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'Die RhB und die Macht «Hoherer» Gewalt

von Berni Biihlmann

Seit der Betriebsaufnahme vor 105 Jahren
ist die RhB als erste Gebirgsbahn der Schweiz
immer wieder von Naturgewalten wie Lawi-
nen, Stiirme, Riifen, Steinschlag und Hochwas-
ser heimgesucht worden. Uber den stindigen
Kampf gegen die Elemente und ihre Wucht
wissen die wenigsten Bahnbeniitzer. Sie be-
trachten es als selbstverstidndlich, dass die
RhB sie fahrplanméissig und gefahrlos ans Ziel
bringt.

Dank dem guten Zusammenwirken des er-
fahrenen, stets einsatzbereiten Personals, un-
terstiitzt durch zweckmiéssige Gerite gelingt
es der RhB immer wieder, die elementaren
Schwierigkeiten zu meistern.

Um die Sicherheit der Bahn und der Bahnbe-
niitzer zu erhohen, wurden Tunnels, Galerien,
Schutzmauern sowie automatische Tunneltore
(zur Verhinderung von Eisbildung) sowie La-
winenwarnsignale erstellt. Die Triebfahrzeuge
erhielten geeignete Schneepfliige. Fiir die
Schneerdumung der Fahrbahn stehen Schnee-
schleudern, Schneerdumer sowie Spurpfliige
zur Verfiigung. Damit kdnnen die Ziige im Win-
ter bei einigermassen normalen Witterungs-
verhiltnissen fahrplanméssig verkehren. In
Extremféllen wie Schneesturm muss mit Be-
triebsunterbriichen gerechnet werden.

Die grosste und imposanteste Lawinenver-
bauung befindet sich an der Albulabahn bei
Muot. Sie reicht von der Kreuzungsstation
(1575 m 1i.M,) bis hinauf unter den Berggipfel
(2800 m i.M.).

Der Unterhalt dieser Schutzanlage mit ins-
gesamt 10 km Mauern ist sehr aufwendig.
Dochist damit der kahle, steile und breite Hang
stets gesichert.
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Die Maliera

Oberhalb der Station Muot auf der andern
Talseite befindet sich ein weiterer gewaltiger
Lawinenhang, die Maliera. Beim Bau der
Albulabahn erstellte man eine 45 Meter lange
Galerie, zwei riesige Ablenkungskanile fiir La-
winen und einige Natursteinmauern. Doch
schon bald musste man feststellen, dass diese
Sicherung nicht geniigte. Es kam immer wie-
der zu Lawinenverschiittungen. Sofern die
Ziige diese nicht durchbrechen konnten, muss-
te der Bahnverkehr unterbrochen werden.
Nach anhaltendem Schneefall im April 1975
verblieben in Maliera riesige Schneemassen,
und im Val Bever zdhlte man zwanzig Lawi-
nen. Der Bahnverkehr musste damals vier
Tage unterbrochen werden. Das veranlasste

| die RhB, die Galerie Maliera von 45 auf 175

Meter zu verldngern und sie zu verstiarken.
Seither bereitet die Malieralawine dem Bahn-
meister keine Sorgen mehr. Auf diese Weise
wurden im Laufe der Jahre etliche Schutzanla-
gen der Bahn korrigiert und verbessert. Die Er-
fahrungen im Bau von Lawinenschutzanlagen
der ersten Jahre nutzte die RhB spéter beim
Bau der neuen Strecken Reichenau-Tamins—
Disentis, Davos—Filisur und Bever—Scuol-
Tarasp.

Auf'der Bernina weht ein rauher Wind

Wenn der orkanartige Stidwind blast oder
der bissige Nordwind meterhohen Schnee ver-
weht, muss der Bahnverkehr am Bernina so-
fort eingestellt werden. Ich erinnere mich heu-
te noch, dass an einem Sturmtag in Ospiz Ber-
nina drei Triebwagen vom Schnee vollig ver-
weht wurden. Sie aus der betonartigen



Die grosste und imposanteste Lawinenverbauung bei Muot.
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Schneemasse zu befreien, kostet grosste Miihe
und viel Zeit.

