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tretungen im Ausland 161 8oo N ur-Schweizerbiirger immatrikuliert,
Die Nicht-Immatrikulierten schitzt man auf ca. 16 500. — Die Zahl
der Doppelbiirger wird mit 206000 geschitzt. Diese nahezu
400 000 Schweizer im Ausland helfen tagtaglich mit, den guten Ruf
schweizerischer Gesinnung in Handel, Industrie, Landwirtschaft und
Politik zu begriinden und zu festigen. Sie verdienen die Unterstiitzung
ihrer Heimat! Fiir uns Biindner ist die Auswanderung seit Jahrhun-
derten ein vitales Problem ersten Ranges gewesen (die iiberseeische
Auswanderung von Biindnern ist zwar von 1900—1950 von 122 auf
45 zuriickgegangen), waren doch schon zu Anfang des 17. Jahrhun-
derts (nach B. Anhorn) ungefihr 5000 Biindner nur auf dem Gebiet
der Republik Venedig ansissig, und 1762 zdhlte man in Venedig 145
Biindner mit Wein- und Likorgeschiften, 214 Schuster und 203 Fein-
biacker. Aber gedenken wir bei diesem Anlall dankbaren Sinnes auch
der segensreichen Riickwirkungen der Auswanderung auf unsern
Kanton: an J. P. Hosang und die Anstalt Plankis, an Rud. Alex von
Planta und an den Plantahof, an H. P. Herold und Anton Cadonau
und an das Ratische Kantonsspital.

Zum s0jihrigen Jubildum der Albulabahn *

Prof. Dr. h.c. Fritz Hennings
(15. Dezember 1838 — 2. Februar 1g22)

Dem aufmerksamen Reisenden, der sich in bequemen Bahnwagen
von Chur nach dem Engadin tragen 14aBt, will in den Kehren oberhalb
Filisur, oberhalb Bergiin und nach der Ausweichstelle Muot mehr als
einmal scheinen, als habe er doch schon irgendwo Ahnliches, sogar
auffallend Ahnliches, gesehen. Er wird sich dann der - sowohl in den
Ausmallen wie in der Gesamtkonzeption eindrucksvollen — Schleifen-
entwicklungen auf der Gotthard-Siidseite bei Piottino und beim Dazio

* In Nr. 5/6 des «Bindner Monatsblattes» 1953 ist eine schéne Gesamtdarstellung
«Fiinfzig Jahre Albulabahn» aus der Feder eines anerkannten Fachmannes, alt Obering.
H. Conrad, Lavin, erschienen. Die hier folgenden Einzeldarstellungen sowie die dazugeho-
rigen Clichés wurden uns in verdankenswerter Weise von der Direktion der RhB zur Ver-
fligung gestellt.
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Grande erinnern. Und er ist unwillkiir-
lich versucht, einem Graphologen ver-
gleichbar, Ubereinstimmungen zwischen
diesen zwei «Handschriften» zu erken-
nen. Unser Beobachter ist mit diesen
Uberlegungen den Zusammenhéngen ni-
her auf der Spur, als er es selbst weil3;
denn es ist der gleiche Kopf und die
gleiche Hand, die diese beiden Bauwerke
entwarfen, zu Papier brachten und aus-
fuhrten.

Fritz Hennings war, was der Bundner
etwa als « Unterlander» zunennen pflegt;
seine Heimat war Kiel. Als er im Jahre
1898, sechzigjdhrig, als Oberingenieur
fiir den Bau der Albulabahn berufen wurde, war er eine im In- und
Ausland anerkannte Kapazitit im Bau von Bergbahnen.

