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Bilder 2 und 3: Eisenbahn- und Strafenverbindungen in der Schweiz sowie Streckennetz der Rhétischen Bahn in Graublinden Zeichnungen: R. Barkhoff

Bild 1 (Titel): Im Oktober 1987 ist die Ge 6/61 414 mit dem Zug 4532 zwischen Preda und Berglin oberhalb der bekannten Albulaviadukte unterwegs. Foto: A, Ritz

Bild 165 (Riicktitel): Am 4. November 1987, einem herrlichen Spétherbsttag, entstand vor Preda diese Aufnahme der Ge 4/4 11 612, Im Hintergrund erkennt man Piz Ela und Piz
Rugnux. Foto: K. Eckert
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Editorial

Das hier gewdhlte Thema als solches ist
vielleicht nichts allzu AuBergewohnliches,
denn es ist schon so manches dazu ge-
schrieben worden. AuBergewdthnlich hin-
gegen sind an dieser Sonderausgabe zum
einen die zahlreichen, stimmungsvollen
Farbaufnahmen aus jlingster Zeit in feinem
Zusammenspiel mit zeitgendssischen Do-
kumentationen aus der Frihzeit der Rhati-
schen Bahn. Zum anderen — und das sei
hier bemerkt — erscheint diese Sonderaus-
gabe zeitgleich in 3 Sprachen: in deutsch,
franzdsisch und italienisch ... eine Reve-
renz des H. Merker Verlages und seinen
auslandischen Toéchtern an die Heimat-
region der RhB.

Auch wenn das Streckennetz der Rhéti-
schen Bahn flachenmabkig durchaus nicht
zu den “GroBen" zdhlen mag, so zeichnet
es sich doch sowohl hinsichtlich der Tras-
sierungsbauten als auch der bezaubern-
den Landschaft, die durchquert wird, durch
seine faszinierende Vielfalt aus.

Um all die Besonderheiten erschopfend
darstellen zu kénnen, werden wir diesem
Thema insgesamt drei Sonderausgaben
widmen. Der hier vorliegende Teil 1 behan-
delt die Strecken Landquart — Davos —
Filisur, Landguart — Chur — Thusis sowie
die Albulabahn (Thusis — St. Moritz). Fir
Teil 2 sind vorgesehen: Die Berninabahn
(St. Moritz — Tirano), Chur — Arosa und
Mesocco — Bellinzona. In dem abschlie-
Benden Teil 3 werden die Strecken Chur —
Disentis, Bever — Scuol Tarasp sowie das
Projekt Lavin — Klosters vorgestellt und
die Triebfahrzeuge der RhB beschrieben.

Bild 4: Die Rhatische Bahn. Zeichnung: R. Barkhoff

Mdoaglicherweise wissen Sie es schon: Die
“Rhéatische” feiert demnéachst ihren 100.
Geburtstag! Und bis dahin wollen wir Sie
mit unseren Sonderausgaben auf diese
Feier eingestimmt haben.

Hermann Merker Verlag

Einleitung

Der schweizerische Kanton Graublnden,
in dem sich die im vorliegenden Sonder-
journal beschriebenen Strecken der Rhati-
schen Bahn befinden, gehoért zur Ost-
schweiz. Die dominierende Landschaft —
eine bizarre und nur schwer zugéngliche
Bergwelt — haben die Entwicklung des fla-
chenmaBig groBten der 23 Schweizer Kan-
tone Uber die Jahrhunderte hinweg gepragt
und ihm eine gewisse Exklusivitdt im be-
sten Sinne des Wortes verliehen. Klangvol-
le Namen wie Davos, St. Moritz oder das
Engadiner Tal sind fur Graublnden genau-
so kennzeichnend wie der Spllgen-,
Maloja-, Bernina- oder Albula-PaB, Charak-
teristisch ist auch die diinne Besiedelung
dieses Kantons — im Durchschnitt weist
die Schweiz eine Bevolkerungsdichte von
154 Einwohnern pro Quadratkilometer auf,
in Graubiinden hingegen sind es nur 23.
Und auch das ist Graubiinden: Die Ort-
schaft San Vittore im Misox liegt auf einer
Meereshohe von nur 275 m und Juf, die
hochstgelegene Ansiedlung, auf 2126 m
U.d.M. Eine weitere Besonderheit ist die
Mehrsprachigkeit der Bevolkerung, denn
auber deutsch und italienisch ist hier auch

ratoromanisch Landessprache.