Wie gefihrlich die Wettersituation im Berni-
- nagebiet werden kann, erwies sich beim
schweren Unfall vom 28.2.1937 in Alp Griim.
Unterhalb der Station blieb ein Zug Richtung
Tirano stecken. Einer dorthin beorderten
Hilfsgruppe gelang es nicht, den Schneepflug
der Lokomotive vom Schnee zu befreien. Daher
wurde die Hilfsgruppe auf die Station zuriick-
befohlen.

Es herrschte an diesem Sonntag ein reger
Zugsverkehr in beiden Richtungen. Eine be-
drohliche Lawinengefahr bestand anschei-
nend nicht. Doch plotzlich setzte am Nachmit-
tag ein fiirchterlicher Nordsturm ein. Die Tem-
peratur fiel von —5° auf-20°.

Als die Hilfsgruppe auf dem Riickweg zur
Station aus der Galerie trat, fegte sie, die berg-
- gewohnten und wetterfesten Manner, bei Dun-

kelheit eine Lawine in die Tiefe. Und plotzlich |

wie er kam, war der Sturm zu Ende. Sofort
setzte die Suche nach den verunfallten Arbei-
tern ein. Dann konnten die blockierten Ziige
vom Schnee befreit werden und weiterfahren.
Von der Hilfsgruppe mussten an diesem turbu-
lenten Tag ein Techniker und zwei Arbeiter ihr
Leben lassen.

Seit dem Lawinenungliick vor 57 Jahren sind
im Raum Alp Griim die Sicherungen gegen La-
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winen und Sturm wesentlich erginzt worden.
Auch die Maschinen und die Gerdte fiir
Schneerdumung wurden wesentlich verbes-
sert. Doch die unberechenbaren Gefahren des
Winterbetriebs sind geblieben.

Die Offenhaltung der Berninastrecke, die
iiber 2253 m ii. M. fiihrt, obliegt dem Bahnmei-
ster und dem Depotchef Pontresina. Schnee-
raumung ist ein rauher Job: Am Abend miissen

'die Rdumungsmaschinen fiir den folgenden

Tag instandgestellt werden, es heisst friih auf-
stehen, noch bei volliger Dunkelheit, vorheizen
der machtigen, 2,5 Meter umfassenden
Dampfschneeschleuder. Das erfordert erfah-
rene, zuverldssige und hartgesottene Mitar-
beiter, die das Arbeitszeitgesetz vergessen
konnen.

Das «Ungeheuer» vom Bernina

Die «X ot 9213» ist die letzte noch in Betrieb
stehende Dampfschneeschleuder, stationiert
in Pontresina. Uber ihren Einsatz auf den
Strecken der RhB konnte sie interessante Epi-
soden erzahlen. Sie ist vor allem sehr massiv
gebaut. Wo die leichtern, elektrisch betriebe-
nen Schneeschleudern nicht mehr durchkom-
men oder sogar beschéidigt werden, bahnt sich
der Dampfkoloss durch. Man bedenke, dass
sich in der Schneemasse vielfach Steine, Holz
oder Baume befinden. Wenn alle Stricke reis-

Die Dampfschneeschleu-
derin voller Aktion im Ber-
ninagelinde. Vorne die
riesige Schneegischt und
. davor der dunkle Rauch
AFAge L des Dampfbetriebes.



Die Dampfschneeschleu-
der der RhB nach der Ar-
beit.

sen, ist stets auf die machtige Dampfschnee-
schleuder «X rot 9213» Verlass. Im Bild bahnt
sie sich einen Weg durch die hohe Schneemas-
se im Berninagebiet.

Der verheerende Lawinenwinter 1950/51

er kam friih (schon Ende November mass
man in St.Moritz 100 cm Schnee und in Ospizio
Bernina 130 cm) und er verabschiedete sich
spédt (in Monstein lag der Lawinenschnee im
Mai noch meterhoch, und erst die Julisonne
vermochte dem Schnee endgiiltig zu Leibe zu
riicken). Die Wintersportler nutzten den frii-
hen Schneesegen freudig und eifrig. Es wurde
sogar behauptet, dass mit dem sanft anhalten-
den Schneefall im Februar die Pisten fiir den
ganzen Winter geniigten. Allméhlich begann
man sich mit der Lawinengefahr zu beschafti-
gen. Die RhB war der Raumung der riesigen
Schneemassen kaum mehr gewachsen.

