Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 41/42 (1903)

Heft: 22

Artikel: Die neuen Linien der Rhatischen Bahn
Autor: Saluz, P.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-23995

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 30.03.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-23995
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

30. Mai 1903.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

243

INHALT: Die neuen Linien der Rhitischen Bahn. I. — Wett-
bewerb fiir eine evang. Kirche in Bruggen. II. (Schluss.) — Ueber Fliissig-
keitsbewegungen in Rotationshohlrdumen. (Fortsetzung.) — Miscellanea: Die
44. Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure. Vom Dome in
Florenz. Das neue Westportal am Dome in Metz. Dachsteinbahn. Das
deutsche Haus fiir die Weltausstellung in St. Louis 1904. Der Hafen von

Kiel. Das Gebiude der Reichsbank in Wiesbaden. Fontanadenkmal in
Chur. Das Vereinshaus des Turnvereins Mannheim. — Konkurrenzen: Neu-
bau eines Justizgebdudes mit Provinzial-Arresthaus in Mainz. — Vereins-
nachrichten: Ingenieur und Architekten-Verein Basel. Ziircher Ingenieur-
und Architekten-Verein. Tessinischer Ingenieur und Architekten-Verein,
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Die neuen Linien der Rhitischen Bahn.

Die Bahn Reichenau-Ilanz.
Von P. Saluz, Ingenieur.

I

Fir die Bahnlinie Reichenau-Ilanz, die gegenwirtig
ihrer Vollendung entgegengeht, wurde von mehreren Traces
iiber Valendas, Flims, Con, die sogenannte ,Rheinlinie*
gewdhlt. Sie zweigt 612 m oberhalb der Station Reichenau,
jenseits der Hinterrheinbriicke von der bestehenden Linie
nach Thusis ab und fiihrt durch die Rheinschlucht, wihrend
die Landstrassen zu beiden Seiten des Rheins zu den Dorf-
terrassen von Trins, Flims und Laax einerseits, von Versam,
Carrera und Valendas anderseits, hinaufsteigen, um von dort
wieder nach Ilanz zu fallen. (Abbildung 1 S. 245).

Mit der Rheinlinie wird das bisher so stérende Ver-
kehrshindernis des Tales, der grosse, vorhistorische Berg-
sturz von Flims, der das Biindneroberland abdammte,
iberwunden. Durch diesen gewaltigen Trimmerhaufen?)
hat sich der Rhein im Laufe der Jahrtausende einen Weg
gegraben; sein Gefédlle ist ausgeglichen, er vertieft sich
nicht mehr, das Niveau der Sohle ist fertig.

Diesen von der Natur gegebenen Weg, den bereits
Ende der soer Jahre Wetli fiir eine Lukmanierbahn in
Aussicht genommen hatte, beniitzt auch die Bahnlinie
Reichenau-Ilanz. Der Charakter der Rheinschlucht und der
Bahnanlage ist durch Oberingenieur Hennings in dem Artikel:
,Die neuen Linien der Rhéitischen Bahn®, Bd. XXXVIII,
Nr. 1, 2 u. 4 der ,Schweiz. Bauzeitung®, im allgemeinen
bereits geschildert worden; er wird ferner durch einige
diesem Artikel beigegebene Ansichten illustriert.

Von Mitte Station
Reichenau bis Mitte
Station Ilanz betrigt
die Linge 19 352 m.
Nach Abzug der mit
der Bahnlinie Rei-
chenau-Thusis ge-
meinsam  benutzten
Strecke von 612 m
oberhalb der Station
Reichenau und Hin-
zurechnung der Linge
von Mitte bis Ende
der Station Ilanz mit
140 m, ergibt sich
eine Bauldnge von
18 880 m. Hievon
kommen 8943 m oder
47,4°%0 auf die Ge-
raden und 9937 m
oder 52,6%0 auf 105
Kurven. Diese ver-
teilen sich wie folgt

Die Richtungsverhdltnisse sind somit fiir eine schmal-
spurige Gebirgsbahn sehr gilinstig.

