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Zum Durchbruch des Crap vor 300 Jahren

Verkehrswege durch den Bergunerstein

von Hansjiirg Gredig-Steinmann

Redaktionelle Vorbemerkung

Nach den Angaben von Eugen Durnwalders
«Kleinem  Repertorium  der Biindner
Geschichte» gelang im Jahr 1695, vor drei-
hundert Jahren, der Durchbruch des Bergii-
nersteins. Hansjiirg Gredig wiirdigt in sei-
nem Beitrag die Schwierigkeiten und die
Bedeutung dieser und spditerer Strassenbau-
leistungen in diesem wichtigen Verkehrsab-
schnitt aus historischer Sicht. Der Verfasser,
von Beruf Historiker und Geograph, schopft
dabei als regionaler Mitarbeiter des Projekts
«Inventar  historischer Verkehrswege
Schweiz» (IVS) aus reichen Quellen und
hoher Sachkenntnis. Dabei gelangt er zur
Korrektur von Durnwalders Jahresangabe:
der Durchbruch erfolgte erst 1696. Die Arbeit
des IVS steht unter der Leitung der Berner
Professoren Klaus Aerni und Heinz Herzig
und erfolgt im Auftrag des Bundesamtes fiir
Umuwelt, Wald und Landschaft. Zentrales
Anliegen dieses Projektes ist die moglichst
umfassende Sichtung der historischen Ver-
kehrswege und damit die Moglichkeit, die
geschichtlichen Zeugen im Falle ihrer
Gefihrdung zu schonen oder zu schiitzen.

P M.

Am 8. Juli 1992 traf sich auf der Albula-
strasse eine hochrangige Delegation zu einer
Begehung zwischen Bellaluna und dem Ber-
glinerstein oder Crap. Vertreten waren die
Biindner Regierung, der Oberingenieur des
Tiefbauamtes, Direktoren des Bundesamtes

flir Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL)
und des Eidgenossischen Forstinspektorates
sowie des Inventars der historischen Ver-
kehrswege der Schweiz (IVS). Der Grund fiir
dieses Gipfeltreffen: der Aushau der Albula-
strasse von 1855/58.

Nachdem 1985 - 1990 bereits das Teil-
stiick Filisur bis Bellaluna ausgebaut worden
war, sollte nun der Abschnitt von Bellaluna
bis zum Crap erneuert und den Erfordernis-
sen des modernen Verkehrs angepasst wer-
den. Uber das Wie der zweiten Sanierungs-
etappe hatten die anwesenden Herren nun
einen Konsens zu finden. Keine leichte Auf-
gabe, galt es doch, die Interessen des Denk-
malschutzes, des Landschaftsschutzes sowie
Fragen der Verkehrssicherheit und der Ver-
kehrspolitik unter einen Hut zu bringen.

Werfen wir einen Blick auf die Geschichte
des Passes und seiner Schliisselstelle, dem
Bergilinerstein.

Vor genau 300 Jahren, am 3. Mirz 1696,
verpflichteten sich die beiden Steinhauer
Peter Zur und Peter Taescher aus Thusis fiir
ein kithnes Unternehmen: Sie sollten inner-
halb von zwei Jahren einen Weg durch die
furchterregende Wand des Bergiinersteins
sprengen. So jedenfalls verlangte es der Ver-
trag, den die beiden Meister mit den Gemein-
den Filisur und Bergiin eingegangen waren.
In dieser kurzen Zeit mussten sie den oft
beklagten, «bdsen Stutz nach Pentsch hin-
auf» und die grosse Gegensteigung zwischen



Bergiin und Bellaluna durch einen direkte-
ren, weniger beschwerlichen Weg ersetzen.
Ihre Aufgabe war es, einen «guten und dau-
erhaften Weg durch den Crap hinaus zu
erstellen, so tief als moglich und nicht zu
steil, bequem und mit einem Gefélle nur so
wie eine Kegelkugel ganz langsam hinunter-
rollen wiirde oder ein Wiisserlein hinunter-
fliessen. Der Weg soll so breit und hoch sein,
dass man mit einem Heufuder passieren
konne oder mit einem mit 6 Ligeln bela-
denen Saumross. Wo Felsen seien, miisse auf
der untern Seite ein Mduerchen von einem
halben Klafter (90 cm) Hohe und anderthalb
Schuh (45 cm) Breite erstellt werden. Fiir
ihre Arbeit sollte ihnen der Betrag von 3330
fl.- in Raten ausbezahlt werden, und zwar
durch Landamman Gubert von Salis, dem
man die Podestatereien verkauft habe.»
(Cloetta Gian Gianett, Bergiin-Bravuogn,
Thusis 1954, S. 98).