Bereits am 3.Januar loste sich 40 Meter
oberhalb Alp Griim tiber dem Gleis eine Staub-
lawine, die einen stehenden Triebwagen des
Bahndienstes 150 Meter und iiber zwei darun-
terliegende Bahngalerien in die Tiefe riss. Die

drei Angestellten im Triebwagen blieben wie

"durch ein Wunder unverletzt. Bahnmeister
Ernst Kerle, der sich vor dem Triebwagen auf
dem Gleis aufgehalten hatte, wurde leider von
der Lawine mitgerissen und erlitt den weissen
Tod.

Am 20. Januar gingen in Davos Monstein auf
der rechten Talseite drei Lawinen nacheinan-
der zu Tal. Die erste zerstorte das Stations-

~gebdude vollstindig. Der Vorstand und sein
' Streckenwdérter, der eben von einer Kontrolle
- zurtlickgekehrt war, fanden den Tod. Ihre An-

gehorigen, die sich in einem andern Lokal auf-
gehalten hatten, kamen mit zum Teil schweren
Verletzungen davon.

Die meisten Lawinen rissen damals Bdume
und Steine mit sich, was die Schneerdumung
zusitzlich erschwerte. Der Lawinenkegel war
390 Meter lang und 9 Meter hoch und der In-
halt war hart wie Beton. Drei Wochen harte Ar-
beit von Menschen und Maschinen waren no-
tig, damit der Bahnbetrieb in Monstein endlich
wieder aufgenommen werden konnte.

Verschiedene Ziige blieben damals unter-
wegs im Schnee stecken. Viele Reisende muss-
ten — in zum Teil abenteuerlichen Aktionen
verpflegt und gerettet werden. Obwohl bei der
Schneerdumung ausser dem Bahnpersonal

zahlreiche Maschinen, Militdr, Touristen, pri-

vate drztliche Helfer, Lehrer und Schiiler im
Einsatz standen, dauerte die Freilegung der
Bahnstrecken viele Tage. Weit iiber hundert
Lawinen und Schneerutsche iiberfluteten im
Rekordwinter 1950/51 das RhB-Trasse.

Nicht nur die RhB und ihr Personal wurde
schwer heimgesucht. In den Gemeinden und
Tédlern Graubiindens verloren 53 Menschen
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ihr Leben. Hundert Hiuser und Stille wurden

| vollig zerstort, 100 Stiick Grossvieh und einige
| Dutzend Schafe kamen um. Im Dischmatal, wo

drei Menschen den Tod fanden, trug eine Lawi-
ne ein Kleinkind in der Wiege mit sich fort, das
spéater von den Eltern lebend geborgen werden

! konnte.

Ein besonders tiickischer Unfall
Im Glacier Express vom 27.Februar 1990
reiste eine osterreichische Gruppe Journali-
sten von Andermatt nach Chur, begleitet vom

. Pressechef der RhB, Peider Hartli. Weil Peider
' an diesem Tag Geburtstag feierte, offerierte

 ihm der Kiichenchef des Speisewagens wéh-
 rend der Fahrt einen Grappa. Mit dem vollen

Glasin der Hand, flog er plotzlich recht unsanft
auf die Gepédckablage des Speisewagens.
Ebenso plotzlich flogen die andern Géste, dem
Schwergesetz folgend, durch die Luft. Zum
Gliick gab es keine Schwerverletzte.

Was war geschehen? Der Glacier Express

. passierte eben bei krassem Sturmwetter den

. Oberalppass, 2033 m .M., als ihn in seiner

ganzen Lénge eine heftige Boe aus den Schie-
nen kippte.

Die Leitung der Furka Oberalpbahn reagier-
te auf den Unfall rasch und erfolgreich. Aller-
dings mussten die Reisenden eine Ubernach-
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Am 20.Januar 1951 gin-
gen bei Davos Monstein
mehrere Lawinen zu Tale.
Die erste davon zerstorte
das Stationsgebéude.