Seine Praxis hatte ihn nach den Studien in Hannover und am
Polytechnikum Zirich vorerst zum Bahnbau Ziirich-Zug—Luzern ge-
fithrt. Anschliefend hatte er sich mit Vorstudien fiir die Gotthardbahn
beschiftigt, war dann nach langen Jahren bei der Wiirttembergischen
Schwarzwaldbahn und bei 6sterreichischen Bahnbauten als Einund-
vierzigjdhriger zur Gotthardbahn zuriickgekehrt, wo er von 1879 bis
1883 als Sektionsingenieur in Faido die Bahnbauten in den schwieri-
gen Abschnitten des Monte Piottino und des Dazio Grande leitete.
Seinem Genie entsprangen die noch heute bewunderten dortigen
Schleifenentwicklungen. Nach weiteren Bahnbauten in den Karpaten
hatte er sich endgiiltig in der Schweiz niedergelassen und das schwei-
zerische Biirgerrecht erworben. SchlieBlich hatte er sich als Adjunkt
des Oberingenieurs der NOB in Projekte fur eine Spliigenbahn und
die «Orientbahn» vertieft.

Den schwierigen Aufgaben, die der Bau der Albulabahn stellte,
zeigte sich Ing. Fritz Hennings voll gewachsen. Wenn man die man-
nigfaltigen Hindernisse kennt, die speziell beim Bau des 5,864 kmlangen
Albulatunnels an Energie und Ausdauer der Unternehmer wie der
Bauleitung hochste Anforderungen stellten, muB3 man die souverane
Art bewundern, mit der er alle Probleme loste. Dal3 er dabei nie ge-
walttitig war, beweist die Tatsache, daf3 die gesamte Abrechnung der

PROF. DR. h.c. FRITZ HENNINGS



196

Unterbauarbeiten im Betrage von gegen 20 Millionen Franken ohne
jedes Schiedsgericht oder Prozesse erledigt werden konnten.

Nach Abschlull der Arbeiten an der Albula ernannte der schwei-
zerische Schulrat 19og Ingenieur Hennings zum Professor fiir Strallen-
und Eisenbahnbau an der Ingenieurschule der ETH. Diesen Posten
bekleidete er, bis er 1931 hochbetagt in seine Heimat zuriickkehrte.

Es wire wohl etwas vermessen, Hennings Arbeiten bei der Gott-
hardbahn als Gesellenstiick und seine Leistung an der Albulabahn als
sein Meisterwerk zu bezeichnen, wenn nicht Hennings selbst anldBlich
seines Riuicktrittes von der Professur an der ETH mit spezieller Genug-
tuung den Bahnbau an der Albula als die gliicklichste Zeit seines Le-
bens gepriesen hitte. Was er als wertvollste Erinnerung in seinen Ruhe-
stand mitnahm, mul} er wohl selbst auch als beste Leistung gewertet
haben.

Was am Beispiel dieses Mannes und seiner Werke besonders be-
merkenswert und wertvoll erscheint, ist die Tatsache, daf3 selbst in
technischen Belangen das Individuelle einer starken Personlichkeit
dem aufmerksamen Beobachter noch nach Generationen in den Bau-
werken so deutlich als «seine Handschrift» bewul3t wird.

Willem Jan Holsboer

Es herrscht weitgehend die Meinung, die Biindner seien fremden
Ideen und fremden Menschen gegeniiber miflitrauisch und unzuging-
lich. Das Beispiel des Hollanders Willem Jan Holsboer zeigt, daf3 dies
dann nicht zutrifft, wenn sie den Fremden als arbeitsam und verlal3-
lich erkannt haben. Sonst wire es nicht moglich gewesen, dall der
Fremdling W. J. Holsboer, der die deutsche Sprache Zeit seines Lebens
nicht richtig erlernte, die vorsichtigen Davoser und Pritigauer in der
zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts mehrmals fir groBe und fort-
schrittliche Werke begeistern konnte, die immerhin als erhebliche
Risiken zu betrachten waren.