In noch hoéherem Masse gilt dies von den Steigungs-
verhiltnissen, die ein Maximum von 10°%00 aufweisen.
Im ,Farsch® bei Km. 0,612, wo die neue Bahn abzweigt,
befindet sich der tiefste Punkt derselben mit der Hohe
601,35 m tUber Meer, in Station Késtris mit 708,50 m

Abb. 3.

Transportgeriist iiber den Rhein unterhalb Ilanz

mit Blick rheinabwirts gegen Kistris,

tiber Meer der hochste. Von hier hat die Bahn ein kleines
Gegengefille von 5%, womit sie nach 1400 m die
Horizontale der Station Ilanz in der Hohe 701,50 m lber
Meer erreicht.

Die Summe des Steigens und Fallens der Bahn be-
trdgt nur 114,15 m, woraus sich eine mittlere Steigung von
6 /o0 ergibt.

Die Zwischensta-
tionen sind: Trins,
Versam - Safien, Va-
lendas-Sagens und

Kistris. Entfernungen
und Hohenlagen der
Stationen sind aus
dem Lingenprofil
(Abb. 2 S. 244) er-
sichtlich.

Die Stationen Kast-
ris und Ilanz liegen
sehr bequem in un-
mittelbarer Ndhe die-
ser Ortschaften. Die
Stationen fiir Trins,
Versam-Safien  und
Valendas-Sagens hin-
gegen liegen in der
Rheinschlucht, wéh-
rend sich die Ort-
schaften hoch tiber

T ; [

auf die verschiedenen : S : derselben befinden.
Radien: Abb. 4. Ueberbriickung des Flembaches und Eingang des Ransuntunnels im Bau, Es liegt Trins-Digg
806 m, Versam 911 m,
- A ; = Valendas 811 m und Sagens 782 m liber Meer.
Mzahl i Spnee Radive e e Diese grossen Hoéhenunterschiede erforderten den Bau
100 722 I 153 m2 200 72 13 1364 72 langer, kostspieliger Zufahrtsstrassen, die zusammen eine
120 » ia 688 » 225 » 2 307 » —_——
130 » 1 67 » 250 » 5 L 872 » 1) Der Triimmerhaufen des Bergsturzes reichte in einer Michtigkeit
150 » 12 778 » 300 » 30 2633 » bis zu 700 7z von Reichenau bis Sagens und von Versam bis Flims, und
160 « 8 919 » 400 » 5 505 » hatte — die seither entstandenen Ausspilungen des Rheins und der
180 » 5 569 » 500 > 6 498 » Seitenbiche noch ausgefiillt gedacht — nach den Schitzungen von Prof.
800—1000 6 584 » Dr, A. Heim einen Kubikinhalt von 15 /Az®.