&

tung in den dortigen Militarbaracken in Kauf
nehmen. Die medizinische wie auch die kulina-
rische Betreuung funktionierten tadellos, was
natiirlich die Stimmung der Unfallopfer hob.
Am Unfalltag bestand auf dem Oberalppass
nur eine geringe Schneeschicht, was die Wir-
kung der Sturmboe verstiarkt haben konnte.
Diesen Geburtstag wird Peider Hértli nicht
so schnell vergessen, und mancher der Betei-
ligten wird mit Stolz tiber das glimpflich abge-

| laufene Abenteuer im Glacier Express auf dem

stiirmischen Oberalppass erzdhlen.

Hochwasser und Riifen

Als besonders gefdhrliche Elementargewalt
gilt Hochwasser mit Uberschwemmung. Wih-
rend meiner Dienstzeit auf der Betriebsabtei-
lung und als Betriebsinspektor wurde das En-
gadin davon betroffen.

Im August 1951 wurden die drei Geleise der
Station Morteratsch und anschliessend ein
grosser Teil des Streckengeleises nach Pontre-
sina vom reissenden Flatzbach unterspiilt.
Oberhalb Samedan schuf er grosse Liicken im
Inndamm. In Samedan zerstorte der wilde

' Bergbach das Fundament der Eisenbahnbriik-
' ke nach Pontresina sowie 40 Meter des an-

schliessenden Bahndamms. In der Folge muss-
te der Zugverkehr Samedan—Pontresina wih-



rend zwei Monaten tiber den Umweg St. Moritz
geleitet werden. In der Talebene entstand ein
grosser See.

Im August 1954 brach der Inndamm beim
Zusammenfluss Inn und Flatzbach infolge
Hochwasser. Die grosse Engadiner Hochebene
verwandelte sich in einen See, der bis La Punt
reichte. Trotzdem die Hauser von Arieva (Sa-
medan) etliche Tage im Wasser standen, war
der Sachschaden gering.

Ausserordentlich hohen Schaden verursach-
te der hochgehende Inn im September 1960,
nach einem Dammbruch unterhalb Bever. Der

[ Bahndamm wurde auf einer Strecke von 559
. Metern fortgespiilt. Die Reisenden nach dem

Unterengadin mussten zwischen Preda und La
Punt mit Postautos beférdert werden. Dass die
Ziige zwischen Bever und La Punt bereits nach
einer Woche wieder verkehren konnten, ist

 den emsigen Arbeitern des Bahndienstes und

privater Bauunternehmer zu verdanken. Doch
der Schaden war enorm.
Die Dammbriiche und Uberschwemmungen

im Oberengadin veranlassten die Gemeinden

Celerina, Samedan, Bever und La Punt damals,
die Flussdimme Flatzbach und Inn auf ihren
Territorien vollstdndig zu erneuern und zu
verstirken. Allein die Aufwendungen der Ge-
meinde Samedan (inklusive Val Roseg) betru-
gen 9 Mio. Franken. Dank dem interkantona-
len Finanzausgleich gelang es den betroffenen
Gemeinden, die enorme Schuldlast inzwischen
vollig abzutragen.

Die Hoffnung, die wesentlich verstirkten
Démme mit erhdhter Mortelkrone werden das
Oberengadin nun viele Jahre von solchen Ka-
tastrophen verschonen, ist berechtigt.

Langanhaltender Regen fiihrte im Juli 1987
im Biindner Oberland und im Puschlav zu fol-
genschweren Riifenniedergéingen. Die Scha-
den der Gemeinden und der RhB gehen in die
Millionen von Franken.

Das Unwetter von Kiiblis am 18. Juli 1975

An diesem Tag herrschte im Prittigau ein
anhaltendes, heftiges Gewitter. Die wilden Flu-
ten der Landquart rissen grosse Wuhrsteine
mitsich. Um 21.15 Uhr passierte ein Personen-

Kahl sieht das Val Lumpegna zwischen Somvix und Di-
sentis seit dem schweren Lawinenwinter 1968 aus. Der
Schutzwald ist weitgehend zerstort. Zur Sicherung des
Strassen- und Bahnverkehrs sind beidseits des Lumpe-
gnatobels automatische Lichtsignale angebracht, die
bei Lawinengefahr sofort in Funktion treten.
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zug die Strecke Fideris—Kiiblis, ohne dass der
Lokfiihrer etwas Besonderes bemerkt hitte.
Als 45 Minuten spiter der letzte Tageszug
nach Davos diese Strecke befuhr, brach beim
Aeulikopf das Geleise plotzlich ein und die 50
Tonnen schwere Lokomotive verschwand so-
. fort samt Fiihrer in den Fluten der wilden
~ Landquart. Eine Moglichkeit die Lok zu verlas-
- sen, gab es leider nicht. Es muss angenommen
werden dem verunfallten Fiihrer sei die Kon-
trolle seiner Fahrbahn wegen schlechter Sicht
nicht mehr moglich gewesen.

