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Grusswort

Die Rhatische Bahn ist das Grundgeriist des
offentlichen Verkehrs im Kanton Graubiinden,
Die bahnseitige Erschliessung des Kantons
erfolgt zu 90% durch die RhB. Sie erfiillt damit
auf einem Sechstel der Landesflache im
Personen- und Giiterverkehr die gleichen
Aufgaben wie die Schweizerischen Bundes-
bahnen in der (brigen Schweiz. Die Gleichbe-
handlung der Rhéatischen Bahn mit den SBB
war und ist daher ein zentrales verkehrspoliti-
sches Postulat des Kantons Graublinden.
Die Rhatische Bahn erbringt volkswirtschaftlich
notwendige und betriebswirtschaftlich sinnvolle
Transporte und erganzende Dienstleistungen.
Mit den Tourismusangeboten des Bernina-
Express, Glacier-Express usw. ermoglicht die
RhB stark nachgefragte Erlebnistahrten und
tragt damit bei zur Attraktivitat des Tourismus-
kantons Graubunden. Die Rhatische Bahn ist
aber mit ihren rund 1500 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern auch ein wichtiger Arbeitgeber.
Mit Gesamtinvestitionen von derzeit rund
190 Mio sFr jahrlich ist die RhB gleichzeitig ein
bedeutender Auftraggeber im Gebirgskanton
Graublinden. Diese wenigen Hinweise unter-
streichen mit aller Deutlichkeit die volkswirt-
schaftliche Bedeutung der Rhatischen Bahn.
Der Kanton Graubtinden war sich der Bedeu-
tung und seiner Verantwortung flir die Rhati-
sche Bahn stets bewusst. Auch der Bund hat
die RhB in den letzten Jahrzehnten tatkraftig
unterstiitzt. Als Gebirgsbahn ist sie mit er-
schwerten Produktionsbedingungen aber
weiterhin auf die Unterstiitzung durch Bund
und Kanton angewiesen. Nur so ist sicherge-
stellt, dass die Bahn auch mittel- und langfri-
stig ihren Auftrag im Dienste des 6&ffentlichen
Verkehrs und der Biindner Volkswirtschaft
erflllen kann.

Luzi Bartsch

Regierungsrat,
Vorsteher des Bau-, Verkehrs- und
Forstdepartementes Graublinden




Einleitung

Hier kommen sowohl Eisenbahnfans als
auch Naturfreunde voll auf ihre Kosten: Die
hochstgelegene Adhésions-Bahnstrecke
der Alpen Uberquert den Berninapass auf
2253 m 0.d.M. in offener Linienfihrung.
Wahrend anderswo Hochgeschwindig-
keitszlige durch Tunnels brausen, hat man
hier noch Gelegenheit, die einzigartige
Naturschénheit zu betrachten. Gemachlich
ziehen die modernen Meterspurziige durch
die Serpentinen.

Wer die bekannten Bernina-Expressziige
besteigt, darf sich auf eine abwechslungs-
reiche Erlebnisfahrt freuen. Zu jeder Jah-
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reszeit prasentieren sich die Hochgebirgs-
landschaft am Passubergang und die Tal-
griinde von Puschlav und Veltlin in unter-
schiedlicher Weise:
Im Sommer rollt die Berninabahn zwischen
sattgriinen Alpwiesen mit seltener Blu-
menpracht und vorbei
an kristallkla-

ren Seen. Wer die reine Bergluft genies-
sen will, der setze sich in die “gelben Ka-
brioletts” der Rhatischen Bahn. Diese offe-
nen Aussichtswagen sind bereits seit den
zwanziger Jahren eine beliebte Spezialitat
an der Berninastrecke. Besonders die Foto-
und Videofreunde wissen den unbeein-
trachtigten Blick auf die Gletscher und
Berggipfel in diesen Fahrzeugen zu
schatzen.

