiel —
ein Zusatz, der viel spater wieder abdekretiert wurde, wie wir
gleich sehen werden. Sofort wurde im ganzen Lande die Pro-
paganda fiir Annahme des GroBratsbeschlusses entfaltet. In
Chur wurde ein Organisationskomitee eingesetzt, bestehend aus
Vertretern aller Talschaften und die Propaganda-Arbeit auf die-
selben verteilt, indem sie sich verpflichteten, in den jedem ein-
zelnen zugeteilten Gegenden Vertrauensmdanner sich zu sichern,
welche in 1hren engeren Kreisen fiir die gute Sache wirken soll-
ten. Eine Hauptversammlung wurde wahrend des Andreasmark-
tes 1m Kasinosaal abgehalten, zu welcher so viele Midnner sich
einfanden, daf} zahlreiche derselben auf den Gingen drauflen
die Reden anhoren muBten. Das Hauptstiick lieferte dabei Herr
Nationalrat Planta-Samaden, der eine glinzende Beredsamkeit
entwickelte und alle Anwesenden zu einem begeisterten Ja fiir
den GroBratsbeschluBl hinri. Auf dem Lande wurden dann
ebenfalls Versammlungen abgehalten. Aber nicht nur das. Das
Organisationskomitee bestellte bei Herrn Dr. Hilty, der damals
noch in Chur war, eine Spliigenbroschiire, deren Verfasser in
gewohnter, meisterhafter, von warmer Liebe zur Sache getrage-
ner Sprache dem Volk die Vorteile einer Spliigenbahn fiir Grau-
biinden und die schweren Nachteile der Nichterstellung der-
selben vor Augen fithrte. ,,Einstimmig fiir den Spliigen " lautete
der Titel der Broschiire. Sie wurde in alle drei Landessprachen
iibersetzt und tberall im Lande verbreitet. Der Erfolg der gan-
zen Agitation blieb nicht aus. Bei zahlreicher Beteiligung der
Stimmberechtigten wurde die grofritliche Vorlage mit allen
gegen etwa 300—4o00 Stimmen am 28. November 1871 ange-
nommen. Im Jahre 1872, nachdem der Gotthard gliicklich unter
Dach gebracht war und vom Spligen vorldufig nichts mehr
zu fiirchten hatte, wurde die Spliigenkonzession erteilt, aber man



mubtc sie unbenutzt auslaufen lassen, bis man sie vor einigen
Jahren bekanntlich verlangte, ohne sie bis zum heutigen Tag er-
halten zu haben. Der obenerwidhnte Satz im Volksbeschlull von
1871, wonach die vier Millionen in gleicher Weise auch einer
andern biindnerischen Alpenbahn zugute kommen sollte, falls
das Spligenprojekt dahinfallen, ein anderes Projekt aber Aus-
sicht auf Ausfiihrung haben sollte, wurde im Jahre 19o7 vom
‘GroBen Rat gestrichen und vom Bilindnervolk mit groBer Mehr-
heit angenommen. Damit hatte Biinden erkldrt, daB es einzig
den Spliigen subventionieren wolle, nicht auch das inzwischen
aufgetauchte Greinaprojekt und auch nicht das Septimerprojekt,
von dem einige Jahre vorher auch die Rede gewesen war.

Uber den gegenwirtigen Stand der Spliigenfrage, iiber die
vielen Bemiihungen von Regierung und interkantonalem Splii-
genkomitee etc. zur Erhaltlichmachung der Konzession und zur
Bekampfung der spliigenfeindlichen Greinatendenzen brauche ich
mich wohl nicht weiter auszulassen, das wire Gegenstand einer
besonderen Abhandlung als Erginzung der P. C. Plantaschen
Broschiire tiber den vieljihrigen Kampf um eine biindnerische
Alpenbahn, 1st iibrigens, In allgemeinen Ziigen wenigstens,
schon bekannt. Wir wenden uns nun also zur Darstellung der
Entstehung und Entwicklung des biindnerischen Schmalspurbahn-
netzes.

