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besonders grofl sind und die einzelnen Strecken einen verhiltnismidBig ge-
ringen Verkehr aufweisen.

Die Schweizerischen Bundesbahnen haben den groBen Vorteil, den Ver-
kehr nach Graubiinden auf den Strecken Ziirich/St. Gallen—Sargans—Chur
in wenige Ziige zusammenfassen zu konnen. Im Unterschied dazu hat die
RhB einmal die Strecke Landquart—Davos (—Filisur), dann die Linien ab
Chur nach Arosa, Disentis/Mustér und St. Moritz und im Engadin die Ab-
zweigungen von Samedan—Pontresina—Poschiavo (—Tirano) und Bever—
Scuol/Schuls-Tarasp zu betreiben und zu unterhalten. Jede dieser Strecken
verursacht besondere Kosten; jedes Teilstiick aber kann unmoglich den
Verkehr haben, wie ihn die Zufahrisstrecken der Bundesbahnen aufweisen.

Die Ertrignisse aus dem direkten Verkehr mit den anderen Bahnen wer-
den tarifkilometrisch geteilt. Einen Anteil an den guten Einnahmen des
Verkehrs Ziirich—Chur erhilt also die RhB nicht, obwohl gerade dank dem
Verkehr nach Graubiinden diese Einnahmen flieBen. Auch im Netz der
Schweizerischen Bundesbahnen gibt es Linien, deren Verkehr ungefihr
gleich groll oder sogar geringer ist als derjenige der RhB. Finanziell auf
sich allein gestellt, miiBten diese Strecken ebenfalls héhere Taxen haben.
Dies ist aber nicht notwendig, weil sie am Finanzausgleich innerhalb des
Bundesbahnnetzes teilnehmen, Dieser Finanzausgleich sichert allen an den
Bundesbahnstrecken liegenden Orten die gleichen Tarife. Warum aber soll
ein groBer Landesteil weiterhin doppelt so hohe Taxen auf seinen Bahn-
strecken bezahlen miissen? Hat doch das vom Schweizervolk mit groBem
Mehr am 20. Februar 1898 gutgeheilene Riickkaufsgesetz vom 15. Oktober
1897 in Art. 1, Absatz 1, bestimmt, daB der Bund diejenigen schweizerischen
Eisenbahnen erwerben wird, «welche wegen ihrer volkswirtschaftlichen oder
militirischen Bedeutung den Interessen der Eidgenossenschaft oder eines
grofBeren Teiles derselben dienen und deren Erwerbung ohne unverhiltnis-
milige Opfer erreichbar ist». Dr. R. Metzger.

Der Unterhalt der Bahnanlagen

An allem Menschenwerk nagt der Zahn der Zeit. Nur durch sorgfiltige
Pflege erhalten wir die Substanz. An diese Erkenntnis hilt sich der
kluge Privatmann ebensosehr wie der verantwortungsbewulite Betreuer 6f-
fentlicher Werke. In ausgepriagtem Malle gilt sie fiir eine Gebirgsbahn, wie
sie — im ganzen gesehen — die Rhiitische Bahn darstellt. Bei ihrem Bau
muBten schwierige topographische und geologische Verhiltnisse gemeistert
werden. Der in unseren Verhiltnissen nicht vermeidbare Lehnenbau zwang
hiiufig zur Durchquerung von Rutschgebieten. Solche wurden ganz beson-
ders im Miihletobel zwischen Saas und Klosters-Serneus und dann wieder
zwischen Sassal und St. Peter angefahren. Durch groBziigige Entwiisserun-
gen des Berghanges und Schutz seines FuBes gegen die erodierende Wir-
kung der Landquart konnte das erstere gemeistert werden. Schwieriger lie-
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Briickenlager; die Rollen
gestatten die waagrechte
Bewegung bei Tempera-
turverinderungen und das
Gelenk das Biegen der
Briicke bei Belastung