244 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG [Bd. XLI Nr. 22

Bauliange von 7980 m erhielten und eine Besonder- e S
heit dieser Bahnlinie bilden. sax 2
Die Unterbauarbeiten der Linie Reichenau-Ilanz e =
erreichen, besonders hinsichtlich der Erdarbeiten, 'El % Sf
Mauern und Tunnels, sowie der Fluss- und Ufer- = 23
bauten, einen fiir Schmalspurbahnen ungewd6hnlich 3z 2 o | o
hohen Betrag und waren, ohne die Eisenkonstruk- & ; gt 7 & STATION REICHENAU
tion der drei Rheinbriicken und der Glennerbriicke, §§ : :;33;3 Eiserne Briicke tber den Hinter-Rhein 151 g
wie folgt veranschlagt: Bk
;fliii?selten u.nd e s ! :g; ggg FI % - | Eiserne Briicke iber den Varder-Rhein 557lg
Briicken und Du1chlasse o 2035 000 ,; » ng :
Beschotterung . 70 300 i
Chaussierung von Gt TN g © 4
Vorplitzen U 5 g 17 500 , @ |53
Fluss- und Uferbauten . 840000 , % a3l
Verschiedenes < N SIOI000 s % B i; 50771 Gew. Briicke dber denMaliensbach 8™ig
Totale Unterbaukosten 2 584 800 Fr. g ’
Das Ausmass der Hauptarbelten belief sich fiir: g 3 TESe  Dabi-Tunnel 298™Ig
Nach Voramschlag: Nach Ausfilhrung: SR
Eigentliche Erdarbeiten 520 000 m® 530000 m® 5 || |i|e00
Stiitz- und Futtermauern 7 207 7 e S EL T U2
Tunnels 578 m 803 m g":"' =1 ST N TRINS
Briicken und Durchldsse 5 894 m? 7000 m® & (X3!
Rhein- u. Glennerwuhrung 113 200 , 106 200 = ﬂ__ﬂi 615,20 R
Verschiedenes 50 000 Fr. 3 000 Fr. & A3 =
Die Verldngerung des Ransuntunnels um 214 m E ol SR = oy iticianbqen flepbaciE Rl
hatte eine Erh6hung des Voranschlages um sooooFr., p  [X& | Ragsuri-Tunnel 4221%1g e
d. h. auf 2 634 ooo Fr. zur Folge. og | ]i[620%5 =
Die grossten Erdarbeiten weist die mittlere & s \ {? 2
Partie, von Km. 7,4 bis Km. 13,4 auf, die meisten §& §§§ =5
und gréssten Stiitz- und Futtermauern die untere ; L’ Y W %ﬁ
Strecke bis Km. 6 und hier ganz besonders die &  [J[3]! L .-
Strecke Km. 3,000 bis 3,63() mit rund 2240 o, g ,’i'.: mrﬁ}_ 629,33 EiserneBriicke dberden Vorder-Rhein €0™lg
Die drei Tunnel haben folgende Lage und Léange: & [%[3|. KeumiagaiAge Festid s
Dabi-Tunnel Km. 3,630—3,298, mit 298 7z Linge § ;; ' (\&C\\\T fi\fx\
Ransun-Tunnel » 6,031—6,453, mit 422 »  » 5 REE i 2P =2 12k \Qx\pm“ j
Krummwaag-Tunnel —» 8,157—8,240, mit 83 »  » £ ;g% STATION VERSAM
Zusammen: 8o3 7z Linge. rS“ T
An bedeutenderen Objekten -sind zwei Bahn- @ _|slai
und eine Strassenbriicke iiber den Rhein und die & ° \é'
Bahnbricken tber den Carrerabach, das Riitland- §
tobel und den Glenner zu nennen. 2 IS gy e
Auf eine Linge von nicht weniger als 8670 m, [ 2
zwischen Km. 2,100 und Km. 15,400 erstrecken = b s
sich lings des Rheines die Uferbauten, unterbrochen z N 2 é
durch die drei Tunnels und durch Strecken, die & |3 ] =3
auf gesichertem Vorland — den sogenannten Islas — = “[°|9 Gew. Briicke Uber den Carrerabach 42,0mlg ; é‘
liegen; ihr Ausmass betrigt rund 105000 m® Die J =
Uferbauten am Glenner, im Ausmass von 1200 m®, 8
dienen zur Sicherung der Briicke tiber diesen Fluss S,, &
bei Km. 19,040. SR
Mit Vertrag vom 26. Juli 1900 wurden die =
Unterbauarbeiten der Linie der Unternehmung
Ingenieur Galli & Cie. iibertragen, die im August 2 * ;
gleichen Jahres mit den Arbeiten begann. 8 :
Im ,Farsch® bei Km. 1,1 und Dbei Késtris, ~ E A
; : - i Gew Briicke tUber das
Km. 17,050 errichtete die Unternehmung Werk- S Réitlandtobel 1571 ¥
statten fiir die Herstellung und den Unterhalt des g S|gla & &
notwendigen Rollwagenparkes, sowie Magazine und g B = §
Remisen zur Unterbringung von Baumaterial, Loko- ; : =0
motiven u.s. w. Fir die Unterkunft der Arbeiter & @ -
entstanden aus privater Initiative, gleichmassig &
langs der Linie verteilt, acht Baracken, was um so §
notwendiger war, als, wie gesagt, alle Dorfer zwi- s sl [ il 708,50 1,
schen Reichenau und Kistris hoch iiber der Bahn- 5 B o o s S v o G }—&-STaTioN KASTRIS
linie liegen. :
Da fir den Bau verwendbares Steinmaterial Sl
in der Nihe der Bahn auf der ganzen Linge des 3 éﬁ
Bergsturzgebietes und auf dem rechten Rheinufer 3R
oberhalb desselben nur ausnahmsweise zu finden f_;a 701,50
war, sah man sicl} fiir den “Bedarf der ganzen Linig afs)y e e e Gleaner Bei el
auf Steinbriiche in der Nidhe von Reichenau bei § =l T @ QrarioNn ILANZ
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Die Bahn Reichenau-Ilanz.