Seit Eréffnung der Normalbahn bis Chur im Jahre 1858
sanken 30 Jahre ins Meer der Vergangenheit, ohne dall auch
nur ein Kilometer Eisenbahn weiter ins Land gefiihrt worden
ware. Im Jahre 1888 begann dann die schweizerische Eisen-
bank in Basel mit dem Bau der Bahn von Landquart durchs
Prittigau nach Davos. Die Strecke Landquart—XKlosters wurde
1m Jahre 1889, diejenige von Klosters nach Davos im Jahre
1890 erbffnet. Es wire hier der Moment gekommen, die gro8-
-artigen, von Erfolg gekronten Bemiihungen des Herrn Holsboer
um das Zustandekommen dieser Bahnlinie, sowie seiner Wirk-
samkeit zur Verwirklichung seines Scalettaprojektes und seines
schlieBlichen Einlenkens in die Bestrebungen fiir eine Albula-
bahn zu gedenken. Aber dariber ist schon von anderer Seite —
es sel auf die beziigliche Abhandlung von Herrn Ing. M. Ver-
sell verwiesen — Ausfiihrliches enthalten und besser dargestellt,
als der Verfasser dies tun konnte, ohne sich in Wiederholungen
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zu ergehen. Auch die vielen bis ins Jahr 1873 zurickreichenden
Bemiihungen des Herrn Adv. Hunger, des Komitees fiir Chur-
Thusis, des Zentralbahnkomitees etc. um die Fortsetzung der
Bahn von Chur bis an den Ful} des Albula (nach Filisur) zur
Verwirklichung zu bringen, sind bei Versell dargestellt und kon-
nen hier nicht im einzelnen weiter verfolgt werden. Dies gilt
auch von den vielen Verhandlungen der Regierung und der Ko-
mitees mit den V. S. B. um die Fortsetzung der Bahn von
Chur bis Thusis als erste Strecke der kiinftigen Spligenbahn.
Doch muB, zuriickgreifend, noth kurz Erwahnung getan werden
emes Anlaufs zum Erlal eines Eisenbahnsubventionsgesetzes.
s war dies im Jahre 1883. Kleiner Rat und Standeskommission
hatten einen Entwurf aufgestellt, demzufolge der Kanton 15000
Franken pro Kilometer hitte beitragen sollen fiir Chur—Disentis,
Chur—Maloja—Castasegna resp. italienische Grenze, Maloja—Sa-
maden und Landquart—Davos. Mit einer so kleinen kilometri-
schen Subvention ware man nirgends hingekommen. Das Pro-
jekt kam nicht einmal vor den Groflen Rat. Xin neuer Anlauf
wurde 1889 genommen, zu gleicher Zeit, als der GroBe Rat den
Volksbeschluf3 betreffend Subventionierung der biindnerischen
Zentralbahn (22. November 1889) beriet, nach welchem der
Kanton die Zentralbahn Chur—Filisurerbriicke, eventuell Chur—
Thusis—Tiefenkastels, mit Fr. 1 200000 unterstiitzen sollte, ein
Betrag, der den Mehrkosten der normal zu bauenden Linie
Chur—Thusis gleichkam. Fiir die eventuell allein zustande kom-
mende normale Strecke Chur—Thusis ward nur ein Beitrag
von Fr. 500000 ausgesetzt. Der soeben erwidhnte neue Anlauf
beschlug den ErlaB eines sogen. Talbahngesetzes. Dem Petitum
des Zentralbahnkomitees um Subventionierung seines Unter-
nehmens wurde in der vorhin erwahnten Form entsprochen, das
Talbahngesetz aber machte schon im GrofBen Rat Fiasko.
Die Beratung dieses Gesetzes ging derjenigen des Zentralbahn-
petitums voraus, und als ersteres verworfen worden war, loste
man in der gleichen Session letzteres davon ab und erledigte
es wie oben gesagt. Dieser Talbahngesetzesentwurf enthielt,
kurz zusammengefalit, folgende Hauptbestimmungen: Der Kan-
ton unterstiitzt den Bau der drei Eisenbahnstrecken Landquart—
Davos-Platz, Chur—Thusis—Filisur—Briicke und Reichenau—
Ilanz mit einem kilometrischen Beitrag von Fr. 20000, dem fiir