Der 1834 geborene Holsboer war der Sohn eines Weberei-Fabri-
kanten und verbrachte seine Jugend im niederlandischén Zutphen.
Seine reiche Begabung und sein ausgesprochener Tatendrang fiithrten
ihn schon frith in die weite Welt. Mit 14 Jahren ging er zur See und
arbeitete sich vom Schiffsjungen bis zum Kapitin empor. Aber auch
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damit begniigte er sich nicht und wurde
kurz entschlossen Kaufmann. Sein grofles
Organisationstalent und seine nie erlah-
mende Arbeitskraft erlaubten ihm, sich
auch in diesem Beruf glinzend zu be-
wiahren. Er brachte es zum Mitdirektor
einer niederlandischen Bankfiliale in Lon-
don. 1865 schloB er mit einer Engldande-
rin die Ehe. Als seine Gattin nach weni-
gen Monaten an Lungentuberkulose er-
krankte, entschloB sich Holsboer, dem
Rateihres Arztes folgend, seine gesicherte
Stellung in London aufzugeben und ins
Hochtal Davos uiberzusiedeln. Die junge
Frau starb dort 1867. Der Gatte konnte
sich von der Stitte ihres Leidens und Sterbens nicht rasch trennen.
Doch entwickelte er in Davos bald eine so vielseitige Tatigkeit, dalB3
ihn seine Werke fiir den Rest seines Lebens an das Biindner Hochtal
banden. Zusammen mit Dr. Alexander Spengler erwarb er sich unver-
geBliche Verdienste um Davos.

Durch den Bau und Ausbau des Kurhauses gab er das Beispiel fiir
die Errichtung gut eingerichteter Gaststdtten. Auch die Bedeutung des
Sportes fur Davos erkannte Holsboer frith und war ein eifriger Forde-
rer von Sportveranstaltungen und -Anlédssen. Er war aber auch der
Griinder des Kurvereins Davos, der zahlreiche offentliche Werke, wie
Wasserversorgung, Kanalisation, Strallen, Trottoirs, Spazierwege und
dergleichen schuf. Selbst das Gaswerk und das Elektrizitdtswerk gehen
auf Holsboers Initiative zurtick. Holsboers letztes groBes Werk war der
Bau des sehr fortschrittlich gestalteten Sanatoriums Schatzalp.

Sein Hauptverdienst aber ist die Schaffung einer Eisenbahnver-
bindung nach Davos. Als es mit der Ostalpenbahn nicht vorwérts
gehen wollte und als die Arlbergbahn Graubiindens Verkehrswege zu
schiadigen drohte, schmiedete Holsboer eigene Eisenbahnpline. Ein
Schienenstrang Landquart-Davos—Scaletta—Maloja—Chiavenna war
sein Ziel. 1886 waren seine Vorbereitungen so weit gedichen, da@ er,
unterstiitzt durch Nationalrat P. Th. Biihler aus Fideris, damit an die
Offentlichkeit treten konnte. Fiir die Finanzierung gewann er den
Basler Bankier Dr. Riggenbach, mit dessen Hilfe er schon fiir den Cur-

WILLEM JAN HOLSBOER
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hausbau Basler Kapital fliissig gemacht hatte. In rascher Folge er-
reichte Holsboer die Zustimmung der Gemeinden, die Erteilung der
Eisenbahnkonzession und zu Beginn des Jahres 1888 die Griindung
der «AG Schmalspurbahn Landquart-Davos». 1889 fuhr die Bahn
schon bis Klosters und 18go bis Davos.

Damit war Holsboers Aufgabe in der Biindner Eisenbahngeschichte
nicht erfullt. Er kimpfte zdh fiir seinen Scaletta, wihrend von Thusis
aus der Spligen und von Chur aus die Centralbahn durch den Albula
forciert wurden. In dieser recht unerfreulichen Situation war es der
Auslinder Holsboer, der sein eigenes Ziel aufgab und sich tberzeugt
fir ein groBziigiges kantonales Eisenbahnprogramm einsetzte. Es ist
nicht zuletzt ihm zu verdanken, dal3 1894 die «Schmalspurbahn Land-
quart-Davos» zur «Rhatischen Bahn» wurde, 1896 die ersten Ziige
von Landquart bis Thusis verkehrten und 1897 das Biindnervolk ein
wohldurchdachtes Eisenbahngesetz mit gewaltiger Mehrheit annahm,
welches den Bau der Albulabahn und der ibrigen Strecken ermog-
lichte. In diesem Gesetz wurde das Programm fiir den weitern Bahn-
bau in Graubiinden in groflen Zigen festgelegt und die maf3gebende
Beteiligung des Kantons statuiert.