Graublinden, das sich erst 1803 der
Schweizerischen Eidgenossenschaft an-
schloB, beeindruckt durch die Weite seiner
Bergtéler, die Stille seiner groben Wélder,
seine Burgen und Do6rfer und nicht zuletzt
auch durch die kunstvoll bemalten, Herren-
hdusern &hnlichen Bauerngehtfte mit
prachtigem Blumenschmuck. In diesem
Schweizer Kanton sind Landschaft und
Kultur eng miteinander verbunden. In fast
unberihrter Natur findet man gropBartige,
einmalige Baudenkmadler, wie zum Beispiel
die Kirche vom Mistael, das SchloB in Ta-
rasp oder der Palazzo Salis in Bondo. Kul-
turelle Zeugnisse, die bis in die romanische
und gar karolingische Zeit zurlickreichen,
sind keine Seltenheit. Der aus der Romanik
stammende Dom zu Chur belegt dies ein-
drucksvoll.

Es ist ein bedachtiger, der Tradition liebe-
voll verbundener Menschenschlag, der
dort lebt und sein gutes Stlick dazu bei-
getragen hat, daB die Schweiz heute einen
hervorragenden Platz unter den beliebte-
sten Reiselandern einnimmt.

Namen wie Davos, Klosters, Samedan,




Bild 5: Blick von der Strecke Davos — Filisur auf die Albulabahn mit dem Landwasser- und Schmittentobelviadukt

Chur, Lenzerheide, Albula-PaB etc. sagen
dem Sportbegeisterten, dem Kunstinteres-
sierten und vor allem dem Naturfreund
genug, um Reisesehnslichte zu wecken.
SchlieBlich kommen auch die Gaumen-
freuden nicht zu kurz, denn das im Frem-
denverkehr gelbte Graublnden verstieht
sich auf die Gastronomie ganz vortrefflich.
Durchaus zu der bereits erwdhnten “Ex-
klusivitdt® passen die meterspurigen
Strecken der Rhatischen Bahn mit ihrer
kihnen Trassierung. Sie fihren durch
hochalpine Regionen und faszinieren den
Reisenden immer wieder aufs neue. In
einem Reisefihrer aus der Zeit der Jahr-
hundertwende heibt es: “Die Rhéatische
Bahn gehért zu den ganz wenigen Bahn-
linien der Welt, die nicht nur des Zieles
wegen, sondern auch um ihrer selbst wil-
len befahren werden”.

Das interessante meterspurige Schmal-
spurnetz weist eine Streckenldnge von
376 km auf. Beeindruckende Zahlen bele-
gen die Sonderstellung der Rhéatischen
Bahn unter den Gebirgsbahnen: 116 Tun-
nels und Galerien mit einer gesamten
Lange von 39,7 km und 485 Briicken mit

einer Lange von insgesamt ca. 12 km. Die
zu den Rhétischen Bahnen zéhlende Al-
bulalinie, auf die in diesem Sonderjournal
ausfihrlich eingegangen wird, ist u.a.
wegen ihrer sechs Kehrtunnels und dem
5865 m langen Scheiteltunnel bekannt,
Die Rhatische Bahn sorgt fir eine ausge-
zeichnete Verbindung ins Engadin, ins
Puschlav, ins Prattigau, nach Davos, Arosa
und dem Bundner Oberland. Sie schlieft
sich in Chur an die Schweizerischen Bun-
desbahnen, in Disentis an die Furka Ober-
alpbahn und in Tirano an die Italienische
Staatsbahn an. "
In der vorliegenden Ausgabe werden vor
allem die Strecken Landguart — Davos —
Filisur, Landguart — Chur — Thusis und
die Albulastrecke Thusis — Filisur — St.
Moritz behandelt.

Vorgeschichte

Die unaufhaltsame Entwicklung des Eisen-
bahnwesens in der Mitte des vergangenen
Jahrhunderts lieB auch in der Schweiz die
Frage aufkommen, auf welchen Wegen die
Alpen von Norden nach Siden mit einer

Foto: Photoglob-Wehrli AG

Eisenbahn Uberquert werden kénnten.
Eine Vielzahl von Varianten wurde disku-
tiert, von denen die folgenden Bahnpro-
jekte in damaliger Zeit als die aussichts-
reichsten Vorhaben galten:

1. Lukmanier Bahn
(Chur-Disentis-Biasca-Bellinzona)

2. Bernhardin Bahn
(ChurThusis-Spligen-Mesocco-Bellinzona)
3. Spliigen Bahn
(ChurThusis-Spliigen-Chiavenna-ltalien).
Doch all diese Planungen landeten schlieB-
lich in der Schublade, denn der Bau der
Eisenbahnstrecken lber den Gotthard, den
Arlberg und den Brenner setzte all diesen
Spekulationen ein frihes Ende. Die Folge
davon war, daB das schweizerische Grau-
binden seine Transit-Bedeutung, die es bis
dahin auf der StraBe hatte, verior. Wie be-
deutend jedoch der Bahnbau fir die Re-
gion selbst war, beschreibt am besten eine
Zeitungsverdffentlichung aus den Anfangs-
tagen. Unter der Uberschrift “Die héchste
Adhésionsbahn Europas” widmet die “Lelp-
ziger lllustrirte Zeitung” vom 14. Juni 1890
der Rhétischen Bahn einen ausflhrlichen
Bericht.



Bild 6: Die Dirfer Seewis
und Griisch sowie die sagen-
umrankte Ruine Solavers. Im
Hintergrund ragt der Vilan
empor,

Bild 7: Blick in die enge
Schlucht der Klus, die wie
eine Pforte den Eingang in
das landschaftlich reizvolle
Préttigau eréffnet.

»Die
hdéchste Adhasionsbahn
Europas«

Wiihrend sonst iiberall die Locomotive an  hatte. Andernfalls gehorten Postfahrten

die Stelle des Pferdegespanns geireten ist,
vermittelte bisher auf Graubiindens Straflen
der eidgendssische Postwagen mit dem Vier-
oder Fiinfgespann den Personenverkehr.
Eine Postfahrt besafi fiir viele Reisende
einen eigenen Reiz, vorausgesetzt, dafl sie
nicht zu lange dauerte, und daf ein freundli-
cher Regen den Staub der Strafie geldscht

Bild 8: Der Saaseralpbach
bei der Station des Dorfes
Serneus.

Bilder 6-8: Zeichnungen
von J. Weber in der lliu-
strirten Zeitung No.

2450 vom 14. Juni 1890

nicht gerade zu den angenehmsten Erinne-
rungen einer graubiindner Reise. Nach weni-
gen Minuten waren die Insassen des Wagens
tiber und iiber mit Staub bedeckt, und wer
von Chur iiber den Albula oder Julier oder
von Landquart iiber Davos und den Fliiela-
pafi nach dem Engadin reiste, dem ging ge-
wohnlich die Geduld aus, noch ehe er das
erste Drittel der Fahrt zuriickgelegt hatte.
Bis vor wenigen Jahren schien es, als sollte
Graubiinden das Land der Posten bleiben.
Da gelang es dem thatkriftigen Unterneh-
mungssinn des Hrn. W.J. Holsboer, dem der
berithmte Curort Davos zu einem grofien
Theil sein Aufblithen verdankt, die erste
biindener Bergbahn ins Leben zu rufen.
Durch sie ist der Curort Davos, der bekannt-
lich das ganze Jahr hindurch von vielen Tau-
senden Erholungsbediirftiger besucht wird,
durch Schienenstrang mit der iibrigen Welt
verbunden worden.

Die Schmalspurbahn Landguart — Davos
ist die hdchste Adhdsionsbahn Europas. Sie
erreicht bei Davos-Kulm eine Hohe von 1633
Mtr. Auf der ganzen Strecke ist nirgends das




Zahnrad zur Anwendung gekommen, fast
ohne dafi man der Steigung sich bewufit
wird, fiihrt diese Bahn den Reisenden von
den Nebenhiigeln des Rheinthals hinauf zu
den frischen Hiohen von Davos, wo unter
Lirchen und Arven die Alpenrose bliiht. Der
lange Weg nach Davos und nach den Cur-
orten des Ober- und Unterengadin ist durch
sie bedeutend kiirzer und vor allem auch be-
quemer geworden. Wer eine Fahrt mit der
Bahn Landgquart — Davos gemacht hat, wird
sicherlich den Postwagen nicht guriickwiin-
schen, sondern sich auf die Zeit freuen, wo
diese Bahn von Davos aus weiter durch den
Scaletta nach dem Engadin und von dort
hinunter nach Chiavenna und den italieni-
schen Seen fiihrt, eine Zeit, die in vier bis
fiinf Jahren gekommen sein wird.

Das griafiere Stiick der Linie Landquart —
Davaos ist schon seit letztem Herbst in Be-
trieb, das kleinere (Klosters — Davos) wird
in diesen Tagen erdffnet werden.