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Chur—Thusis—Filisur mit Riicksicht auf die normal zu bauende
Strecke Chur—Thusis fiir diese Strecke noch eine Zuschlagssub-
vention von Fr. 10000 pro Kilometer gewdhrt wird. Sollte das
ganze Projekt innerhalb der festgesetzten Konzessionsfrist nicht
zustande kommen, so sel der Normalbahn Chur—Thusis allein
ein kilometrischer Beitrag von Fr. 20000 zu gewahren. In vier
Vor- und Nachmittagssitzungen wurde diese Materie lebhaft
durchdiskutiert. Dabeil machten sich allerlei Regionalinteressen,
die im Entwurf nicht beriicksichtigt waren, geltend. Es diirfte
nicht uninteressant sein, einiges aus den abgegebenen Voten zu
reproduzieren. Da wurde gegen den Entwurf sofort der Einwand
erhoben, derselbe entspreche mehr bloB lokalen Talschafts-
interessen als den allgemeinen Landesinteressen. Der Haupt-
zweck des Gesetzes sollte sein, den Verkehr mit den ennetbergi-
schen Talschaften, dessen Ablosung vom herwirtigen Kanton
teilweise schon erfolgt sei, wiederzugewinnen. Diesem Zweck
gentlige weder eine Bahn nach Filisur, noch diejenige nach Da-
vos, wenn auch beide dem Ober- und Unterengadin niher kom-
men. Auch die kilometrische Regelung der Subventionierung
fand Anfechtung, indem nicht die Linge einer Bahn hiefiir ent-
scheidend sein sollte, sondern die Wichtigkeit derselben und die
Baukosten. Ferner wurde die Meinung ausgesprochen, wenn der
Kanton Bahnen subventioniere, sollte er zu etwelcher Entschadi-
gung hiefiir die Unterhaltung der StraBen den betreffenden Ge-
meinden iiberlassen, weil da, wo eine Bahn gebaut wird, die
Strafe ihre Bedeutung verliere und zu einer bloBen Kommunal-
straBe herabsinke. Es sei nur billig, daB3 diejenigen Talschaften,
die keiner Eisenbahn sich zu erfreuen haben, an der Subven-
tionsschuld aber mittragen missen, als Aquivalent hieflir in der
StraBenunterhaltung lerleichtert wiirden, Ein Motiv gegen den
Vorschlag bestand auch darin, daf3 man nun auch die Pritti-
gau—Davoser Bahn subventionieren solle, die ja schon finanziert
und bald fertig erstellt sei, die Subventionen hitten nur den
Zweck, die Erstellung neuer Linien zu begiinstigen etc. Auf Seite
der Freunde des Gesetzes wurde darauf hingewiesen, daB die
Interessen des topographisch so vielgestaltigen und so zerrisse-
nen Kantons aus einer Menge von Lokalinteressen sich zusam-
mensetzen, von einem einheitlichen Interesse konne da nicht
gesprochen werden. Ein allgemeines Eisenbahnnetz mit einer
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durchgehenden Bahn bis ins Engadin in Verbindung mit einem
neuen StraBenunterhaltungsgesetz in der von den Gegnern er-
wahnten Form (Entlastung der Gemeinden ohne und Belastung
derjenigen mit Eisenbahnen) wire eine finanzielle Ungeheuerlich-
keit, wodurch der Kanton in eine weit groBere Schuldenlast ge-
stiirzt wiirde. Was jetzt vorgeschlagen werde, habe zur Folge eine
Ausgabe von etwa 21/ Millionen Franken, sei ertraglich und
stehe in keinem Verhiltnis zu den mehreren zo Millionen, die
der Kanton fiir das ganze Strallennetz ausgegeben habe. Das
Ende der langen Debatten war ein stilles Begribnis des Ge-
setzesentwurfs iber die Subventionierung von Talbahnen. 351
Stimmen fielen gegen und nur 22 dafiir. Die Zentralbahnunter-
stlitzung wurde dann, wie oben schon bemerkt, in separate Be-
handlung genommen und genehmigt.