Uebersichtskarte.

Abb. 1

Masstab 1 : 75 ooo.

Aetzung von Meisenbach, Riffarth & Cie. in Miinchen.

Mit Bewilligung der schweizerischen Landestopographie reproduziert.

Km. 1,4 (Réthidolomit) und am linken Rhein-
ufer unterhalb Ilanz (Verucano) angewiesen.
Ersterer Bruch liegt auf dem Gebiet der Ge-
meinde Tamins, letzterer auf jenem der Ge-
meinde Schleuis.

Neben der Installation dieser Steinbriiche
war die Herstellung von mit Lokomotiven zu
befahrenden Rollbahnen flir den Steintransport
von Reichenau aufwérts und von Ilanz abwirts
die erste dringende Arbeit, um mit der Funda-
tion der Wuhrbauten, die nur bei Niederwasser-
stand des Rheins, also in der Zeit von Anfang
November bis Ende April, geschehen konnte,
noch im Herbst 19oo beginnen zu kénnen. Fir
diese Rollbahnen waren solide Geriiste zur Ueber-
briickung des Rheins parallel der Rheinbriicke
bei Km. 1,170 und unterhalb der Glennermiindung
bei Km. 18,800 (Abb. 5) zu erstellen, dann die
Durchschlitzungen der Einschnitte Km. 1.5 bis
2,9 und 15,6 bis 18,6, sowie die angrenzenden
Dammschiittungen moglichst rasch zu fordern
und die Tunnel bei Km. 3,7 und Km. 6,2 zu
umfahren. Dank der ausserordentlich guten
Witterung des Herbstes 19oo schritten diese
Arbeiten rasch vorwirts, sodass mit dem Stein-
transporte vom Steinbruche bei Ilanz abwérts
am 13. November und vom Steinbruche bei
Km. 1,300 aufwirts am 21. November begonnen
werden konnte.

Fir die Steinverladung in den Steinbriichen
dienten je ein Dampfkran und zwei Handkranen,
wozu spater noch je ein mit Benzinmotor be-
triebener Kran kam; fir den Transport der
Steine standen je zwei Lokomotiven von 5.7
bis 7,5 ¢t Leer-Gewicht und 30 bis 50 P.S. in
Dienst. Dazu kamen spiter noch zwei Lokomo-
tiven gleicher Grasse fiir Erdtransport. Das Roll-
bahngeleise von o,75 m Spurweite bestand aus
auf Holzschwellen genagelten Vignolschienen von
13 kg/m von Reichenau aufwirts und solchen
von 10 kg/m von Ilanz abwarts.

Die Dammschiittung bei Km. 0,6 bis 1.1 war
bereits im vergangenen Sommer, anldsslich
der Erweiterung der Station Reichenau, grossen-
teils erstellt worden, sodass die Unternehmung
bei Km. 0,75 eine bequeme Umladerampe vom
Bahngeleise Reichenau-Thusis auf ihr Dienst-
geleise anlegen konnte.