Wir begniigen uns fiir heute damit, unsern
Lesern das Stiick Landquart — Klosters vor-
zufiihren. Wenn auch die Linie Klosters —
Davos noch reicher an reizenden Ueber-
raschungen sein mag, so bietet doch schon
Jene untere Strecke eine reiche Fiille bald an-
muthiger, bald grofiartiger Bilder, und eine
betriichtliche Zahl von Kunstbauten steigert
das Interesse. Die Erbauer der Bahn sind
darauf bedacht, die Harmonie der alpinen
Landschaftsbilder so wenig als maoglich zu
beeintriichtigen. Man hat deshalb, um nur
eins anzufiihren, die Bahnhdfe im schmuk-
ken schweizer Holzstil gebaut, sodaf diesel-
ben zur ganzen Umgebung aufs beste pas-
sen.

Wir haben auf Station Landquart die grofie
Eisenbahn verlassen und sind in einen der
schmucken Waggons mit Aussichisgalerie,
wie sie auf der Linie Landquart — Davos
verkehren, gestiegen. Schon ist der Zug an
den mit Reben bepflanzten Hiigeln von Ma-
lans voriibergefahren; zwischen den senk-
rechten Felswinden der “Klus® an der Ruine
der Burg Frakstein voriiber, deren Vogt
durch den Pfeil eines Landmanns, welchem
er die Braut geraubt hatte, gefallen sein soll,
geht es ins griine Prittigau hinein.

“Es braust die wilde Landquart durchs Thal im

stiilrmenden Lauf,

Da steigen von beiden Seiten die griinen Berge auf

Mit Darfern, Garten, Hdfen und Alpen mannigfalt,

Dazwischen Aecker und Wiesen und Bdume und Fels

und Wald.

Das ist ein Land der Dichter, da geht wie Mondenstrah!

Ein leises Geisterwehen zaubervoll durchs Thal,

Da webt um Wirklichkeiten so blithend und so hold

Die lichten leichten Schleier der Sage Abendgold”
Flugi

Bei Station Pardisla wenden wir uns riick-
wirts nach der waldgekrénten malerischen
Felsenpforte, durch die wir eben eingetreten
sind. In wenigen Minuten hat uns der Zug
nach Griisch getragen, wo auf schroffer
Felswand iiber einem brausenden Bergstrom
die Mauerreste der Burg Solavers thronen.
Auch um dieses Gemduer hat die Sage ihre
Ranken gewoben. Der Burgherr reitet in
mondhellen Ncchten um die verfallene

Bild 9: Wenig Platz bleibt neben der Landquart fur StraBe und Bahnlinie in der Klus.
Foto: Photoglob-Wehrli AG

Feste. Als einst der Zorn des Volkes dieselbe
stiirmte, da soll er sich auf seinem Streitrofi
tiber die jihe Wand hinunter in den Sirom
gestiirzt haben. Von sonniger Bergterrasse
am Fufle des griinen Vilan herab griifit der
Jreundliche Sommercurort Seewis mit seinen
weiflen Hiusern; immer malerischer wird
der Riickblick, wenn wir am Dorfe Schiers
vorbeifahren. Eine Briicke fiihrt uns tiber
die Landquart, die im vorigen Jahrhundert,
als sie noch ungebdndigt war, bald dort
durch den Thalboden sich ihr Bett grub;
dann geht’s hinein in die Enge des “Fuchsen-
winkels®, wo im Friihjahr fallende Eis-
bldcke und Steine die Strafie bedrohen, wih-
rend die Bahn uns mittels eines Tunnels
sicher durch den Schieferfelsen fithrt. Von
neuem dffnet sich das Thal; auf griinen Mat-
ten zwischen Laub- und Nadelholz liegen
schmucke Ddérfer, Jenatz, Fideris; wieder
geht’s in eine enge Schiucht hinein, wo man
den Raum fiir die Bahnlinie dem Flufibett
hat abgewinnen miissen. Wenn sie sich off-
net, sind wir in Kiiblis angelangt, wo sonst
die Passagiere der Post gewdhnlich ihr Mit-
tagsmahl einnahmen, wdhrend die Pferde

gewechselt wurden. Unsere Blicke fesseln die
hellen Kalkwinde der Prittigauer Calanda,
die hoch tiber die bewaldeten Vorberge ins
Blaue ragen.