| Es trat nun von der Eroffnung der Gesamtlinie Lanquart—
Davos an fir den Weiterbau des Schmalspurbahnnetzes eine Pause
von sechs Jahren ein. Inzwischen war anstelle der Schweiz. Eisen-
bahnbank eine Bahngesellschaft Landquart—Davos entstanden,
welche die von der ersteren erworbenen Konzessionen fiir Land-
guart—Chur und Chur—Thusis iibernahm und den Bau dieser
Linien ausfiithrte. Im Jahre 1896 wurden beide Linien eroffnet,
Chur—Thusis am 1. Juli, Landquart—Chur am 29. August.

So war man wieder einen Schritt weiter gekommen. Besseres
folgte nach. Nachdem Herr Holsboer die Konzession fiir den
Scaletta erhalten hatte, regten sich diejenigen, welche beflirchte-
ten, daBl durch die Ausfithrung dieses Projektes die Erstellung
einer durch das Herz des Landes fliihrenden Linie zur Verbindung
des Zentrums des Kantons mit dem Engadin vereitelt wiirde.
Es war der blindnerische Ingenieur- und Architektenverein, der
durch M. Versell ein Memorial ausarbeiten und der Standes-
kommission einreichen liel3, in welchem die Albulabahn als die
Hauptaufgabe der nunmehrigen biindneischen Eisenbahnpolitik
bezeichnet und den kantonalen Behérden ans Herz gelegt wurde.
Herr Oberingenieur Gilli erwarb im Jahre 1890 die Konzession
fir die Linie Filisur—Samaden und sicherte sich im Jahre 1891
auch die Konzession Thusis—Filisur. Fiir die Bahn Filisur—Sa-
maden Uber den Albula hatte er auch Pline und Kostenvoran-
schlag fertiggestellt. Die Verdienste dieses Mannes um das Zu-
standekommen der Albulabahn sind denn auch vom Présidenten



des Verwaltungsrates der Rhitischen Bahn beil der Eroifnung der
Linie Bevers—Schuls in gebiihrender Weise hervorgehoben wor-
den. Eine im Jahre 18go in Chur abgehaltene Volksversammlung
sprach sich ebenfalls fiir das Albulaprojekt aus, worauf sich dann
ein Initiativkomitee fiir eine Albulabahn bildete.

Im Jahre 1897 gelang es endlich, den weiteren Ausbau des
bundnerischen Schmalspurbahnnetzes durch eine gesetzliche Re-
gelung der ganzen Materie in kraftiger Weise zu fordern. Nach
sorgfaltiger Vorbereitung der Losung der einschlagigen IFragen
durch das biindnerische Departement des Innern und die Re-
gierung legte diese dem GroBen Rat cinen Entwurf vor, der
dann an: 2o0. Juni mit groBer Volksmehrheit zum Volksgesetz

erhoben wurde. Seine Hauptbestimmungen sind — um dies den
verehrlichen Lesern in Erinnerung zu rufen — folgende: Der

Kanton iibernimmt von der Schweiz. Eisenbahnbank die ihr ge-
horenden 5ooo Aktien der Rhédtischen Bahn, d. h. des so be-
nannten bisher gebauten Bahnnetzes. Damit trat der Kanton
als Mitglied der Aktiengesellschaft Rhatische Bahn ein und der
Kleine Rat erhielt als Vertreter des Kantons in derselben die
Verpflichtung, dafiir zu sorgen, dafl dem Verwaltungsrat die
Aufgabe gestellt werde, den Ausbau des bindnerischen Schmal-
spurbahnnetzes an die Hand zu nehmen und energisch durchzu-
fihren. Bei der Ausfithrung der noch zu bauenden Linien be-
teiligt sich der Kanton mit Fr. 40 ooo pro km! in Aktien. Betragen
die Anlagekosten einer Strecke Fr. 2zooo0o0o oder mehr pro km,
so 1st die kantonale Aktienbeteiligung auf Fr. soooo und bei
Tunnels von mehr als dreiKilometern Lange auf Fr.70co00 zu
erhohen. Das Maximum der kantonalen Beteiligung ist auf
2500 der Anlagekosten einer Linie angesetzt. Voraussetzung fiir
die Beteiligung des Kantons ist die Ubernahme von wenigstens
Fr. 25000 pro km in Aktien durch die Interessenten an der betref-
fenden Linie (Gemeinden oder Private), sowie die Paritit zwischen
Aktien- und Obligationenkapital, d. h. letzteres darf hochstens
die Halfte des ganzen Anlagekapitals betragen. Als Prioritis-
linien bezeichnet das Gesetz Reichenau, bezw. Bonaduz—Ilanz
und Thusis—Oberengadin. Sie sollen ein einheitliches Unter-
nehmen bilden und gleichzeitig finanziert werden. Die Gemein-
den des Pritigaus, Davos und Malans {ibernehmen als Beteili-
gung an den beiden genannten Linien Fr. 1 500000 in Aktien