Holsboer starb 1898, umsorgt von seiner zweiten Gattin, einer
Davoserin, und seinen Kindern. Er war 1888 Burger von Chur ge-
worden und vertrat den Kreis Davos im Grofen Rat.

Mit Recht gilt Holsboer als einer der weitblickenden Pioniere des
biindnerischen Eisenbahnnetzes.

Immer rascher, rascher...

Den Chroniken ist zu entnehmen, dal3 aus dem Wettbewerb fiir
die rascheste Verbindung der Stiddte Liverpool und Manchester Ste-
phenson’s Dampfmaschine «Rocket» eine Stundengeschwindigkeit
von 56 km erreichte, fiir die damalige Zeit etwas fast Unglaubliches.
Dieser Rekord lenkte die Aufmerksamkeit der Welt auf das neue
Transportmittel. Als dann noch speziell in den Alpen die Verbindungs-
wege durch den Bau von Tunnels und Viadukten verkiirzt wurden, was
die Reisezeiten neuerdings herabsetzte, gelang es den Eisenbahnen,
praktisch den gesamten Reisenden- und Giiterverkehr an sich zu zie-
hen. Durch das Abstimmen der Fahrpliane an den Landesgrenzen ent-
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standen die internationalen Ziige, wie zum Beispiel der Calais—Enga-
din-ExpreB3, der in direkten Wagen von der Meereskiiste nach Grau-
biinden den Reisenden in einem Minimum an Fahrzeit befordert

Mit dem Aufkommen des individuellen Verkehrs auf der Strafle
ging der Eisenbahn das Transportmonopol verloren und ein verbis-
sener Kampf zwischen Bahn und Auto setzte ein, in welchem die
Fahrzeit einen ganz wesentlichen Faktor bildet. Verkehrsflugzeuge
legen gegen 500 km pro Stunde zuriick, und wenn wir wissen, dal
allein in unserer kleinen Schweiz vier Flughifen und 40 Flugplitze
dem Flugbetrieb zur Verfigung stehen, dann ist wohl die Frage am
Platze, ob Schmalspurbahnen mit Geschwindigkeiten zwischen 3o
und 65 km/h nicht einfach durch die technische Entwicklung iiber-
holt wurden.

Die Rhiatische Bahn begeht im Sommer 1953 ein kleines Jubi-
laum zum Gedenken an die Eréfinung der Albulalinie vor 50 Jahren.
Es darf bei dieser Gelegenheit einmal aufgezeigt werden, dafl auch
die relativ kleinen und beischeidenen Eisenbahnen sich nicht einfach
von den Fortschritten der Technik Gberrumpeln lassen, sondern ihre
volle Aufmerksamkeit den verdnderten Begriffen von Fahrgeschwin-
digkeiten schenkten und den Wettlauf mit Erfolg bestehen. Die fol-
gende Tabelle bestitigt dies mit Zahlen.

Jahr Reisezeit der Schnellziige Anzahl Reisende auf dem
Strecke Chur-Samedan ganzen Netz der RhB
1903 204 Minuten 797 933
1910 170 » 1 976 627
1920 - 166 » 2 313 745
1930 139 » 3 404 384
1940 127 » 2 gbg 114
1951 4 » 5673 350

Die steigende Kurve der Reisendenzahl straft diejenigen Liigen,
die die Existenzberechtigung der Bahn in Zweifel ziehen. Die Reduk-
tion der Reisezeiten von 204 auf 114 Minuten, also 44 9%, ist das Resul-
tat der Technischen Verbesserungen an den festen Anlagen wie
am Rollmaterial.