Das Vorhaben gelang — wohl nicht zuletzt
wegen des Sprengpulvers, welches in
Graubiinden erstmals in grésserem Umfang
fiir den Strassenbau eingesetzt worden sein
soll. Fiir die Sdumer auf der Albularoute und
fiir den lokalen Verkehr bedeutete dies eine
ungemeine Erleichterung.

Der Bergiinerstein als Teil der Albularoute

Der Bergiinerstein ist Teil der Albularoute,
seine Geschichte nicht von derjenigen des
Passes zu trennen. Aus diesem Grund
beschrinke ich mich nicht allein auf die
Schliisselstelle am Crap, sondern gehe auf
die Geschichte der ganzen Passroute ein.

Die Biindner Pésse hatten fiir den Waren-
und Personenverkehr im européischen Raum
immer eine betrédchtliche Bedeutung. Als
wichtigste Transitroute sind in romischer
und mittelalterlicher Zeit Septimer und
Julier einerseits, Spliigen und San Bernardi-
no andererseits zu nennen. Schon friither

belegt und anscheinend recht beliebt war
auch der Lukmanier. Der Albula unterschei-
det sich von diesen Péssen dadurch, dass er
zuerst ins Engadin, also nicht direkt auf die
Alpensiidseite fiihrt. Als innerbiindnerischer
Pass ist er am ehesten mit dem Fliiela- oder
Scalettapass vergleichbar.

Der erste konkrete Hinweis auf einen
Passverkehr {iber den Albula stammt von
1227, also aus dem Spétmittelalter. Damals
liess der Bischof Berthold von Chur in
Guardaval bei Madulain, an der Einmiindung
des Albulaweges ins Engadin, eine Zollstelle
errichten. Es scheint also, dass erst im Hoch-
mittelalter ein Weg iiber den Albula gebaut
wurde. Damit verkiirzte sich der Weg von
Nordbiinden ins Engadin und ins Veltlin
betrdchtlich — tiber den Julier war er zwi-
schen Lantsch/Lenz und Zuoz fast 24 km lan-
ger! Seine Direktheit war denn auch das
grosste Plus dieses Uberganges, der sonst in
Sdumerkreisen nicht besonders geriihmt
wurde: «War’ der Albula so lang wie die Ber-
nina, weder Hahn noch Huhn wiirden ihn
beniitzen» (zitiert aus Mathieu Jon, Die Her-
ren der Briicke. Zum Aufstieg der Familie
Albertini aus La Punt 1550 — 1700. In JHGG
1988, S. 72). Tschudi schrieb 1538: «Uber
diesen Elbelen ist die gmein strass von Chur
in Engadin zuowandern» (Margadant Silvio,
Land und Leute Graubiindens im Spiegel der
Reiseliteratur 1492 - 1800. Ziirich 1978, S.
84). Campell - ebenfalls im 16. Jahrhundert -
erwihnte ihn, war aber wenig angetan von
diesem Pass «welcher der Lawinen wegen
nicht blos im Winter und auf der Hohe, son-
dern auch im Friihlinge und in den Niede-
rungen sehr gefidhrlich ist» (Campell Ulrich,
Zwei Biicher rétischer Geschichte. Chur
1851, S. 47).

Die hédufige Lawinengefahr und das Block-
feld im Val digl Diavel begegnen dem Leser
auch in spéteren Reisebeschreibungen: Nach
David Cranz (1723-1777) sah die Gegend des
Albulapasses aus «wie das alte Chaos», die



Wagen, welche tiber den Pass fahren, seien
«nicht viel grosser als unsere Pfliige». Hac-
quet schrieb 1785: «Auf der siidlichen Seite
auf der Anhohe dieses Berges ist es im Win-
ter fiir die Heriibergehende wegen den
Schneelawinen ungemein geféhrlich, wo aus
Mangel, dass kein Unterstand errichtet wer-
den darf, wie oben erwéhnet, viele Menschen
und Pferde ums Leben Kommen; man heisst
diese so nachtheilige Gegend den Teufels-
pass». Und Ebel berichtete in seiner «Anlei-
tung, auf die niitzlichste und angenehmste
Art die Schweiz zu bereisen» von 1809/10:
«Dieser Pass ist widhrend 2 Stunden lang
sehr einsam, melankolisch, und im Friihling
an der Siidseite wegen der Lauinen gefahr-
lich» (Alle Zitate aus Margadant, S. 84).
Anders Sererhard, den das urtiimliche Chaos
nicht zu storen schien: «Dieser Berg ob er
schon sehr wild ist, ist wegen seines fast ebe-
nen Durch Passes comoder zu passiren, als
andere Biindnerische Berg Jocher» (Serer-
hard Nicolin, Einfalte Delineation aller
Gemeinden gemeiner dreyen Biinden 1742.
Neuauflage 1944).