und erhalten dafiir nach Einzahlung dieser Aktien obige Summe
als Aquivalent fir die von thnen an das Stammnetz der Rha-
tischen Bahn geleisteten Subventionen zuriick. Ferner verlangt
das Gesetz von den Gemeinden die unentgeltliche Abtretung
von Gemeindeboden, sowie das auf demselben sich vorfindende
Material an Steinen, Kies und Sand und sichert der Rhéatischen
Bahn, sowie auch andern Gesellschaften oder Unternehmungen,
die mit der im Gesetz vorgesehenen Staatsbeteiligung im Kanton
Eisenbahnen bauen, kommunale und kantonale Steuerfreiheit
zu. Endlich sieht das Gesetz bekanntlich auch die Bildung eines
Eisenbahnfonds zum Zwecke der Amortisation der Eisenbahn-
schuld und zur Deckung allfalliger Zinsausfille vor. In diesen
Fond fallen die allfilligen Dividendeniiberschisse der Rhatischen
Bahn fir die Aktien des Kantons tiber den Zins des bezliglichen
itisenbahnanlehens, der nach der vollstindigen Amortisation des
Straflennetzkontos resultierende Reingewinn der Kantonalbank
(reduziert durch den Volksbeschlull vom 6. April 1913 um Fr.
100000), 500/ des auf unsern Kanton entfallenden Anteils am
Reingewinn der Nationalbank etc.

So das Eisenbahngesetz. Fiinf Jahre lang wurde es gehand-
habt, ohne dafl man daran gedacht hatte, die Art der Ausfiih-
rung seiner grundsitzlichen Bestimmungen niher zu prizisieren.
Letzteres geschah dann im Jahre 1902, veranlaBt durch eine
im Jahre 1900 dem GroBen Rate eingereichte Motion auf ErlaB
organisatorischer Ausfiihrungsbestimmungen zum Eisenbahnge-
setz. Es diirfte angezeigt sein, auch den Inhalt dieser groBrit-
lichen Verordnung kurz zu skizzieren.

Was damit in erster Linie bezweckt wurde, war die Regelung
der Frage, wie die Gemeinden oder andere Interessenten, welche
auf die kantonale Beteiligung Anspruch machen wollen, vor-
gehen sollen, um letztere zu erhalten, was der Kleine Rat zu tun
habe, um deren Begehren bei der Rhitischen Bahn zum Durch-
bruch zu verhelfen und was er der Rhiatischen Bahn diesfalls
zumuten sollte. Vor allem wurde die Bewilligung der kanto-
nalen Beteiligung in zwei verschiedene Phasen zerlegt, in die
grundsdtzliche Zusage, die ausgesprochen werden soll, wenn die
Interessenten sich dariiber auswiesen, dafl eine Beteiligung von
wenigstens Fr. 25000 pro Kilometer fiir die ganze Bahnlinie
gesichert ist, und in die definitive Zusage, nachdem der Finanz-