Die Stationsanlagen der Albulalinie, die urspriinglich Aus-
weichlingen von 120 m hatten, sind auf mindestens 200 m erweitert,
was die reibungslose Kreuzung von Ziigen ermoglicht und damit die
Reisegeschwindigkeit fordert. Die beim Bahnbau verlegten Schienen
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von 12 m Linge und 27 kg Metergewicht sind durch solche von 15 m
Linge und 30,1 kg/m ersetzt, was die Schwingungen der Fahrzeuge
vermindert. Bekanntlich diktieren die Kurven die Geschwindigkeit,
denn die Fliehkraft wichst im Quadrat der Fahrgeschwindigkeit
und ist umgekehrt proportional dem Halbmesser. Die Fliehkraft wird
durch die Uberhshung des duleren Schienenstranges ausgeglichen,
doch sind hier enge Grenzen gezogen, will man nicht riskieren, dal3
bei Stillstand eines Zuges die Stabilitit nach der Kurveninnenseite
ungeniigend ist. Beim Ubergang von der Geraden in die Kurve ent-
steht ein Ruck am Fahrzeug, den der Fahrgast unangenehm emp-
findet. Zur Vermeidung solcher Seitenschlige wurden lange Uber-
gangskurven in Parabelform am Bogenein- und -ausgang ein-
gebaut, womit die Kurvengeschwindigkeiten um rund 109,
erhoht werden durften. .

Eine ganz wesentliche Geschwindigkeitssteigerung brachte die
Elektrifikation. Die alten Dampflokomotiven fuhren auf den Ge-
raden und Horizontalen maximal 45 km/h, wihrend nach Einfuhrung
des elektrischen Betriebes die Maximalgeschwindigkeit auf 55 km/h
stieg und die neuen Bo + Bo-Lokomotiven fiir solche von 75 km/h
konstruiert sind, aber héchstens 65 km/h fahren diirfen. Aber auch die
Wagenkonstrukteure hatten zur Erreichung des Zieles beizutragen,
denn Geschwindigkeiten von 55 km und mehr kénnen nur mit vier-
achsigen Wagen mit Drehgestellen zuriickgelegt werden. Durch Ver-
besserung der Laufeigenschaften, wobei gleichzeitig das Taragewicht
pro Sitzplatz um zirka 40 9, vermindert wurde, ist heute ein bequemes
und sicheres Fahren trotz kiirzeren Fahrzeiten gewihrleistet.

Spitzenverschliisse an Weichen fixieren die Weichenzungen
unter dem rollenden Rad. Diese Sicherung ist an allen Ablenkungen
angebracht, wodurch die Fahrgeschwindigkeit tiber Weichen in ge-
rader Stellung in Stationen von 25 auf 45 km/h erhoht werden durfte.
Mit elektrischen Stellwerken, die eine Fahrstrallenfestlegung
gestatten, die Weichen verriegeln und die Weichenstellung an den
Tageslichtsignalen anzeigen, steigt die zugestandene Hochstgeschwin-
digkeit auf 65 km/h fiir Schmalspurbahnen.

Dank dieser technischen und organisatorischen Verbesserungen
erfuhr die Eisenbahn eine wesentliche Aufwertung. Sie wird auch in
Zukunft nicht muBig der Entwicklung zusehen diirfen. Die amerika-
nischen Pline fur ganz neue Fahrzeugformen, die erlauben, selbst
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Kurven mit Geschwindigkeiten von 280 km/h zu befahren, sind be-
kannt. Vor kaum Jahresfrist hat der einfluBBreiche Industrielle Wenner-
Gren der Offentlichkeit seinen Blitz-Zug in der Nihe von Kéln vor-
gefithrt. Das Stundenmittel dieser Bahn betragt 300 km/h, das Maxi-
mum liegt sogar bei 360 km/h. Professor Wiesinger der ETH entwarf
ein entgleisungssicheres Schienenfahrzeug, das Geschwindigkeiten von
360 km/h fahren kénnte und zum Beispiel die Strecke Ziirich—Genf in
einer Stunde zuriicklegen wiirde. Sind dies Utopien? Die Eisenbahn-
ingenieure unserer Heimat erschlieBen vermutlich keine Landesgegen-
den mehr mit neuen Eisenbahnen. Sie miissen aber die bestehenden
Anlagen verbessern, die Leistungen der Eisenbahnen steigern, die
Betriebe rationalisieren und die Erfolgsmoglichkeiten analysieren, um
betriebswirtschaftliche Losungen zu finden. Was wir heute vielleicht
als Utopie ansprechen, ist in wenigen Jahrzehnten Wirklichkeit. Jeden-
falls hiatte vor 50 Jahren niemand gewagt nur daran zu denken, da@
eines Tages die Ziige anstatt in 204 in 114 Minuten die Strecke Chur—
Samedan zuriicklegen.
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Der Personenverkehr der RhB im Wandel ..
der Jahrzehnte