Mit Beginn des Steintransportes im No-
vember 1900 wurden auch die Fundierungs-
arbeiten der Rheinwuhren in Angriff genommen,
an denen mit kleinen Unterbrechungen — im
Februar infolge intensiver Kalte und anfangs
April wegen eines fir diese Jahreszeit unge-
wohnlich hohen Wasserstandes — bis gegen
Ende Mai gearbeitet werden konnte, sodass auf
diesen Zeitpunkt veon Reichenau aus bis Km. 7,2
und von Km. 15,400 abwéirts bis Km. 12,7 die
Wuhrungen grésstenteils fundiert waren. Die
Linge dieser Strecken betrug 4zzo m, entspre-
chend 48,1 %o der ganzen Linge der Rhein-
und Glennerwuhren. Wéhrend des folgenden
Sommers wurde an deren Erhéhung gearbeitet.

Eine weitere, dringende Arbeit, die ebenfalls
im Herbste 19oo in Angriff genommen, in der
Hauptsache aber erstim Sommer und Herbst 1901
und teilweise erst 1goz ausgefiihrt wurde, war
die Entwisserung der Halde bei Km. 13 bis 15.
Auf dieser Strecke liegt die Bahn am Fusse
eines tiiber der Flimserbreccie gelagerten, aus
Biindnerschiefer der rechten Talseite gebildeten
Bergsturzes. Das Material desselben besteht
aus blauem, plastischem Lehm, in dem nur
wenige kleinere und gréssere Blocke von hartem
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Schiefergestein erhalten blieben, und ist an vielen Stellen
von Sickerwasser durchtrankt. Dazu kam die Unterspiilung
des Hangfusses durch den Rhein, welche die Halde an
diesen Stellen in steter Bewegung erhielt. Der teils im An-
schnitt, teils in Aufdimmung liegende Bahnkérper wurde
gegen den Rhein abgewuhrt und der Hang durch eine aus-
gedehnte Anlage von Sickergrdben befestigt. Diese haben bei
0,80 bis 1,20 m Weite eine Tiefe bis zu 7 m und eine Gesamt-
ldnge von 2300 m.
In ihrer Sohle wurden
auf 30 cm  breiten
und 3 cm starken
Brettern Drainierréh-
ren oder Trocken-
dohlen verlegt, wo-
rauf der Schlitz mit
Steinen ausgebaut und
mit Reisig und Erde
abgedeckt wurde.
Diese Arbeiten erfor-
derten 8600 m® Aus-
hub, 13950 m? Bol-
zung und fyooo m?
Ausbau mit Steinen.
Die Kosten der Ent-
wiasserung  dieser
Halde belaufen sich
auf 95000 Fr. In
gleicher Art musste
auach die Halde bei
Km. 15,2 bis 15,5, die
aus ahnlichem Mate-
rial — Biindnerschie-
fer-Schutt — besteht,
entwassert  werden.
Der Erfolg war ein
befriedigender  und
die seit Sommer 1g9o2 fertige Bahnanlage hat Dbei den
teilweise heftigen Regen des letzten Herbstes keinen Schaden
gelitten und sich ebenso bei der Schneeschmelze in diesem
Friihling bewéahrt.

Im Frithjahr 1901 begann eine intensivere Bautitigkeit.
Bei Isla bella, Km. 7,95, wurde ein Rollbahngertst tiber den
Rhein parallel der kiinftigen Bahnbriicke erstellt (Abb. 3).
Die Erdarbeiten, die auch den Winter hindurch nicht ganz

Abb. 3.

Die Bahn Reichenau-Ilanz.

Rollbahngeriist bei «Isla bella» (nach dem Hochwasser vom 15./16. Juni 1901).

mauerung erfolgte erst im Mérz und April 1902. Am 8. Mirz
wurde mit dem Firststollen des 422 m langen Ransun-
tunnels (Abb. 4) am unteren Portal und am 29. April mit
dem Firststollen des 298 m langen Dabitunnels beidseitig
begonnen. Auch diese zwei Tunnel liegen in der Breccie, die
aber hier weniger gleichmissig und kompakt ist. Es sind
darin ofters grdssere Blocke eingelagert, die sich beim
Sprengen ganz loslésten und dann ausserhalb des Tunnel-
profilsreichende Héh-
lungen veranlassten.
Im Dabitunnel wur-
den beim Kalotten-
ausbruch, 6o und 8o m
vom untern Portal
entfernt, bergseits