Der Kupplungsbruch zwischen der Lokomo-
tive und dem Gepédckwagen loste die Notbrem-
se aus. Der Zug stand sofort still. Der noch mit
dem hinteren Zugsteil verbundene Gepéack-
wagen ragte iiber den Fluten.

Die sechzehn Fahrgéste konnte der Zugfiih-
rer iiber den hintern Teil des Zuges in Sicher-

' heit bringen. Die Bergung des verunfallten
' Lokfiihrers war erst am 19. Juli moglich.

Die geschilderten Unfélle und Ereignisse
sind alle auf «Hohere Gewalt» zuriickzufiih-
ren. Es handelt sich um Ereignisse, deren Zeit-
punkt und Ausmass wir Menschen nicht vor-
aussehen konnen.

Trinserschutt

Bei der Fahrt mit der RhB durch die romanti-
sche Rheinschlucht (zwischen Reichenau und
Valendas) fallen dem Reisenden beidseits der
Bahn die steilen und kahlen Feldswande auf.
Es handelt sich um erodierenden Kalkstein.
Das Erosionsmaterial rutscht laufend in den
Talgrund, wo es tonnenweise liegen bleibt. Da-
bei diirften Regen und Gewitter mithelfen.

Zum Schutz der Eisenbahn baute die RhB
dhnlich wie fiir den Lawinenschutz im Winter

Links des RhB-Zuges fliesst der Vorderrhein und rechts erkennt man den riesigen Schutzdamm, der den zu Tale
fliessenden Trinserschutt auffangt.
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Mauern und Diamme. Das damit aufgestaute
Material, genannt Trinserschutt, wird perio-
disch ausgebaggert und mit der Eisenbahn ab-
gefiihrt. Trinserschutt eignet sich als Belag fiir
Gartenwege oder Plétze oder fiir gewisse Ne-
benstrassen wofiir nach Angaben des Bahn-
meisters Bedarf besteht.

Solange der Bahnmeister die Erosion tiber-
wacht und das angestaute Material regelmas-
sig ausgebaggert wird, kann in diesem Fall von
hoherer Gewalt oder Gefahr nicht die Rede
sein.

Die RhB eine Bergbahn
Als solche tiberwinden die Ziige nach Davos
' Steigungen von 45%w, nach Arosa 60%o und
709 auf der Berninastrecke. Der hiochstgele-
gene Arbeitsplatz der RhB ist Ospizio Bernina
(2232 m ii.M.), der tiefstgelegene Tirano im
Veltlin (428 m ii. M.).

Fiir den Bau der RhB waren insgesamt 549
Briicken und Viadukte zu erstellen. Dazu dien-
ten vorwiegend Biindner Steine aus der Ndhe
der Baustelle. Ferner wurden beim Bahnbau
116 Tunnels und Galerien erstellt. Alle diese
Bauten haben sich in beinahe hundert Jahren
bewihrt. Sie erfordern im Vergleich zu den
modernen Briicken der Autobahn einen be-
scheidenen Unterhalt. Bewunderung bei den
Reisegisten finden immer wieder die Kehrtun-
nels der Albulabahn, die auf einer Strecke von
12 km eine Hohe von 430 m iiberwinden.

Finanzsorgen

Nach Ende des Zweiten Weltkriegs musste
die RhB einen starken Riickgang im Personen-
verkehr in Kauf nehmen. Grund war der un-
gleiche Tarif, den die SBB und RhB im Perso-
nenverkehr erhoben. Die kantonalen Behor-
den wandten sich an den Bundesrat und ver-
langten eine grissere Unterstiitzung der Blind-
ner Staatsbahn. Die Reaktion des Bundesrates
war positiv. Nach Verhandlungen mit den Bun-
desbehorden konnten folgende Entscheidun-

gen getroffen werden:
1. Der Bund ist mit der Einfiihrung verbilligter
' Billette fiir Einheimische einverstanden. Er
libernimmt die Differenz zum Normaltarif.