Zahlreiche Bache fliessen als Rinnsale aus
dem jahrhundertealten Gletschereis, ihr
Wasser platschert durch die Alpwiesen. Ein
Teil daveon wird hinter Mauern aufgestaut
und den Turbinen in den Kraftwerken zu-
geleitet. Dort entsteht die umweltfreundli-
che Betriebsenergie fiir die Triebwagen und
Loks der Berninabahn, welche das “Open-
Air-Vergniigen” auf Schienen erst mdglich
machen.
Wilder geht es im Winterhalbjahr zu, wenn
die Natur ihre “kalte Schulter”
zeigt: Dann reisen

7: Inmitten der menschenleeren Winterlandschaft am Lago Bianco zieht der Bernina-Express an einem Februartag 1991 seine Schleifen durch den

‘hohen Schnee. Blick tiber die nordliche Staumauer gegen das Oberengadin (links Piz Trovat, in Bildmitte Diavolezza-Luftseilbahn und Bergmassiv Munt
Pers). Bei Bedarf werden den Reiseziigen der Berninabahn auch Giiterwagen mitgegeben. Abb.: K. Fader
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die Gaste in der behaglichen Warme der
komfortablen Reisezugwagen. Sie sind den
nebligen Niederungen entronnen und blik-
ken idber die in der Sonne glitzernde
Schneedecke. Im Kontrast zum tiefblauen
Himmel griissen die Gipfel im weissen Win-
terkleid, wahrend sich die Bergseen unter
dickem Eis verstecken. In dieser Jahres-
zeit hat sich die Technik in einem uralten
Wetistreit mit den unberechenbaren Natur-
gewalten zu messen. Schneestiirme kon-
nen der Bahn dank leistungsfahiger Schleu-
dermaschinen heute kaum noch etwas an-
haben. Zwischen hohen Schneemauern
finden die Kompositionen ihren Weg zur
Passhohe und verbinden dabei den Stiden
mit den wichtigen Skigebieten im Ober-

engadin.
Im Friuhjahr kdnnten die Gegensétze nicht
grosser sein: Dann liegt der Schnee
oben auf Alp Grim noch

meterhoch, wahrend unten im milderen
Puschlav und im warmen Veltlintal bereits
die Knospen spriessen und die ersten Blu-
men blihen.

Mit dem Sommer kommen dann die Wan-
derer und Berggédnger, welche die Bernina-
bahn als Zubringer zu den Hochgebirgs-
routen und Aussichisgipfeln schatzen ge-
lernt haben. Dieser Kundschaft wollten die
Initianten vor der Jahrhundertwende ihr
kihnes Bahnprojekt anbieten. Bereits in
den ersten Jahren nach ihrer Eréffnung
weitete die private Bernina-Bahngesell-
schaft den Betrieb Uberraschend auch auf
die schneereichen Wintermonate aus, war
aber vorerst wegen der widrigen Umstén-
de der Weltkriege und der Weltwirtschafis-
krise nur beschrankt erfolgreich.

Nach Uber 30 Jahren Selbstandigkeit
schioss sie sich 1944 mit der Rhétischen
Bahn zusammen. Seitdem ist die Bernina-
strecke zu einem wichtigen Bestandteil des

375 km langen Netzes der grossten Trans-
portunternehmung in der Ferienecke Grau-
biinden geworden. Dank der vorbildlichen
Investitionspolitik der RhB hat auch die
Bahn liber den Berninapass heute einen
technischen Standard erreicht, der keine
Vergleiche mit anderen modernen Schie-
nen-Verkehrsmitteln scheuen muss.
Mit der Veréffentlichung dieser Broschiire
mochte das Eisenbahn-Journal das unver-
gessliche, hochalpine Reiseabenteuer in
seiner grossen Vielfalt dokumentieren und
auch viel Wissenswertes rund um den all-
taglichen, aber nicht einfachen Bahnbetrieb
fachkundig erlautern. Unsere Publikation
soll den rund 1500 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern der Rhatischen Bahn gewid-
met sein, die durch ihren verdienstvollen
Einsatz die ganzjahrige, bequeme Er-
schliessung der Schweizer Hochalpenre-
gion mit einem umweltfreundlichen Ver-
kehrsmittel erméglichen. Beat Moser
Peter Pfeiffer
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Bild 9: Die Erschliessung der abgelegenen

Baustellen der Berninabahn erfolgte teilweise
Uber Saumpfade (Val Pila 1908/09).