Bisher hat das Dampfrofi leichte Arbeit ge-
habt. Es ist fast immer dem Bett der Land-
quart gefolgt. Aber nun gilt es, die Hohe des
Dorfes Saas zu gewinnen. In etwas lang-
samerem Tempo arbeitet sich der Zug vor-
wirts, aufwidrts; der Blick wird von Minute
zu Minute freier. Wihrend das Auge durch
das Landschaftsbild schweift, iibersehen wir
leicht das schwierige Werk, das die Kunst der
Ingenieure auf dieser Wegstrecke ausgefiihrt
hat. An steilem Abhang ist iiber und unter
der Bahnlinie gewaltiges Mauerwerk errich-
tet, und Bergbdche, die in Wasserfillen iiber
die Felsen brausen, sind durch schwindelnde
Viaducte iiberbriickt worden. Einer der
schonsten ist der Saaseralpbach bei Mezza-
selva, der Station des Dorfes und Bades Ser-
neus, das jenseit des Flusses auf wald-
umrahmter Wiese liegt.

Am jihen Abhang, wo die Technik Schritt
Siir Schritt bedeutende Hindernisse zu iiber-
winden fand, geht es zwischen Buchen- und



Ahorngruppen hindurch thaleinwirts. FEin
weiter Thalkessel dffnet sich vor uns. Da lie-
gen die braunen und weifien Héuser von
Klosters-Dorfli am Ausgang des Schlappiner
Thals, durch welches ein Bergpfad nach dem
dsterreichischen Montavon hiniiberfiihrt.
Wihrend die Dorfer des Prittigau, an denen
wir bisher voriibergefahren sind, nach roma-
nischer Art meist eng zusammengebaut sind,
finden wir in Klosters die Hdiuser nach ger-
manischer Weise weit iiber den Wiesenplan
zerstreut. Klosters ist, wie Davos, eine Colo-
nie der “Freien Walser“. Die héchstgelege-
nen Thiler Rhitiens wurden im 13. und
14. Jahrhundert mit Colonisten aus dem
Wallis bevélkert. Die Nachkommen dersel-
ben haben deutsche Art und Sitte sich be-
wahrt, und ihre Sprache hat im Laufe der
Jahrhunderte ihren Weg auch zu den Nach-
barddrfern gefunden. In diesen Walsercolo-
nien lebt auch die altgermanische Sage noch
Jort; da erzihlt man sich noch von den wil-
den Minnern und Frauen, die in waldigen
Schluchten wohnen und bald feindlich, bald
SJreundlich mit den Hirten und Sennen auf
den Alpen verkehren.

Durch blumige Wiesen geht es nach dem
nahen Klosters-Platz. Es umweht uns hier
bereits die frische Luft eines Hochthals. Wir
haben eine Hdohe von 1200 Mir. erreicht;
stattliche Gasthéfe zeigen uns, dafi wir uns
in einer vielbesuchten Sommerfrische befin-
den. Es sind hauptsichlich Deutsche, die

hier die heiffe Jahreszeit verbringen, sei es
um in behaglicher Mufe unter den Schatten
von Buchen, Ahorn und Tannen von den
Anstrengungen des Stadtlebens auszuruhen,
sei es, um in dem weiten Gletschergebiet der
Silvrettagruppe, die aus dem Hintergrunde
des Sardascathales leuchtend zu uns herab-
schaut, dem Bergsport zu huldigen.

Von Klosters fiihrt die Bahn in langen Zick-
zacklinien durch Wald und Alpwiesen hinauf
nach dem Luftcurort par excellence, nach
Davos. Wir behalten uns vor, ein andermal
dem Leser einige Bilder von diesem Stiick
der Bahnlinie, insbesondere von dem idyili-
schen Dgvoser See, vorzufiihren.

So also stand es in der Leipziger lllustrirten
Zeitung, Ausgabe 2450 vom 14. Juni 1890
zu lesen. Selbst noch fiir unsere heutige
Erlebniswelt ist dieser alte Reisebericht
aus dem Ende des vorigen Jahrhunderts
recht anschaulich geschildert. Viele Wid-
rigkeiten, die zu damaliger Zeit bei einer
Gebirgstuberquerung in Kauf zu nehmen
waren, werden fUr uns wieder nachvoll-
ziehbar, ohne daB wir geshalb in unserem
heutigen hochtechnisierten Zeitalter die
mit einer solchen Reise verbundenen
Muihen spirbar nachempfinden kénnten.
Nur zu gerne romantisiert heute der eine
oder andere diese Art des Reisens und
hegt den Wunsch, sich in die damalige
Epoche zurilickversetzen zu kénnen. Fir
die Menschen jener Zeit war das Reisen