Der Winter war nicht nur fiir die Reisen-
den, sondern vor allem auch fiir die Ruttner
miithsam. Sie hatten den Schlittweg instand
zu halten, was recht schwierig und kostspie-
lig war. Ihren Lohn erhielten sie von den Sédu-
mern. 1654 wurde fiir die Ruttner das Haus
Crap Alv errichtet (sonst fand sich auf der
ganzen Strecke kein bewohntes Haus). Als
sehr aufwendige und miithsame Arbeit wird
auch das «Stazern» geschildert, wenn vor
dem ersten Schneefall der ganze 23 km lange
Weg mit Stangen von 3-4 m Hohe versehen
werden musste. Sturm und Schnee warfen
die Stangen immer wieder um.

Doch mii diesen oder d&hniichen Schwierig-
keiten hatte man auf jedem Pass zu kampfen.
Sie verhinderten jedenfalls nicht, dass seit
dem Spétmittelalter die Warentransporte
fiber den Albula zunahmen. So weiss man
zum Beispiel, dass fiir den Septimer

bestimmte Giiter oft wegen Lawinengefahr
oder schlecht organisiertem Transport auf
den Albula umgeleitet wurden. In stets
zunehmenden Mengen wurde Wein aus dem
Veltlin nach Nordbiinden transportiert. Der
Bernina-Albula-Weg war somit neben dem
Scaletta die klassische Weinroute fiir den
Veltliner. Daneben gelangte auch Salz und
Korn iiber den Albula. Ende 16. und anfangs
17. Jahrhundert stammte das Salz aus der
tirolischen Saline Hall unterhalb Innsbruck.
Die damaligen Salztransporte versorgten laut
Mathieu nicht nur Bergiin und das Landwas-
sertal, sondern auch die Ostschweiz. Das

~ Vieh dagegen wurde von Norden nach Siiden

auf die italienischen Mérkte getrieben. Zu
einem der wichtigsten Viehmérkte entwickel-
te sich Madonna di Tirano seit dem 16. Jahr-
hundert. Anders als beim Vieh-, Wein- und
Salzhandel passten sich die Getreidetrans-
porte der jeweiligen Marktsituation an; 1587,
als das Korn im Oberengadin knapp war,
fiilhrte man es von der Churer Seite ein;
mehrmals importierten die Bergiiner auch
Getreide aus dem Vintschgau oder aus dem
Unterengadin iiber den Albula (Mathieu, S.
72 1).

Der Bergbau im Albulagebiet

Neben dem vorwiegend innerbiindneri-
schen Warentransit spielte auch der Bergbau
eine grosse Rolle im Albulagebiet. Moglicher-
weise wurde hier schon in der Antike Berg-
bau betrieben. Die vorhandenen Quellen las-
sen vor allem zwei wichtige Phasen unter-
scheiden: der alte Bergbau vom ausgehenden
15. Jahrhundert bis zum Beginn des 17.
Jahrhunderts sowie der neue Bergbau im 19.
Jahrhundert. Im Landwassergebiet wurde
wihrend der osterreichischen Herrschaft
(1477-1649) Erz abgebaut. Filisur und Ber-
glin kamen spéter dazu. Die Verhiittungsan-
lagen in Filisur sollen aber bis zu Beginn des
18. Jahrhunderts in Betrieb gewesen sein. Im
19. Jahrhundert wurden am Silberberg und



in Schmitten Blei- und Zinkerze, in Bergiin
Eisenerze gewonnen. Verhiittet wurde -
neben Klosters und Davos/Schmelzboden — in
Bellaluna bei Filisur. Filisur selber und spé-
ter Bellaluna bildeten den Mittelpunkt der
ganzen Bergwerksregion. Erze wurden zeit-
weise sogar von weit her nach Filisur zur
Verhiittung transportiert. Grubenbesitzer
Salis soll in den Jahren 1578/79 Erz von Buf-
falora am Ofenpass, vom Berninagebiet und
von Sils i. E. nach Filisur gebracht haben und
das gewonnene Kupfer wieder iiber den
Albula nach Samedan und Chiavenna ver-
frachtet haben. Auch das Erz aus den Alpen
von Alvaneu und Schmitten, vom Silberberg
in Davos und sogar vom Schams liess man zu
Beginn des 17. Jahrhunderts zum Schmelzen
nach Filisur schaffen (Lorenz Paul, Zur
Geschichte des Hochgerichtes Greifenstein.
Chur 1914, S. 150ff.). Und im 19. Jahrhun-
dert wurde das auf der Alp Tisch bei Bergiin
gewonnene Erz durch Bergiliner und Lat-
scher Fuhrleute nach Bellaluna gefiihrt —
immer noch auf dem 1696 aus dem Felsen
gesprengten Saumweg.