Bild 8 (ganz oben): Die Bernina-Passhohe
mit Hospiz um die Jahrhundertwende. Vor
dem Bahnbau konnten wohlhabende Touristen
den winterlichen Bergzauber vom Pferde-
schlitten aus bewundern.

Abb.: Sammlung Wohlwend

Bild 10 (rechte Seite oben): Im Sommer
1909 posieren Arbeiter am unteren Stollen-
eingang des Palltunnels dem Fotografen.
Abb. 9 und 10: Sammlung Hofmann

Bau der Bernina-Passstrasse

1842 - 52  Poschiavo — Laj Nair (19 km)
1862 — 64 Samedan — Pontresina —

Laj Nair (21 km)
1863 —65 Poschiavo — Campocologno

(14 km)
Strassenlidnge gesamt:
Baukosten gesamt:

54 km
954 000,-- sFr

Der internationale Warenverkehr durch die
Bilindner Alpen wickelte sich seit der Ro-
merzeit vorwiegend Uber Chur — Thusis und
weiter via Septimerpass, Spliigenberg oder
Julier/Maloja ab. Diese bereits mit Fuhrwer-
ken befahrbaren und auch strategischen
Zwecken dienenden Routen trafen sich im
italienischen Handelszentrum Chiavenna.
Von dort waren es noch etwa flinf Weg-
stunden bis zum Comersee, wo das Schiff
als Transportmittel nach Lecco und Rich-
tung Mailand benutzt wurde.

Der Alpenlibergang am Bernina begann
erst Ende des 14. Jahrhunderts eine be-
deutende Rolle zu spielen. Nach der Be-
freiung aus der Herrschaft der Maildnder
Herzoge trat das Val Poschiavo (Puschlav)
1408 dem Gotteshausbund bei. Damit war
eine Neuorientierung des italienischspra-
chigen Tals zum réatoromanischen Engadin
verbunden, was den Handel mit den nérd-
lichen Nachbarn in den nachsten Jahrzehn-
ten positiv beeinflusste. Damals griindeten
die Fuhrleute beidseits des Berninapasses
Transportvereinigungen (sogenannte Por-
ten), welche fortan die Organisation des
Warenverkehrs bernahmen. Sie setzten
einheitliche Tarife und Ladebestimmungen
in Kraft und regelten die Instandhaltung des
Saumweges und seiner Bauwerke. Die
Porten waren auch fur eine sichere Offen-
haltung in den Wintermonaten verantwort-
lich.

Uber die Jahrhunderte bedienten sich die
Saumer und Reisenden zweier unter-
schiedlicher Routen: Bis 1555 fiihrie der
Passweg vom Hospiz Uber La Motta — La
Rdsa — Pisciadel (Val Lagune) nach Pos-
chiavo, dann bis 1729 Uber die kiirzere

Route via Val Pila — Cavaglia —Cadera.
Nach zahlreichen Lawinenunféllen wand-
ten sich die Fuhrleute anschliessend wie-
der dem weniger gefahrlichen Val Laguné
zu. Interessant ist die Tatsache, dass die-
se beide historischen Routen auch heute
noch streckenweise als Verkehrswege be-
nitzt werden: Die Passstrasse flhrt Uber
La Rosa, und die Berninabahn erreicht das
Puschlav liber Cavaglia.

Im Gegensatz zum Septimer-, Spligen-,
Julier- und Malojapass waren die beiden
Bernina-Routen bis ins 19. Jahrhundert
nicht mit Wagen befahrbar. Als Transport-
mittel dienten einzig Saumtiere und im Win-
ter Pferdeschlitten, und so blieb der Ver-
kehr vorerst bescheiden: Um 1690 zogen
jede Woche Saumerkolonnen mit insge-
samt etwa 300 Pferden liber den Pass. Der
Transportweg war durch Raststatten, Su-
sten und Pferdewechselstellen in mehrere
Etappen unterteilt. Bis heute sind entspre-
chende Gebédude erhalten geblieben. Die
Saumlast pro Tier betrug tbrigens 80 bis
130 kg.