Die Erofinung der Albulabahn auf 1. Juli 19049 brachte nicht nur
eine starke Verkiirzung der Reisezeiten, sondern auch eine wesent-
liche Verbilligung der Fahrpreise von und nach dem Engadin. Wie
sich der Ubergang von der Postkutsche auf die Bahn fiir die Reisenden
preislich auswirkte und wie sich die Bahntaxen seither entwickelt ha-
ben, zeigt folgende Ubersicht:

Bahn/Post Chur-Samedan Zirich-Samedan
Mit der Bahn bis Thusis 2. Klasse 3. Klasse 2. Klasse 3. Klasse
ab Thusis mit der Post Coupé Intérieur Coupé Intérieur
iber Albula. . . . . . . . 4355 33.75 57.35  42.95
tber Julier . . . . . . . . 48.65 g8.05 62.45 47.25

Albulabahn
1. Julitgog. . . . . . . . 23.05 11.55 36.85 20.75
1680 5 : = « s 2 § % ¢ ¢« » A0 24.80 77-90  44.30
1938 . . . . . . . . . . . 45.15 25.35 66.85  38.70
16045 « = + ¢ = = « = s = #4085 24.55  68.55  39.90
1048 . . . . . . . . . . . 3305 23.60 44.45 31.80
1953 . . . . « . . . . . . 34.80 24.90 46.40 33.20

In der Verbindung Chur-Samedan gingen die Fahrpreise je nach
«Reiseklasse» auf die Halfte und auf ein Drittel zuriick, und von
Zirich nach Samedan kostete die Reise mit der Bahn nur noch halb
soviel wie vorher mit der Post.

Die Bahntaxen von 1gog blieben bis in den ersten Weltkrieg hinein
gleich. Nach dem ersten Weltkrieg mufite die Bahn den stark gestiege-
nen Betriebskosten angepaBt werden. Die Ubernahme des Taxschemas
der Schweizerischen Bundesbahnen durch die Rhitische Bahn vom
1. Februar 1948 an fithrte zu einer starken Verbilligung der Polster-
klassenpreise und der Taxen auf groBe Entfernungen, was besonders
dem Verkehr von und nach dem Engadin zugute kam.

Seit der Betriebsaufnahme auf der Albulalinie hat sich die Zu-
sammensetzung des Verkehrs stark verandert. Gedndert hat
sich vor allem der Anteil der Reisenden der Polster- und Holzklassen;
gedandert hat sich aber auch der Anteil der Reisenden, die zur gewohn-



203

lichen Taxe und zur erméaBigten Taxe fahren. Im Jahre 1905 haben
von den Reisenden 11,19, die erste und zweite Klasse benutzt; im

Jahre 1913 machte der Anteil dieser Klassen 89, aus und im Jahre
1952 waren es noch 4,1%. Dal der Anteil des Polsterklassenverkehrs
immer geringer geworden ist, ist vor allem darauf zurtickzufithren, dafl
der Reiseverkehr immer weitere Schichten der Bevolkerung erfaB3t hat.
Zu dieser Erscheinung hat jedoch in der Zeit vor und nach dem zwei-
ten Weltkrieg auch das Personenautomobil beigetragen.

Die Verlagerung des Verkehrs von der ersten und zweiten Klasse
auf die dritte Klasse hat auch die Einnahmen fihlbar beeinflufit. So
ging der Anteil der Polsterklassen in den Personenverkehrseinnahmen
der RhB von 44,2 %, im Jahre 1905 auf 37,6 %, im Jahre 1913 und auf
16 %, im Jahre 1952 zuriick.