Die Beschliisse von 1600 und 1696

Aufgrund immer wiederkehrender Klagen
weiss man, dass die Wege in fritheren Zeiten
meist in miserablem Zustand waren, und als
spédte «via Appia alpina» hat man sich die
mittelalterlichen und frithneuzeitlichen Wege
und Strassen schon gar nicht vorzustellen.
Bei den Wegen im Albulatal war das nicht
anders. Noch 1842 — also kurz vor dem Bau
der Albulastrasse — schrieb Johann von
Tscharner, die Strasse von Tiefencastel nach
Filisur fiihre «bald durch Wiesen und All-
meinden, bald iiber verheerende Riifen und
durch dichtes Gestrdauch» (Tscharner Johann
Karl von, Der Kanton Graubiinden historisch,
statistisch und geographisch dargestellt fiir
einheimische und fremde Reisende. Chur
1842). Ein besonderer Grund zur Klage war
fiir die Sdiumer der Aufstieg von Filisur iiber

Bellaluna nach Pentsch und wieder hinab
nach Bergiin. Der Warentransport war aus-
gesprochen miithsam. Kam dazu, dass gegen
Ende des 16. Jahrhunderts eine Reihe
schwieriger Jahre auftraten: Der Chronist
Ardiiser notierte 1585, in Bergiin sei viel
Vieh in einem Schneebruch umgekommen.
1590 sei zwar im allgemeinen ein gutes Jahr
gewesen, «usgnommen» im Belforter
Gericht: in Obervaz, Oberhalbstein, Bergiin,
Tiefenkasten etc., seien Korn, Erbsen und
Bohnen «alles erstickt»; schon zum vierten
Mal sei «so an gemelten Orten die Friicht
missrathen». 1598 mangelte es in Bergiin an
Heu, so dass viel Vieh «Hungers verdorben»
sei. Eine Hungersnot drohte. In dieser
schwierigen Zeit gelangten die Sdumer -
meist Biirger von Filisur und Bergiin — an die
Gemeinden. Darauf fasste Bergiin anno 1600
() den «kiithnen Entwurf», den Crap zu
durchstossen, um «den Bosen stutz von Fili-
sur uff Bergilin abzheben und den Weg dem
Wasser nach Inhi zu machen» (Ardiiser
Hans, Rétische Chronik, Chur 1877. Nach-
druck 1984, S. 520). Alles war in die Wege
geleitet und der Gotteshausbund bereit, die
Erhebung eines Zolles zu gestatten. 1603
wurde die Bewilligung erteilt und der Dorf-
meister Pol Clo Danz sollte wihrend 10 Jah-
ren fiir 570 fl. Weggeld einziehen diirfen.
Doch es kam anders. Mit den Biindner Wir-
ren brach eine schwere und entbehrungsrei-
che Zeit tiber die Drei Biinde ein. Das kiihne
Projekt blieb fast ein Jahrhundert unausge-
fithrt. Bis 1696, als die Nachbarschaften
einen neuen Anlauf wagten: «Da unsere Vor-
fahren vor vielen Jahren, wie auch wir ver-
schiedene Male uns vorgenommen haben,
auf Ersuchen von S&umern und anderen Rei-
senden, die uns in diesem Falle ein Weggeld
versprochen, an Stelle des alten sehr
beschwerlichen und zu jeder Zeit gefahrli-
chen Pentschwegs einen neuen Weg unter
dem Wasser nach durch den Crap, so tief
unten als nur moglich zu bauen» (Cloetta, S.
97).



Peter Zur und Peter Taescher, die beiden
Steinhauer - oder besser Steinsprenger —
erfiillten ihren Auftrag. Die Wegstiicke bis
zur eigentlichen Passage durch den Crap
bauten geméss Vertrag vom 25. Mai 1696 die
betreffenden Gemeinden. Unterhalt und
Wegzoll wurden wie folgt aufgeteilt: Den
Crap selber sollten die Gemeinden gemein-
sam unterhalten, wobei Bergiin vier Fiinftel
und Filisur einen Fiinftel der Arbeiten {iber-
nahm. Der Zoll, den sie erheben durften,
wurde im gleichen Verhiltnis aufgeteilt.
Trotz anfinglicher Bedenken beteiligte sich
schliesslich auch Latsch am Bau und an den
Zollen. Die Zollbewilligung wurde immer
wieder erneuert, etwa 1710 und 1759, und
S0 blieb es bis zum Zusammenschluss der
Drei Biinde 1799 zum Kanton Graubiinden.
Den Einzug des Zolls iibergab die Gemeinde
Jahr fiir Jahr im Juni in 6ffentlicher Verstei-
gerung. Ende des 18. Jahrhunderts musste
der Zoller in Bergiin gewiihlt werden. Zoll-
haus war das unterste Haus gegen La Punt
da Legs-cha, das Haus mit der Unterfiihrung.

Selbstverstdndlich musste flir den Weg
durch den Bergiinerstein bezahlt werden ,
wie die (gekiirzte) Ubersicht aus Cloetta zeigt
(S.98).