»Die Albulabahn«

Am 29, Mai brachte der Telegraph die Nach-
richt, daff der grofie Albulatunnel durch-
schlagen und damit das bedeutendste Hin-
dernify, das sich dem Bau der Engadinbahn
entgegenstelite, aus dem Wege gerdumt sei.
In der ganzen Eidgenossenschaft hat diese
Kunde ein freudiges Echo erweckt, vor allem
aber in den engen Thdlern des Biindnerlan-
des, denen die Wohlthat des Verkehrsweges
in erster Linie zutheil wird. Es fehlt zwar
auch nicht an Schwarzsehern, die glauben,
daf die Bahn den an der Strafie liegenden
Orten den Lebensfaden abschneiden werde.
Aber in den Bergen sind andere Verhdltnisse
mafigebend als in der Ebene, und ein Hin-
blick auf die davoser Bahn sollte geniigen,
die Zweifler zu tiberzeugen, dafl das Dampf-
rof in einem Jahrzehnt mehr Wohistand ge-
bracht hat als die Postkutsche in einem hal-
ben Jahrhundert.

Den ersten Anlafi zum Bau einer Engadin-
bahn gab der leider zu friih verstorbene
Guyer-Zeller, der schweizerische “FEisen-
bahnkénig”. Sein weitausschauender Blick
hatte die Bedeutung einer kiirzeren und di-
recten Verbindung der Schweiz und West-
deutschlands mit der Adria erkannt, und
sein Ziel war, von Ziirich iiber Chur durch
das Engadin nach Meran und Bozen eine di-
recte Verbindung mit Triest herzustellen: sein
berithmtes Project einer Engadin-Orient-
bahn. Was heute nach Verwirklichung der
Albulabahn als gegebene Fortsetzung jedem

einleuchtend ist, wurde damals verstindnifi-
los bespattelt. Unbekimmert darum lief§
Guyer-Zeller jahrelang kostspielige Vorstu-
dien und Vermessungen vornehmen. Da
wurde im Herbst des Jahres 1896 das schwei-
zerische Eisenbahnrechnungsgesetz als Ein-
leitung der Eisenbahnverstaatlichung vom
Volke angenommen. Guyer-Zeller, der mit
seiner ganzen Macht den Verstaatlichungs-
gedanken bekdmpjft hatte, fiihite sich per-
sonlich besiegt, und mit einem Schlag be-
grub er alle seine Zukunftspline.

Mittlerweile hatte aber das Engadinbahn-
project im Biindnerland selbst so viele
Freunde gefunden, dafi seine Verwirklichung
mdoglich schien. Die Rhitische Bahn, die
1890 die Linie Landquart — Davos baute,
tibernahm die Ausfithrung, nachdem die
Eidgenossenschaft, der Canton und die be-
theiligten Gemeinden das Baukapital, 26
Mill. Frs., zugesichert hatten. Bereits im
Friihjahr 1898 wurde die Zufahrtslinie
Chur — Thusis erdffnet, die anderen Ab-
gweigungen als Basis dienen sollte. Gleich-
zeitig mit der 62 Kilometer langen Strecke
Thusis — Albula — St. Moritz wird noch
eine 18 Kilomtr. lange Linie von Reichenau
nach llanz ins Vorderrheinthal gebaut, die
Sfriiher oder spiter Anschiufi an die Gott-
hardbahn erhalten wird. Im October 1898
wurde der erste Spatenstich zu dem 5866
Mtr. langen Albulatunnel gethan, fiir den
eine vierjihrige Bauzeit vorgesehen war. Auf

ohne Bahn jedoch eine arge Knochenschin-
derei — bestimmt nicht romantisch und
auch nicht sonderlich erstrebenswert. Der
heutige Bahnreisende wird mit Verwunde-
rung gelesen haben, daB durch die beim
Bau notwendigen menschlichen Eingriffe
in die Landschaft einstmals ein weiter
Blick Uber die Strecken und Kunstbauten
hinweg mdglich war; ja, daB oftmals sogar
mehrere Kilometer der Bahntrasse einge-
sehen werden konnten. Heute sucht man
solche Aussichtsmoglichkeiten meist ver-
gebens. Der Bahnbau hatte damals durch
weitflachiges Abholzen und groBraumige
Verbauungen erhebliche Narben in der ur-
wichsigen Landschaft und Vegetation hin-
terlassen. Heute, nach fast 100 Jahren, hat
die Alpenflora jedoch weitgehend wieder
Besitz von ihrem damals verlorenen Terrain
ergriffen. Dies veranschaulichen auf ein-
drucksvolle Weise unsere Fotoraritaten aus
der Bauzeit und den ersten Betriebsjahren
in einer Gegeniberstellung mit unseren
ausdrucksvollen Farbbildern aus heutiger
Zeit.