Einen Aufschwung brachte erst der Stras-
senbau: Die Planung und Austiihrung tGiber-
nahm der international geachtete Alpen-
strassen-Architekt und Bahninitiant Richard
La Nicca (1794 bis 1883). Die erste Etap-
pe wurde 1842 begonnen, 23 Jahre spéater
war die Strasse durchgehend von Same-
dan nach Campocologno an der Landes-
grenze mit Fuhrwerken und Kutschen be-
fahrbar (siehe Tabelle).

Im Jahre 1866 wurde das massive Hospiz-
Gebaude am kleinen Crusetta-See eroff-
net. Sofort nahmen Postkutschen den Be-
trieb auf und beférderten bis 1910 Reisen-
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de, Gepéck und Post Gber den Bernina-
pass. Nach Eréffnung der Berninabahn
stellte die Reisepost ihre durchgehenden
Passfahrten ein. Zwischen 1900 und 1925
waren Automobile auf allen Strassen Grau-
biindens verboten. Am 15. Juni 1926 fuhr
erstmals ein Postauto von Poschiavo nach
La Rosa.

In den Jahren 1960 bis 1965 erhielt die
Passstrasse ihren Schwarzbelag, seit 1965/
66 versucht man sie auch im Winter durch-
gehend offen zu halten. Dank moderner
Schneerdumung kann sie heute mit Aus-
nahme von zwei bis drei Tagen ganzjéhrig
befahren werden. Auch die Bahn bringt es
librigens dank einzigartiger Leistungen auf
ahnlich gute Resultate.

_Heisejl_aiten gestern und hegte

Jahr  Strecken Reisezeiten
1514 Chur - Mailand (Saumpfad) 8 bis 10 Tage
via Spligenpass ~ Chiavenna - Schiffahrt Comersee |
1840 Chur—Mailand (Pferdekuische) 36 Stunden ‘
Eilkurs via Julierpass — Chiavenna — Schiffahrt Comersee
1896  Chur - Mailand {Bahn und Pferdepost) 28 Stunden

Chur - Thusis (RhB); Pferdepost Thusis -

Albulapass — Samedan — Berninapass - Poschiavo

Pferdekutsche Poschiave - Tirano — Sondrio
Drehstrombahn ab Sondrio (FS)

1910 St. Moritz - Mailand (Bahn)
Chur - Mailand {Bahn)
Dampfzug Albulabahn (RhB), elekirische Bemnina-
bahn (BB}, Dampfzug Veltlinerbahn (FAV) sowie
ab Sondrio Drehstromtraktion (FS)

1996  St. Moritz — Mailand (Bahn)
Heidiland-Bernina-Express und FS
Chur - Mailand (Bahn}
Bernina-Express und FS
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9 Stunden
13 Stunden

5 Stunden ‘ r

6,5 Stunden

Bahnbau in Kirze

Nach der Eréffnung der durchgehenden
Passstrasse im Jahre 1865 nahm das in-
ternationale Interesse an den unberihrten
Naturschénheiten des Berninagebiets stark
zu. Die anstrengende neunstiindige Reise
in der sechsspannigen Postkutsche oder
auf dem schaukelnden Pferdewagen konn-
te den Anspriichen des zur Jahrhundert-
wende boomenden Fremdenverkehrs aber
schon bald nicht mehr genligen. Eine
Schienenverbindung sollte die Sommer-
touristen in Zukunft schneller und beque-
mer an den Seen, Gletschern und Berg-
gipfeln vorbeiftihren.

Kaum hatte die Rhatische Bahn mit dem
Bau ihrer Albulastrecke von Thusis nach
St. Moritz begonnen, reichte ein Zircher

Ingenieurbliro 1899 ein erstes konkretes
Projekt einer elektrischen Strassenbahn
Samedan — Poschiavo — Campocologho —
Tirano zur Konzessionierung ein.