Geladenes/

ungeladenes Pferd:

Ein Wageli

Schlitten

Stiick Vieh

«Von die Piindtnerischen
Fussginger nichts,
welche aber nicht
angenommene Piindtner,
und anderen Fromde

von jedem jedesmahl»
«Ingleichen von Fromden
oder so nicht Piindter sind,
von ein Pferdt jedesmahl
wie von deme»

1 Blutzger
6 Blutzger
5 Blutzger
1 Blutzger

1 Blutzger

2 Blutzger

(Ein Spezialtarif fiir Einheimische also
schon damals...)
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Der Weg war fertig - ein Kunstwerk, wie
Sprecher in seiner Kulturgeschichte der Drei
Biinde schreibt — und er scheint auch 100
Jahre spidter noch in passablem Zustand
gewesen zu sein: «Von Lenz iiber Brienz,
Alvaneu-Bad, Filisur bis an den Fuss des
Bergiinersteins ist der Weg fahrbar. Durch
den Bergiinerstein geht es gih hinauf bis zu
dem Weg, der in die Felswand gebaut und
mit einer Mauer versehen ist. Der Weg ist
schon und fest gebaut, aber so schmal, dass
man mit unseren Wagen nicht passieren
konnte. Von der Felswand fiihrt er sanft
bergab in den Kessel von Bergiin.» — So ein
fiir den Osterreichischen Feldmarschall Bel-
legarde bestimmter Bericht (Cloetta, S. 39).

Walser schrieb 1770 in der Schweitzer
Geographie zum Bergiinerstein: «Wann man
von Filisur auf Bergiin...reiset, so passiert
man durch eine in einen Felsen, mit grossen

Abb. 1. Der Weg durch den Crap. (Litho Pingret/
Gaugain, Défilé de Stein, Ritisches Museum)



Kosten eingehauene, ganz sichere Landstras-
se; linker Hand hat man einen perpendicula-
ren Felsen, und rechter Hand eine feste
Mauer; da meynt der Reisende, er wandle
auf einer schonen ebenen Strasse; wenn er
aber auf die Mauer steht, so féllt ihn
Schrecken und Schauer an, er sieht etliche
Kirchenthiirme hoch in eine finstere tiefe
Kluft zwischen zwey Bergen hinunter, und
hort den Albula-Fluss in dieser forchterli-
chen Tiefe daher rauschen. Ehe dieser Weg
in den Felsen gehauen worden, musste man
einen Umweg von 2 Stunden iiber den Berg
machen» (Margadant, S. 85).

Mit dem Galerienweg durch die senkrech-
ten Felsen des Bergiinersteins hatten Filisur
und Bergiin mit Latsch und Stuls zusammen
bewiesen, dass durch gemeinsames Vorge-
hen aussergewohnliche Leistungen moglich
werden. Was aber noch nicht heisst, dass
nun fortwidhrend giitliches Einvernehmen
zwischen den Nachbarn geherrscht hitte.
Aus den Urkunden der Gemeindearchive Fili-
sur und Bergiin im 17. Und 18. Jahrhundert
im Staatsarchiv Graubiinden ist eher auf das
Gegenteil zu schliessen. Die Aufteilung des
Weggeldes musste erneut geregelt werden,
und die Saumfuhren iiber den Pass brachten
die Nachbarn immer wieder vor den Richter.
So wurden die Filisurer in einem Urteil von
1706 von der Bergiiner «Rott» befreit, wenn
sie Waren einzig fiir den Hausgebrauch
transportierten. Uber den Hausgebrauch
hinaus ging, «was ein Nachbar an Wein, Salz
und Korn mehr fiihrt als auf drei Schlitten
oder Wagen Platz hat». Von 1725 und
1760/61 und 1782 existieren weitere Urkun-
den zu diesen Auseinandersetzungen. Und
wenn nicht menschliche Unzuldnglichkeiten
das friedliche Einvernehmen storten, zwang
die unberechenbare Natur die Nachbarn,
ihre Angelegenheiten gerichtlich zu regeln:
1718 wurde die noch neue Strasse durch
eine Riife und Hochwasser der Albula zer-
stort: Bergilin, Latsch und Filisur mussten die
Strasse gemeinsam wiederherstellen, fiir den
Unterhalt hatte allein Filisur zu sorgen.

Abb 2. Der Bergiinerstein in der zweiten Hilfte des 19.
Jahrhunderts in einer Xylographie von J. Scotti (Réti-
sches Museum).