ausweis geleistet ist. Um diesen zu leisten, muld vorausgehend
natiirlich Plan und Kostenvoranschlag erstellt sein. Wer soll
diese Arbeit iibernehmen ? Die nachstliegende Antwort auf diese
Frage wire: die Interessenten, die eine Bahn verlangen. Aber
diese miifiten ein eigenes Personal anstellen, um diese Vor-
arbeiten machen zu lassen, und sie miiten auch die daherigen
Kosten selber tragen. Das wire eine Erschwerung gewesen, die
zur Folge gehabt hitte oder hitte haben konnen, dall der Ausbau
des Schmalspurbahnnetzes langsam vom Fleck gekommen ware,
zumal wenn die Rhéatische Bahn aus geschiaftlichen Griinden
sich gegen die Erstellung neuer Linien ihres Netzes etwa passiv
verhalten hatte. Daher verpflichtete man den Kleinen Rat, bel
der Rhéatischen Bahn dahin zu wirken, daf3 diese selber die noti-
gen Planvorlagen und Kostenvoranschlige erstelle und dann in
Verbindung mit den Petenten auch den Finanzausweis beibringe.
Die fiir diese Vorarbeiten auflaufenden Kosten hat die Rhitische
Bahn vorlaufig selber zu tragen. Wird dann die betr. Bahn
innerhalb fiinf Jahren vom Zeitpunkt der grundsatzlichen Zu-
sicherung der kantonalen Beteiligung an in Angriff genommen,
oder der Bau derselben durch die Rhitische Bahn selber fiir
einen spateren Zeitpunkt in Aussicht genommen, so fallen die
erwahnten Kosten in die allgemeinen Baukosten; andernfalls
haben die Petenten dieselben nachtriaglich der Rhiatischen Bahn
zu ersetzen. Es hat im GroBen Rat eines lebhaften Kampfes be-
durft, um diese zur Erleichterung des Bahnbaues aufgestellten
Bestimmungen durchzubringen gegeniiber denjenigen, welche die
Rsatische Bahn nicht so weit engagieren und ihr vollstindig
freie Hand in Sachen lassen wollten. Der Verfasser dieser Zeilen
verzichtet als ehemaliger Nichstbeteiligter an diesem Kampfe
auf eine Darstellung desselben und begniigt sich mit der Kon-
statierung, dalB fragliche Bestimmungen der Rhitischen Bahn
keine Ungelegenheiten bereitet, die Petenten fiir neue Bahn-
linien durchaus befriedigt und wohl auch die damaligen Gegner
beruhigt haben.

An weiteren Bestimmungen der Ausfiihrungsverordnung zum
Eisenbahngesetz seien kurz noch folgende notiert: Andere
Gesellschaften, welche die kantonale Beteiligung fir den Bau
von Eisenbahnen, die nicht zu den Linien der Rhatischen Bahn
gehoren sollen, genieBen ebenfalls die Wohltat des § 1 — Unter-
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scheidung zwischen grundsitzlicher und definitiver Zusage der
‘kantonalen Beteiligung — miissen aber zur Erlangung der defini-
tiven Zusage alles weitere, also Plane, Kostenberecbnung, Fi-
nanzausweis, selber besorgen. Die Zusage ist schon im ersten
Stadium vom Grofen Rat, nicht wie beil den andern vom Kleinen
Rat auszusprechen. Initiativkomitees, die Bahnen der erwihnten
zweiten Kategorie bauen wollen und die Mitbeteiligung des Kan-
tons wiinschen, miissen durch wenigstens die I1alfte der betreffen-
den interessierten Gemeinden amtlich vertreten sein, sie haben
die Statuten ihrer kiinftigen Aktiengesellschaft, wie die zur Er-
langung der eidgendssischen Konzession erforderlichen Vorlagen
einzureichen. Endlich wurde dem Grofen Rat ein Vorschlags-
recht fiir die Wahl der sogenannten kantonalen Vertreter im
Verwaltungsrat der Rhitischen Bahn eingeriumt, die andern
Gesellschaften haben dem Kanton eine angemessene Vertretung
in ihrem Verwaltungsrate zu gewdhren, und alle sind verpflichtet,
dem Kleinen und dem Grollen Rate ihre Jahresberichte und
Rechnungen einzureichen, die von der Geschiftsprifungskom-
mission durchzusehen sind, und worliber diese dem Grollen
Rate Bericht erstattet.