Die machtige Entwicklung des Personenverkehrs — im Jahre 19o5:
991 000 Reisende (noch ohne die Strecken Samedan—Pontresina,
Bever-Schuls, St. Moritz—Tirano, Davos-Filisur, Chur-Arosa, Ilanz—
Disentis, Bellinzona—Mesocco) und im Jahre 1952: 5 588 0ooo Reisende
— ist nicht zuletzt durch die immer weitergehenden TaxermiaBigungen
stark gefordert worden. So hat sich der Anteil der Reisenden, die zu
einem ermiBigten Preis die Bahn beniitzen, von 35,4 % im Jahre 1905
auf 459, im Jahre 1913 und auf 75,6 %, im Jahre 1952 erhoht.

Dieser Entwicklung folgten auch die Einnahmen. Konnten im
Jahre 1905 noch 83,5 %, der Personenverkehrseinnahmen aus dem Ver-
kehr zu gewohnlichen Billetten gebucht werden, so waren es im Jahre
1913 74,1 % und im Jahre 1952 nur noch 41,59%. Umgekehrt stieg
der Anteil der Einnahmen aus den ermiBigten Billetten von 16,5 9%
im Jahre 1905 auf 25,9 % im Jahre 1919 und auf 58,5 %, im Jahre 1952.

Es kann daher nicht iiberraschen, dal3 der Ausbau der TaxermaBi-
gungen und die Zurtckhaltung in den Taxerhohungen trotz stark ge-
stiegener Betriebskosten die mittleren Ertrdgnisse auf einen Reisenden
und einen Kilometer stark gedriickt haben. So ist das mittlere Ertrig-
nis auf einen Personenkilometer von 8,2 Rappen im Jahre 1gos auf
9,4 Rappen im Jahre 1952 oder nur um 14,79, gestiegen. In den
Jahren 1938 und 1948 machte der Durchschnittsertrag aus einem Per-
sonenkilometer 9,6 und 9,8 Rappen aus.

Im Unterschied dazu haben sich im Zeitraum 1905 bis 1952 die
Lebenshaltungskosten im schweizerischen Landesmittel von 100 auf
280 Punkte, also um 1809, erhoht.
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Wichtige Zeitangaben der Bauperiode

20. Juli 1897
30. Juni 1898

15. Juli 1898
15. Okt. 1898

15. Febr. 1899
17.April 1899

15. Juni 1900
30. Juli 1900
15. Nov. 1900
1. April 1goT
5. Nov. 1901

10. Dez. 1901
29. Mai 1902
6. Juni 1902
1. Dez. 1g02

15.April 1903
15. Mai 1903

1. Juli 1903
10. Juli 1904

Das biindnerische Eisenbahngesetz wird vom Volk an-
genommen.

Die Bundesversammlung bewilligt 8 Millionen fiir den
Bau der Albulabahn und Reichenau-Ilanz.

Die technischen Vorarbeiten beginnen.

Der Richtstollen des Albulatunnels wird beidseitig in
Angriftf genommen.

Ronchi & Carlotti iibernehmen den Albulatunnel.

Die gleiche Unternehmung iibernimmt die nérdlichen
und stidlichen AnschluB3strecken. g km.

Ausschreibung der Unterbauarbeiten der Nordseite.
Vergebung dieser Arbeiten.

Vergebung der Arbeiten im Engadin bis Celerina.
Beginn des Regiebaues im Albulatunnel.

Entscheidung des Bundesrates in der Stationsfrage von
St. Moritz.

Briickenprobe beim Rheintibergang Thusis.
Durchschlag des Albulatunnels.
Das neue Projekt Celerina—St. Moritz wird genehmigt.

Der Oberbau Thusis-Preda ist fertig gelegt (nur im
Rugnux- und Zuondratunnel fand die Geleiselegung
erst im Winter statt).

Der Oberbau ist im Albulatunnel gelegt.
Das Geleise liegt bis Celerina.
Erofinung bis Samedan, resp. Celerina.
Eroffnung bis St. Moritz.
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