gen die Verhiltnisse im Schanfigg allein schon wegen der groflen Aus-
dehnung des gefdhrdeten Gebietes. Dort sind nicht nur laufend Rekonstruk-
tionen von zahlreichen Stiitz- und Futtermauern notwendig geworden; an-
fangs der vierziger Jahre mulBite sogar der stolze Castieler-Viadukt durch
eine eiserne Briicke auf Rollenlagern ersetzt werden, weil der iiber die
KantonsstraBe hinaufreichende Calfreiser-Rutsch die starre Gewdlbekon-
struktion zu zerstoren drohte. Ahnliche Verhiltnisse gefihrdeten den Land-
quart-Viadukt bei Klosters, der am Fulle des Gotschna-Bergsturzes liegt.
Geeignete SicherungsmaBBnahmen am linksseitigen Widerlager und ein star-
ker Druckriegel unter dem Briickenlager fiihrten auch hier zum Ziel.
Solange unsichere Gebiete im Freien durchquert werden, lassen sich
immer Losungen finden, die mit erschwinglichen Mitteln moglich werden.
Anders verhilt es sich aber bei ungiinstigen geologischen Verhéltnissen in
Tunneln. Der Kehrtunnel in Klosters z. B.,, der an den oben genannten
Landquart-Viadukt direkt anschlieBt und den Gotschna-Bergsturz durch-
fahrt, mufite schon vor 12 Jahren auf 10 m Linge rekonstruiert werden.
Die 1,05 m stark gemauerte geschlossene Tunnelrohre wird aber heute wie-
der deformiert, und bereits werden andere Tunnelpartien durch die Setzun-
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gen, die sich im Bergsturzmaterial immer noch zeigen, in Mitleidenschaft
gezogen. Ganz besonders gefidhrlich werden gipsfithrende Gebirgspartien,
da einerseits die Umwandlung von Anhydrit in Gips eine groBe Volumen-
vermehrung mit nachfolgendem gewaltigem Druck ergibt und anderseits
das gipshaltige Wasser den Zement beim Abbinden zerstort. Diese unan-
genehmen Verhiltnisse liegen im Magnacun- und im Tasnatunnel im Unter-
engadin vor und fiihrten dort zu umfangreichen Um- und Verstirkungs-
bauten.

Parallel mit diesen auBerordentlichen Unterhaltsarbeiten am Unterbau
laufen die normalen kleinen Reparaturen, in die auch die zahlreichen La-
winen- und Steinschlagverbauungen sowie die FluBverbauungen einbezogen
werden miissen.

Neben dem Unterbau verlangt aber auch der Oberbau, zu dem das
Schotterbett und das Geleise gehoren, eine sorgfiltige Pflege. Nicht nur
mul3 das letztere im Mittel alle zwei Jahre griindlich durchgekrampt wer-
den, es ist auch zu erneuern, da die Schienen einer stindigen Abnutzung
unterliegen. Im Mittel wird ihre Lebensdauer zu rund 30 Jahren angenom-
men; auf Strecken mit intensivem Zugsverkehr ist sie kleiner, auf anderen
groBer. Der letzte Weltkrieg unterband die Schienenzufuhr aus dem Aus-
land zum groBten Teil. Alle Schweizer Bahnen sind daher mit ihrem Er-
neuerungsprogramm in Riickstand geraten. 1946 konnte die Rhitische Bahn
aber wieder auf rund 6 km Bahnlinge neue Schienen verlegen, und seit
1947 befindet sich ein Programm in Durchfiihrung, das mit 10 km/Jahr
rechnet. Bei diesem Tempo, das jiahrlich allein rund eine Million Franken
erfordert, dauert es 40 Jahre, bis alle Hauptgeleise erneuert sind; es darf
also sicher nicht als iibersetzt bezeichnet werden.

Dall auBerordentliche Verhiltnisse an die Oberleitung, an das ganze
Personal und insbesondere an die Finanzen groBle Anforderungen stellen
kénnen, zeigten im Jahre 1951 die Lawinenwochen vom Januar/Februar
und das Hochwasser vom August.

Schnee als Frostschutz in Tunnels.
Das aus der Tunnelwand rinnende
Wasser fliebt hinter der Schnee-
schicht in die Kanalisation. Da-
durch wird die Eisbildung ver-
hindert
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Das Biegen der Schienen fiir

die Kurven

In welcher GréBlenordnung sich die Ausgaben fir den Unterhalt der
Bahnanlagen bewegen, moge das Rechnungsergebnis 1951 zeigen. Es er-
forderten:

Fr. Fr.
1. Bewachung und Offenhaltung der Bahn
Bewachung der Bahn (Streckenwirter) f g 645 731
Behebung von Unterbriichen (Hochwasser usw.) 471 757
Schneerdumung (Lawinenwinter) . . . . 637 709 1 755 197
2. Gewohnlicher Unterhalt . . . . . . 1693173
3. AuBergewdhnliche Unterhaltsarbeiten . . . 1 381 027

Zusammen 4 829 3977

eine gewaltige Zahl, die sich aber noch um die rund 2,6 Millionen Franken
erhoht, welche der Unterhalt der Lokomotiven und Wagen erfordert.
Wenn die Betriebssicherheit, die Hauptforderung, die an jedes Bahn-
unternehmen gestellt werden mul}, gewahrt werden soll, sind diese Auf-
wendungen nicht zu umgehen. DaB der RhB daneben fiir dringend wiin-
schenswerte und im Blick auf die Zukunft notwendige Erneuerungen und
Erweiterungen der Anlagen ungeniigende Mittel zur Verfiigung stehen, ist
zu bedauern, aber verstindlich. Allein auf die eigene Kraft angewiesen,
ist’dem Unternehmen die Erfiillung solcher Aufgaben leider nicht mehr
moglich. a. Obering. H. Conrad.
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