Nun ging’s rasch an die Erweiterung des Bahnnetzes der
Rhatischen Bahn. 1903 wurden die Priorititslinien Reichenau—
Ilanz und Thusis—Samaden, im Jahre 1904 Samaden—St. Mo-
ritz, 19o8 Samaden-—Pontresina, 19og Davos-Filisur, 1912 Ilanz—
Disentis und 1913 Bevers—Schuls eréffnet. Das gesamte Netz
der Rhitischen Bahn umfaBt 277 ,resp. 281 Kilometer, ndmlich:
Landquart—Davon 5o, Landquart—Chur 14, Chur—Thusis 28,
Thusis—St. Moritz 63, Samaden—Pontresina 6, Bevers—Schuls
50, Davos—Filisur 20, Reichenau—Ilanz 20, Ilanz—Disentis 3o0.
Diese Zahlen betragen zusammen 281 Kilometer und sind dem
letzten Jahresbericht der Rhitischen Bahn, pag. 84 entnommen,
wahrend die betriebene Bahnlinge gemill der Tabelle iiber die
jeweiligen Monatsergebnisse nur die obigen 277 Kilometer be-
tragt. Zwischenhinein wurde mit kantonaler Beteiligung die Mi-
soxer Bahn gebaut und im Jahre 1907 erdffnet, die Bernina-
bahn ohne kantonale Beteiligung in den Jahren 19o8/10 erstellt
und 1910 dem Betrieb {ibergeben, und die zu allerletzt mit kan-
tonaler Beteiligung erbaute Bahn ist die von Oberingenieur
Bener projektierte und trotz mannigfacher Schwierigkeiten gliick-



lich ausgeflihrte Chur—Arosa-Bahn, welche Ende 1914 eroffnet
wurde. '

Es mull an dieser Stelle dankbar der Hilfe gedacht werden,
welche Mutter Helvetia unserm Kanton bei der Erweiterung
unseres Schmalspurbahnnetzes in so entgegenkommender Weise
geleistet. Ohne den Zuschull der 13 Millionen, die uns, man
kann wohl sagen zinslos gewdhrt wurden, ware es uns nicht még-
lich gewesen, ein so ausgedehntes Bahnnetz in verhaltnismaBig
kurzer Zeit zu erhalten. Aber auch die kluge Eisenbahnpolitik
der Mianner, welche in den Staatsbehdérden und in der Verwal-
tung der Rhitischen Bahn sich um die IFérderung des groBen
Werkes unablissig bemiiht haben, sowie die Bereitwilligkeit
unseres Volkes zur Gewidhrung der dazu erforderlichen Mittel
verdienen Dank und hohe Anerkennung. Nicht zum wenigsten
war es beim Betrieb der in ihrem Hauptteil von Prof. Hennings
in so genialer Weise angelegten und von Oberingenieur Saluz
selig in 1hren weiteren Teilen ebenfalls mit Auszeichnung
ausgefliihrten Rhitischen Bahn deren sachverstindige, unermid-
liche Direktion mit Herrn Dr. Schucan an der Spitze, welcher
die Prosperitit des Unternehmens in so hohem MaBe gefordert
hat, so lange dieselbe nicht durch die unheilvollen Kriegsereig-
nisse ins Schwanken geraten ist.

Es kann nicht Aufgabe dieser Abhandlung sein und wiirde
auch zu weit flihren, wollte der Verfasser an die Darstellung der
Entwicklung der Verkehrsmittel in unserm Kanton auch die
Darstellung der erfreulichen Folgen, welche dieselbe in ver-
kehrspolitisch-volkswirtschaftlicher Beziehung fiir unsern Kan-
ton hervorgerufen hat, kniipfen. Das wire Gegenstand einer be-
sonderen Arbeit, der sich die Feder des Verfassers dieser Ab-
handlung nicht gewachsen fiihlt, da es sich dabei handeln miiBte
um die Darstellung des ungeheuren Aufschwungs, den die ver-
schiedenen Erwerbszweige unseres Landes, Landwirtschaft, Han-
del, Gewerbe und Fremdenindustrie seit der Verbesserung der
Verkehrsmittel, StraBBen und Eisenbahnen, erfahren haben. Dem
Wunsche sei zum Schlusse noch Ausdruck gegeben, dall die-
jenigen Talschaften unseres Kantons, welche das Dampfrof3
noch entbehren missen, der Wohltaten desselben bei glinstigerer
Zeitlage ebenfalls teilhaftig werden und das gleiche patriotische
Entgegenkommen finden moéchten, das den Gliicklicheren in so
hervorragender Weise bezeugt wurde !
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