3 bis 4 m lange Ein-
lagerungen von Fluss-
geschiebe in der

Breccie vorgefunden.
Im Ransuntunnel, der
unter dem ganz tro-
ckenen Plateau glei-
chen Namens durch-
fiihrt, traf man auf
eine groéssere Linge
Wasser, das den Fort-
gang der Arbeiten
ebenfalls erschwerte.
Hier wurde, um die
rasche Ausfihrung zu
férdern und die Ven-

tilation zu erleich-
tern, 235 m vom
untern Portal ein

Seitenstollen von

43 m Linge ausge-
brochen, der gute
Dienste leistete, da frither die schlechte Luft schon bei
go m Stollenldnge ein andauerndes Arbeiten vor Ort nicht
gestattete und zeitweise ein durch Benzinmotor angetrie-
bener Ventilator zu Hiilfe genommen werden musste. Immer-
hin konnten im Ransuntunnel bis 2,4 m und im Dabitunnel
bis 6 m Firststollenfortschritt in 24 Stunden erreicht werden,
was als Durchschnitt eines ganzen Monats, fiir Handarbeit
eine schone Leistung darstellt.

Abb. 8.

Partie bei Km. 3 mit der Maliensbachbriicke.

eingestellt worden waren, wurden energisch betrieben, die
Tunnels, sowie die Mauerung von Futtermauern und Objekten
in Angriff genommen. Im Februar konnte mit dem First-
stollen des 83 m langen Krummwaagtunnels begonnen
werden. Dieser durchbricht bei Km. 8,2 den schmalen
Breccie-Riicken, der den Rhein zwingt, hier einen scharfen
Bogen, die sogenannte Krummwaag, zu bilden. Die Breccie
ist hier sehr gleichmissig, sodass der Vollausbruch des
Tunnels bis zum 11. Mai beendet werden konnte. Die Aus-

Abb. 6. Hingewerk zur Reparatur des Transportgeriistes unterhalb Ilanz.

Holzeinbau war beim Dabi- und beim Ransuntunnel nur
im Scheitel erforderlich. Beide Tunnels sind auf ihre ganze
Linge ausgemauert, im allgemeinen nach Profil Ia, aus-
nahmsweise nach Profil III der Rh.-B. (Band. XXXVIII,
S. 6 der schweiz. Bauzeitung). Ausbruch und Mauerung
erfolgten nach belgischem System, wobei immer zuerst das
Gewolbe und dann die Widerlager gemauert wurden.

Die Arbeit im Dabitunnel wurde zeitweise eingestellt
und im Ransuntunnel konnte mit dem Firststollen vom