Wie dankbar der Weiterbau der Strecke
von den Reisenden und der heimischen
Bevolkerung aufgenommen wurde, schil-
dert der anschlieBende Bericht, der eben-
falls der Zeitschrift “Leipziger lllustrirte Zei-
tung®, diesmal jedoch der Ausgabe vom
17. Juli 1902 entnommen wurde.

der iibrigen Strecke wurden die Arbeiten im
Herbst 1900 begonnen.

Die gesammte Bahnlinie hat infolge des wil-
den Gebirgscharakters und der grofien Ho-
henlage ganz auflerordentliche Schwierigkei-
ten zu iiberwinden; aufer dem groffen Al-
bulatunnel sind noch 40 weitere Tunnels no-
thig, die eine Gesammtlinge von mehr als
10 Kilomtr. besitzen, sodaff von der 62 Kilo-
mitr. langen Strecke iiber ein Viertel in Tun-
nels liegt; dazu kommen etwa 40 gréflere
Viaducte, deren Gesammtlinge etwa 2700
Mtr. betrdgt. Die Maximalsteigung der Bahn
ist 35:1000. Die zu iiberwindende Hohen-
differenz betrigt zwischen Thusis (700 Mtr.)
und dem Scheitelpunkt des Albulatunnels
(1823 Mtr,) 1123 Mtr. Von hier bis Samedan
fallt die Bahn um 115 Mtr, steigt bis St. Mo-
ritz wieder um 66 Mtr. und findet dort bei
1774 Mtr. ti.M. ihren vorliufigen Abschluf.
Die Bahn wird als Adhdsionsbahn von
1 Mtr. Spurweite gebaut. Die Strecke von
Chur bis St. Moritz, auf der man heute mit
der Post zwolf Stunden unterwegs ist, wird
in Zukunft in etwa vier Stunden zuriickge-
legt werden.

Von Chur bis Thusis fihrt die Bahn in ziem-
lich ebenem Gelinde. Bei Reichenau, wo
Vorder- und Hinterrhein zusammenfliefien,
tiberschreitet sie den jungen Strom und steigt
langsam auf das Hochplateau von Bonaduz,
von dem man einen schénen Einblick ins
Vorderrheinthal und dessen starre Felsmas- -
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Zigenschlucht das Landwasser.

sen geniefit. Dann wendet sich die Bahn siid-
wdrts dem tiefausgewaschenen Rheinbett
entlang Thusis zu. Unzdhlige Burgen, viele
in Triimmern, manche noch gut erhalten, be-
gleiten den Wanderer auf dieser Fahrt bis tief
in die Berge hinein. Bei Thusis scheint jeder
Weg abgeschlossen. Rings treten die schrof-
Jen Felsen zusammen, zwischen denen sich
nur die wilden Fluten des Rheins und der Al-
bula in jahrtausendelangem Ringen ein tie-
Jfes Bett ausgewiihlt haben. Erst spiit und mit
unsdglichen Miihen gelang es auch dem
Menschen, sich hier einen Paff zu erzwingen.
Gleich hinter Thusis wird der Rhein auf
einer 80 Mtr. langen Eisenbriicke — der ein-
zigen derartigen Construction — nochmals
tiberschritten; man wirft einen kurzen Blick
in die dunkle Via Mala, dann schlingelt sich
die Bahn durch die griinen Baumgdrten von
Sils der wildromantischen Albulaschlucht
zu. Unter der Ruine Campi fihrt der Zug in
die Schlucht hinaus und in Galerien und
zahlreichen Tunnels die senkrecht abfallende
Bergwand entlang. Etwa 100 Mtr. unterhalb
sieht man die schdumenden Wasser der Al-
bula. Die Strecke bis Tiefenkastell war die
kostspieligste der ganzen Bahn. Genau ein
Drittel liegt in Tunnels. Der lockere Biind-
nerschiefer machte grofle Fundamentierungs-
arbeiten und Lehnenviaducte nothwendig (15
Proc. der ganzen Linge), dazu kommen
noch zwei grofle Viaducte sowie die Solis-
briicke im Schynpaf, die 150 Mtr. lang ist,
und deren mittlerer Bogen bei einer Licht-
weite von 40 Mtr. sich 90 Mtr. iiber dem
Wasserspiegel von einer Felswand zur ande-
ren wolbt. Gegen Tiefenkastell zu wird das
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Bild 11: Das Stationsgebédude in Klosters Dorf ist typisch fir die an der Strecke Landquart — Filisur stehenden RhB-Hochbauten.