Ausbau nach 1800

Im 18. Jahrhundert dnderte sich am biind-
nerischen Wegnetz wenig. Der grosse Ent-
wicklungsschub kam anfangs des 19. Jahr-
hunderts: Die Italienische Strasse von Chur
tiber Thusis, Spliigen, den Spliigen- und San
Bernardinopass wurde 1818/23 gebaut, die
Obere Strasse iiber die Lenzerheide und
Julier - Maloja in den Jahren 1820/40. Das
Postkutschenzeitalter mit den grossartigen
Kunststrassen hatte begonnen. Neben den
Kommerzialstrassen begann der Kanton ab
Mitte des 19. Jahrhunderts, die Téler und
Pidsse durch Verbindungsstrassen zu
erschliessen. Nach der Prattigauerstrasse
(1842/60) wurden die Engadinerstrasse, die
Berninastrasse und die Albulastrasse gebaut
- zuerst bis Bergiin, anschliessend die
eigentliche Passstrasse bis La Punt. Die
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Strassen iiber den Oberalp, den Fliiela,
durch den Schin, iiber den Ofenpass, durch
das Landwasser, liber den Lukmanier und in
verschiedene Seitentéler folgten wenig spi-
ter. Diese 3 — 6 m breiten Strassen ersetzten
die ruppigen Saumwege. Fiir einige bisher
primédr nach Siiden ausgerichtete Talschaf-
ten bedeutete dies eine geographische Neu-
orientierung, indem die Talstrassen nun die
Nordausginge ihrer engen Tiler o6ffneten (z.
B. Safien oder Avers). Der 17 km lange
Abschnitt Tiefencastel bis Bergiin wurde zwi-
schen 1855 und 1857 gebaut, der Crap noch
tiefer aus dem Felsen gesprengt. Der stolze
Saumweg von 1696 musste einer komforta-
blen Strasse weichen (Solca J., Gregori L.
Zusammenstellung der vom Kanton gebau-
ten Strassen 1780 — 1931. Chur 1932).

«Nun sah Bravuogn zum ersten Male die
eidgendssische Post und hatte regelméssigen
Postverkehr tiber Tiefencastel nach Chur»
(Cloetta, S. 110). Die eidgenossische Post ver-
kehrte nun wéhrend 35 Jahren auf der Albu-
lastrasse, anfinglich von Tiefencastel, seit
1873 von Lenz aus. Von Chur bis Bravuogn
vierspdnnig, von dort bis Samedan fiinfspin-
nig, wie es auch auf der Gotthardroute tiblich
war. Postpferde, Postillione und Wagen stell-
ten bis 1897 die Gebriider Romedi aus Madu-
lain, spdter Johann Peter Schmidt und die
Gebriider Branger aus Filisur.

Diese fiir Pferdekutschen konzipierte
Strassenanlage kam gesamthaft auf knapp
300 000 Franken zu stehen, wovon der Crap
allein 40 000 Franken kostete. Giinstig kam
Bergiin davon, das nur die Expropriationsko-
sten fiir die Wiesen in Avalungia von 861.65
Franken zu tragen hatte.

In den jahren 1864 - 1865 wurde ein wei-

. teres Teilstiick der Albularoute, die eigentli-
. che Passstrasse von Bergiin bis La Punt,
. gebaut. Die 23 km lange Strecke wurde auf
4.2 m Breite angelegt und kostete 350 000

Franken. Der Bund iibernahm ein Drittel, der
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Abb 3. Bergiin 1906. Kaum mehr Verkehr in Bergiin
nach der Erdéffnung der Albulalinie. (Federlitho von
Roland Anheisser, Ritisches Museum).

. Kanton 60 000 Franken, die Gemeinden Bra-

' priationskosten

vuogn/Latsch 20 000 Franken (plus Expro-
von 2853.90 Fr), La

| Punt/Chamues-ch 14 000 Franken und Priva-

te 71 888 Franken (Cloetta, S. 110).

Damit fiihrte eine bequeme Verbindung
vom Albulatal bis ins Engadin. Fiir die Post-
kutschen kam aber schon bald das Ende.
1903, am 30. Juni, fuhren die letzten Wagen
der Albulapost tiber den Berg. «Mit Riithrung
und mit Trinen nahm die ganze Bevilkerung
Abschied von der lieb gewordenen Post»
(Cloetta, S. 115).

In diesem Jahr wurde namlich die Albula-

linie, die Paradestrecke der Rhitischen

Bahn, erdffnet, und gegen die Eisenbahn
konnte — damals — die Strasse mit ihren Kut-
schen nicht konkurrieren. Auf der Strasse
wurde es still - auch noch nach 1927, als das
Auto offiziell zugelassen wurde. Dies dnderte

'sich erst nach 1945: «Und heute rasen sie
‘durchs Dorf, man mochte wohl manchem
‘zurufen: Schnell, schnell! Du kommst sonst
izu spét in den Himmel. Doch kein Mensch

‘achtet’s gross.» (Cloetta, S. 116). Cloetta
schrieb dies 1954 — und heute, gut 40 Jahre



spéter, bemiihen sich die Gemeinden Filisur
und Bergiin immer noch vergeblich, die
Durchfahrtsgeschwindigkeit im Dorf zu sen-
ken. Auf Kantonsstrassen scheint das nicht
so einfach zu sein...