Die Trasse sollte auf der Nordseite entlang
der Strasse bis zum Bernina-Hospiz, an-
schliessend via Alp Grim nach Cavaglia,
dann via Cadera nach Poschiavo und
schliesslich wieder hauptsachlich dem Kut-
schenweg folgend nach Tirano fiihren. Die-

Bild 11: Am gleichen Standort wie beim Bild
oben: Der Baufortschritt kann sich sehen
lassen. Am 29. April 1910 steht der Paliitunnel
kurz vor der Vollendung. Das untere Portal ist
bereits vollstandig ausgemauert, noch liegen
die Gleise der Baubahn.

Abb.: Sammlung Gisep




se Streckenlage mit Ausblick auf die wich-
tigsten Sehenswiirdigkeiten versprach eine
grosse Nachfrage im Reisemarkt und da-
mit ein lohnendes Geschatt.

Der Bauentscheid flir die Bahn war eng mit
der Realisierung des Kraftwerkes Campo-
cologno verknlpft. Es sollte die elektrische
Traktionsenergie liefern. Die englische
Gesellschaft General Water Power als neue
Konzessionsinhaberin scheiterte infolge
des Burenkriegs an Finanzierungsproble-
men. Nach mehreren erfolglosen Kapital-
beschaffungsaktionen bei internationalen
Geldgebern gelang im Jahre 1904 endlich
der Durchbruch:
Energieabnahmevertrdge mit der lombar-
dischen Baumwollindustrie flhrten zur
Griindung der Kraftwerke Brusio (KWB)
und damit zum Bauentscheid fiir das Kraft-
werk und die Berninabahn. Die Eisenbahn-
bank und Investoren aus Basel ermaglich-
ten mit ihren Kreditzusagen, dass sich die
private Bernina-Bahngesellschaft mit Ge-
schaftssitz in Poschiavo am 15. Septem-
ber 1905 konstituieren konnte. Die Elektri-
zitdtsgesellschaft Alioth, Miinchenstein (als
dritte Konzessionarin), tibernahm die De-
tailplanung und die Bauausfiihrung zusam-
men mit der Aktiengesellschaft Albert Buss
+ Cie., Basel.

Am 16. Juli 1906 begannen die Arbeiten am
Unterbau im Norden zwischen Pontresina
und Morteratsch sowie im Silden am
Puschlaversee (Poschiavo — Miralago). Die
Oberbauleitung Gbernahm der geblirtige
Hollander Dirk Nachenius (1860 bis 1930),
der bis 1911 fiir Alioth gleichzeitig als KWB-
Direktor tatig war.

Die iber 60 km lange Trasse sollte in drei
Etappen bis spatestens 1910 durchgehend
in Betrieb genommen werden. Es gelang
den leitenden Ingenieuren W. Siegrist und
E. Bosshard, dieses optimistische Baupro-
gramm einzuhalten. Das grenzt an ein Wun-
der, denn viele Schwierigkeiten behinder-
ten die Arbeiten wahrend der nur vier Bau-
jahre: Die Anderung der vorgesehenen
Trassenfihrung entlang dem Stazerwald
erforderte den Ausbruch des 698 m langen
Charnaduratunnels bei St. Moritz. Auf dem
hochalpinen Abschnitt Bernina Suot — Ospi-
zio — Alp Grum konnte aus klimatischen
Grlinden nur wahrend weniger Sommermo-
nate gearbeitet werden.

Die ungiinstige Witterung in den letzten drei
Baujahren und der schneereiche Winter
1909/10 waren fur weitere Verzégerungen
verantwortlich. Bedeutende Mehraufwen-
dungen erforderten auf der Siidseite un-
terhalb Cadera die ungunstigen geologi-
schen Verhaltnisse beim Tunnelbau in der
Cavagliasch-Schlucht.

Dennoch schlossen die beiden General-
unternehmungen ihre Arbeit auch in finan-
zieller Hinsicht erfolgreich ab: Die Bauko-
sten und die Anschaffung der Fahrzeuge
und Einrichtungen konnten im Rahmen des
Voranschlags von 15 Mio sFr abgerechnet
werden.
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