2, Der Bund iibernimmt einen erheblichen
Teil des jahrlichen RhB-Defizits.

3. Der Bund beteiligt sich an den Kosten fiir
technische Erneuerungen der Bahn.

Sicherheitsmassnahmen
Das war im Januar 1955. Ein Jahr spater
wurde mit dem Bau des Streckenblocks bei der
RhB begonnen, und zwar im Préttigau. Der
Streckenblock ist eine technische Sicherungim
Zugsverkehr. Sie soll verhiiten, dass ein zwei-
ter Zugin eine bereits belegte Strecke einfahrt.
Die letzte Blockstrecke wurde 1983, also 26

Jahre spéter, in Betrieb genommen. Die Aktion
~Streckenblock kostete die RhB Millionen. Doch
‘das Sicherheitssystem bew#hrt sich. Es gibt bei

der RhB keine Zugsgefihrdungen und keine
Unsicherheiten mehr. Der Bahnverkehr ist

Afliissiger geworden. Er wickelt sich heute auto-
'matisch ab. Von sieben Zentren (Stationen) aus
'wird der Betriebsablauf (Signale und Ziige) al-

ler Ziige visuell iberwacht. Der Uberwacher
kann bei Stérungen jederzeit eingreifen und
die nétigen Massnahmen treffen.

Zur Sicherheit im Bahnbetrieb gehoren re-
gelméssige Kontrollen der Bahnstrecken und
der Objekte. Der Bahnmeister iiberwacht im
Winter die Schneeverhiltnisse, besorgt mit
seinen Arbeitern die Schneerdumung. Bei La-
winengefahr besorgt er die Sprengungen.

Gliicklicherweise hat die RhB in der Vergan-
genheit keine schweren Baustellenunfille er-
lebt wie die SBB. Im Mérz 1995 ist ein neues
Reglement iiber Sicherheitsmassnahmen der
RhB bei Bauarbeiten in und neben Geleisen in
Kraft getreten. Gleichzeitig wurde das Perso-
nal des Baudienstes miindlich instruiert.

Die RhB damals
Als ich 1938 in den Dienst der RhB trat, war
das Unternehmen alles andere als «up to da-

[te». Offensichtlich blieb es in seiner Entwick-

lung viele Jahre stehen. Viele Ziige waren mit
den sogenannten veralteten Pullmannwagen,
im Volksmund «Schiittelbecher» genannt, aus-
geriistet. Darunter fuhren noch Wagen aus
dem vergangenen Jahrhundert. Die Wagen
waren schlecht abgefedert und die Schienen
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nicht verschweist. Auf der Fahrt Chur—St. Mo-
ritz herrschte zum Beispiel im Packwagen ein
ohrenbetdubendes Gerassel von Ketten, Eisen-
- stangen, Schiebetoren und «hiipfender Milch-
| kannen». Man musste sich wundern, wie die
«Gepédcker» die kurvenreichen Fahrten iiber
Jahre iiberstanden.

Die RhB — Bahn der Zukunft
Und heute, wenn Du den Schnellzug von Sa-
medan nach Chur beniitzen willst, driickst Du
auf dem Perron in Samedan auf den Knopf des
von Dir gewdhlten Wagens. Die Tiire offnet
sich, und Du besteigst den Wagen. Bevor der
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Zug Samedan sanft verlédsst, schliesst sich die
Wagentiire automatisch. Kaum horbar ver-
ldsst der Zug Samedan, und die Fahrt durch die
vielen Tunnels und iiber die zahlreichen Via-
dukte verlduft beinahe geréduschlos, denn die
Schienen sind heute durchgehend ver-
schweisst und die Wagen gut abgefedert. Die
Fahrt mit der Bahn ist heute ein Genuss.
Fuhren die ersten Ziige vor gut hundert Jah-

;ren im Dampfbetrieb 45 km/h, fahren heute

die modernen Lokomotiven mit der Hochstge-
schwindigkeit 90 km/h durch die Téler Biin-
dens. Fiir die Ziige der Vereinabahn sind
Triebfahrzeuge mit 100 km/h vorgesehen.
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