Sehr bald nach dem Bau der Strasse von
1855 - 58 erfolgten am Trassee verschiedene
Korrekturen und Verbreiterungen, und nach
dem Hochwasser von 1888 verlegte man die
Strasse zwischen Filisur und Bellaluna auf
die rechte Seite der Albula. (Solca/Gregori,
Zusammenstellung der vom Kanton gebau-
ten Strassen 1780 — 1931. Chur 1932).

1882: Ausstellplitze Bellaluna
1885: Strassenverbreiterung
Zanebriicke - Bellaluna
1889: Suravabriicke - Zane
1888: Strassenverlegung zwischen
Filisur und Bellaluna
nach Hochwasser
1894: Strassenverbreiterung
im Stein bis gegen Bergiin.
1897: Strassenverlegung und neue
Steinbriicke tiber den
Tuorsbach bei Bergiin
1907: Umbau der gewolbten

Strassenbriicke bei Bellaluna
tiber Stulserbach

Im 20. Jahrhundert begniigte man sich
lange Zeit vorwiegend mit kleineren Repara-
turen. Am Crap wurden beispielsweise
defekte Stiitz- oder Briistungsmauern durch

' Betonflicke ersetzt. Die Serpentinen unter-

halb des Crap dagegen wurden bereits dem
Autoverkehr angepasst. Der vor allem seit
den 60er Jahren zunehmende Verkehr, die

' schnelleren Personenwagen und grisseren

Lastwagen riefen nach breiterer und komfor-
tablerer Fahrbahn, gestreckter Linien-
fiihrung und hoherer Sicherheit. Ende der

. 50er und anfangs der 60er Jahre erhielt die

Strasse eine Schottertrdnkung, also erstmals
einen Belag. In den 70er Jahren begann man
mit dem Ausbau von Pro Quarta bis Filisur.

1985 — 1990 wurde der Abschnitt Filisur bis
Bellaluna durchgreifend erneuert — mit ein-
schneidenden Konsequenzen fiir die alte Pas-
sstrasse: Fast samtliche Zeugen aus der Bau-
zeit von 1855/58, so etwa die kunstvollen
Trockenstiitzmauern, wurden durch Block-
wurfmauern und talseitige Betonmauern
ersetzt. Talseits begrenzen Leitplanken die
Fahrbahn.

Diese radikale Sanierung oder besser die-
ser Neubau brachte die kantonalen Verant-
wortlichen zur Uberzeugung, beim weiteren
Ausbau mehr Riicksicht auf den traditionel-

len Charakter der Passstrasse zu nehmen.
'Diese anlésslich der Begehung vom Juli 1992
formulierte Absicht wurde nun im Abschnitt
'von Bellaluna bis vor der Passage durch den

Crap verwirklicht. Dank redimensionierten

‘Kurvenradien und vermehrter Schonung der

|

‘historischen Bausubstanz gelang es, die

‘Merkmale der alten Albulastrasse zu erhal-
‘ten und trotzdem den Anspriichen des
‘modernen Strassenverkehrs gerecht zu wer-

den, wie die folgenden 4 Abbildungen zeigen.

Noch sichtbare Wegrelikte

Was ist von den historischen Wegen um
den Crap iibriggeblieben? Grob lassen sich
drei Weggenerationen unterscheiden: der
Alte Talweg, das Strdsschen von 1696 und
die Albulastrasse von 1855/58.

Der Alte Talweg zwischen Filisur und Ber-
giin ist ungefdhr ab Bellaluna auf der rech-
ten Albulaseite leicht auffindbar. Uber Farri-

‘rola fithrt er als eineinhalb Meter breiter

Hangweg unterhalb der Bahnstation Stuls an

‘einem bearbeiteten Felsen vorbei in Richtung
'Ava Lungia und Pentsch. Deutlich sichtbar

und heute noch begangen ist er allerdings
erst wieder oberhalb der Bahnlinie, wo er als
Fussweg in der Landeskarte (1236 Savognin)
eingetragen ist.

Das zwei Meter breite Trassee des Striss-
chens von 1696 ist erst ab dem Briicklein
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Foto 1: Die Albulastrasse zwischen Bellaluna und dem Bergiinerstein vor der Sanierung anfangs der 90er Jahre:
Talseitig dominieren Stiitzmauern aus gemorteltem Bruchstein und Biindnerzaun, wihrend bergseitig mehrheit-
lich Trockenmauern Hang und Strasse trennen. Man beachte die dem Gelinde angepasste Linienfithrung und den
giinstigen Massenausgleich (kleine Boschungen).

Foto IVS Arne Hegland.