Thal wieder offener, und bis nach Alvaneu
fiihrt die Bahn in offenem, ziemlich ebenem
Gelinde. Kurz vor Filisur tritt die Bahn wie-
der in gebirgiges Terrain ein; zwei grofle Via-
ducte vermittein den Uebergang iiber wilde
Bergwasser. Die 130 Mtr. lange und 65 Mtr.
hohe Ueberfiihrung des Landwassertobels
ist eine der grofartigsten und schonsten Stel-
len der ganzen Bahn. Durch diese Thal-
schlucht soll spiter eine Verbindung mit
Davos hergestellt werden. Bei Filisur ist die
Bahn bereits bei einer Hohe von mehr als
1000 Mtr. angelangt, und von hier bis Ber-
giin kommt die Maximalsteigung zur An-
wendung. Die Héhendifferenz ist zwischen
beiden Orten so grof,, dafs noch eine kiinstli-
che Entwicklung von 1200 Mtr. eingeschaltet
werden muf; dies geschieht durch einen gro-
fien Kehrtunnel oberhalb Filisur, denselben,
in dem sich das einzige gréflere Ungliick
wihrend der gesammten Bauarbeiten ereig-
nete. Oberingenieur Perbs und fiinf Arbeiter
verloren hier durch einen Schlammeinbruch
das Leben.

Die weitere Strecke bis zum Bergiiner Stein
liegt an einer hohen, offenen Berghalde, von
der man einen wundervollen Ueberblick
iiber das Albulathal und die ganze benach-
barte Bergwelt geniefit. Hinter dem Bergiiner
Stein, am Rande der grausigen Schlucht, hat
die Fahrstrafie wieder die gleiche Hohe mit
der Bahn erreicht. Der liebliche Thalkessel
von Bergtin liegt offen da, und aus den saf-
tig griinen Matten steigen die gewaltigen,
schnee- und firnbedeckten Bergriesen em-
por. In der Mitte der Ebene liegt das statt-
liche Dorf Bergiin, das heute mit seinen
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Bild 10 (Seite 11): Nur fur wenige Augenblicke gelangt die G 2/3+2/2 mit ihrem Zug zwischen zwei Tunnels ans Tageslicht. Auf dem Brombenzviadukt Uberquert sie in der
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Hunderten italienischer Arbeiter, die dort
hausen, eher einer Bergwerksstadt als einer
Sommerfrische gleicht. Hinter Bergiin
schliefit sich das Thal wieder, und mit einem
Schlage verschwindet auch die iippige Vege-
tation. Das Thal wird steil; auf die Entfer-
nung von 6,5 Kilomir. zwischen Bergiin und
Preda betriigt die Hohendifferenz 416 Mir.
Die Bahn muf} trotz Anwendung der Maxi-
malsteigung noch eine kiinstliche Entwick-
lung von 5,5 Kilomtr. suchen. In drei riesigen
Schleifen, drei Kehrtunnels und vier grofien
Thaliibergingen windet sich die Bahn durch
das enge Felsenthal hinauf, um endlich bei
dem Weiler Preda das Nordportal des grofien
Albulatunnels zu erreichen. Diese Thal-
strecke ist unbedingt die grofartigste Partie
der ganzen Bahn und darf sich mit ihren
Kunstbauten, zu denen noch kostspielige
Vorkehrungen gegen Lawinengefahr kom-
men, unbedingt unter die ersten Eisenbahn-
bauten der Welt zihlen.

Auf der Siidseite des Tunnels sind keine be-
sonderen Schwierigkeiten mehr zu iiberwin-
den. Aus dem Val Bevers tritt die Bahn noch
4 Kilomtr. hinaus in das grofiartige Paradies
der Alpen, das Engadin. Ueber Samedan
und Celerina ftihrt der Schienenweg nach
der Innschlucht, wo sich nochmals zwei Tin-
nels von 600 Mir. befinden, und erreicht
dann das Ufer des Sees von St. Moritz. Am
1. Juli 1903 wird die Strecke Thusis — Cele-
rina, am 1. Juli 1904 das Schlufstiick nach
St. Moritz dem Verkehr iibergeben werden.
Ziirich A. Krenn.
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