)k e et i ik

Foto 2: Das zwischen 1985 und 1990 ausgebaute Strassenstiick zwischen Filisur und Bellaluna. Bergseitig iiber-
wiegen die michtigen Blockwurfmauern und die Fahrbahn wird durch Leitplanken begrenzt.
Foto IVS Arne Hegland.
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Fotos 3 und 4: Die Serpentine unterhalb des Crap vor der jlingsten Sanierung: Die von einem fritheren Teilaushau
stammenden Leitplanken wurden durch Briistungsmauern ersetzt, um der Strasse méglichst ihren traditionellen
Charakter wiederzugeben.

Foto IVS Arne Hegland.

Foto IVS Hansjiirg Gredig.
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Die beiden Aufnahmen (Fotos 5/6) der Albulastrasse unterhalb des Bergiinersteins datieren vom Sommer 1995:
Vergleicht man sie mit der Strasse vor der Sanierung (Foto 1) oder mit dem Ausbau von 1985/90 (Foto 2) wird klar,
dass der traditionelle Charakter der Passstrasse nicht nur bewahrt, sondern noch verstirkt werden konnte.

Foto IVS Hansjiirg Gredig.

Foto IVS Hansjiirg Gredig.
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zum God digls Chantuns nachweishar.
Anfianglich durch Gerdll des spéteren Stras-
senbaus iiberdeckt, erweist sich der Weg in
der Folge als gut erhalten mit ldngerer berg-
seitiger Trockenstiitzmauer.

Die Strasse von 1855/58 querte urspriing-
lich bei Frevgias, kurz nach Filisur, die Albu-
la und blieb bis nach Bellaluna auf der linken
Albulaseite. Sie wird noch benutzt, ist gut 2
m breit und geschottert. Stiddstlich Bellaluna
ist ein grasiges, bis 3 m breites Hangwegre-
likt erhalten, welches ehemals zu einer
gedeckten Holzbriicke fiihrte. Diese wurde
im September 1888 durch ein Hochwasser
zerstort, die Strasse anschliessend auf der
rechten Talseite neu angelegt. Bis Bellaluna
ist die Strasse weitgehend ausgebaut und
weist entsprechend keine originale Bausub-
stanz mehr auf. Anders von Bellaluna bis
eingangs Crap, wo trotz Sanierung der histo-
rische Charakter der Passstrasse erhalten

werden konnte.

Foto 8: Der recht tief eingeschnittene Hohlweg am
héchsten Punkt vor Bergiin, dem Pentsch.
Foto IVS Hansjiirg Gredig.

Foto 7: Der Alte Talweg fithrte an einem bearbeiteten
Felskopf vorbei. Unterhalb des weissen Pfeils ist die
Inschrift «16 BS 88» eingemeisselt. Armon Planta (Ver-
kehrswege im alten Rétien, Bd. 1. Chur 1985, S. 50)
vermutet, dass der Alte Talweg 1688, also kurz vor
dem Durchbruch des Crap, ausgebaut und teilweise
auf neuem Trassee angelegt wurde.

Foto IVS Hansjiirg Gredig.
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Foto 9: Das Strisschen von 1696 nérdlich des Bergiinersteins. Der Weg ist heute noch problemlos bis kurz vor dem
Bergiinerstein begehbar, wo er durch die Strasse des 19. Jahrhunderts tiberformt wird.
Foto IVS Hansjlirg Gredig.

Foto 10: Die Passage durch den Bergiinerstein 1994.
Die talseitigen Briistungs- und Stiitzmauern waren in
so schlechtem Zustand, dass sie inzwischen auf der
ganzen Liange durch eine Betonmauer ersetzt werden
mussten.

Foto IVS Hansjiirg Gredig.
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Foto 11: Kurz vor Bergtin, am stidlichen Ausgang des Crap, begegnen sich Strasse und Bahn. Die 1903 erbaute
Bahnlinie priagt zusammen mit der Strasse vor allem zwischen Bergiin und Preda die Verkehrslandschaft am Albu-

la.

Fiir die nidchsten Jahre will man auf der
ganzen Strecke beschidigte Strassenstiicke
sukzessive instand stellen. Neben mangelhaf-
ten Stiitz- und Briistungsmauern ist dabei
auch an die Entwédsserung zu denken. Ein
genereller Ausbau steht aber - auch aus
finanziellen Griinden - nicht zur Diskussion.
Am Bergiinerstein selber sind einzig Unter-
haltsarbeiten und die Sicherung der Brii-
stungsmauern vorgesehen.

Foto IVS Hansjiirg Gredig.

Die einstmals diskutierte Tunnelvariante
‘wurde fallengelassen. Mit dem riicksichtsvoll
‘sanierten jlingsten Abschnitt und dem Ver-
‘zicht auf einen generellen Ausbau haben die
ibetreffenden Instanzen gezeigt, dass sie die
'Passstrasse iiber den Albula als Kulturgut
anerkennen.

| Sie haben damit indirekt auch der tech-
‘ nisch grossartigen Leistung vor 300 Jahren

ihre Reverenz erwiesen.

19



	Verkehrswege durch den Bergünerstein