30. Mai 1903.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

247

oberen Portal aus erst Mitte August begonnen werden, da
vorher ein grosserer Voreinschnitt auszuheben war. Eserfolgte
deshalb der Durchschlag im Ransuntunnel erst am 1. Nov.
1901, im Dabitunnel am 8. Februar 19o2, wéhrend die Aus-
mauerung erst im April und Mai 1902 beendet wurde.
Mitte Juni 1901 waren die Arbeiten auf mehrere Tage
durch ein fir diese Jahreszeit ganz ungewohnliches Steigen
des Rheines beeintrachtigt. Am 15./16. Juni erreichte der
Fluss eine Hohe, die
nur 0,60 bis 0,70 m
niedriger war, als die
Hochwasser vom
4. September 1897
und 24. August 1900.
Von der Rollbahn-
briicke im ,Farsch,
die schon am 1. Juni,
durch den Bruch des
600 m oberhalb zum
Einleiten von Floss-
holz in den Sidgekanal
eingelegten hélzernen
Rechens, das zweite
und fiinfte Joch wver-
loren hatte und fiir
Lokomotiven  nicht
mehr befahrbar war,
wurde auch das dritte
Joch weggerissen.
Glicklicherweise wi-
derstand das vierte
Joch, obwohl es schon
am 1. Juni stark ge-
krimmt worden war.
Der kontinuierlich
konstruierte Balken
senkte sich stark ein,
stiirzte aber nicht zusammen. Die Reparatur wurde, sobald
der Wasserstand es gestattete, in Arbeit genommen und am
28. Juli konnte die Briicke fir Lokomotiven wieder benutzt
werden. Auch die Rollbahnbriicke bei Isla bella (Abb. 3) und
beim Steinbruche unterhalb Ilanz (Abbildungen 5 u. 6) blieben
nicht verschont. Erstere verlor am 1. Juni das erste, am
15. Juni das dritte Joch, und die andere am 15. Juni das End-
joch auf der Seite von Schleuis. Am 23. Juni war letztere
Briicke durch Verstirkung mittelst eines Hingwerkes (ADbb. 6)
wieder fahrbar; die Reparatur jener bei Isla bella, die weniger
dringend war, wurde im Laufe des Sommers ausgefiihrt.
Kleinere Beschiddigungen der Rollbahn durch Weg-
schwemmen des Rollbahnplanums bei Km. 3,7—3,8 und
6,1—0,3 ausserhalb des Dabi- und Ransuntunnels und durch
Wegschwemmen von Dammschiittungen bei Km. 4,1—4,4
4,8—s5,1 (Abb. 7), 6,6—6,7 und 7,1—7,2 konnten innert
wenigen Tagen wieder gehoben werden. Dabei zeigte es sich,
dass Anschiittungen, deren Fuss durch Wuhrungen gesichert
war, schon durch wenige, zerstreut iiber der Boschung liegende
Steine, dhnlich einem sehr leichten Rollwuhr, vor Abspilung
geschiitzt wurden. Das Hochwasser verlief glicklicherweise
sehr rasch, und die Verzégerung im Arbeitsfortschritt war
keine grosse. Auch verschonten uns der Sommer und Herbst
1901 mit gréssern Anschwellungen des Rheins, sodass der Bau
in der mittleren Partie, wo der Bahndamm bei Km. 8,7, 9,4,
10,5 und 11,2 im Rheinbett aufgefiillt und dem Fluss
an den drei letztern Stellen ein neues Bett gegraben werden
musste, ohne Unterbrechung geférdert werden konnte.
Am 20. November 1901 wurde die Rollbahn bei Km. 9,4
zusammengeschlossen, womit die Unternehmung tliber eine
durchgehende Rollbahn von Km. 0,8 bis zum Steinbruche
bei Ilanz verfiigte. Im Sommer und Herbst 19o1 wurden,
neben der Foérderung der Erdarbeiten, der Mauerung von
Futtermauern und des Erhoéhens der Rheinwuhren, auch
die grossern Objekte fundiert und teilweise fertig gestellt.
Der gewolbte Viadukt Km. 0,703 mit drei Oeffnungen von
4,5, 6;0 und 4,5 m Weite wurde im Oktobler vollendet.

Die Bahn Reichenau-Ilanz.

Abb. 7. Damm mit Uferschutz im Bau bei Km. 5, nach dem Hochwasser vom 15./16. Juni 1901.

Die Rheinbriicke im ,Farsch® bei Km. 1,707 hat eine
Fluss6ffnung von 55 m 1. W. in Eisenkonstruktion, rechts eine
gewolbte Anschlussoffnung von 12 m Weite fir den Sige-
Kanal und links eine solche von 10 m Weite, die als Durch-
fahrt dient. Das rechte Widerlager wurde im Oktober ohne
Schwierigkeit auf Kalkfelsen fundiert, wihrend die Funda-
tion des linken Widerlagers, die in mittelgrobem Fluss-
geschiebe 2,00 m unter die Rheinsohle und 4,30 m unter den
mittleren Rheinwas-
serspiegel abgeteuft
wurde, infolge gros-
sen Wasserandranges
einige Schwierigkei-
ten bot. Zwei von
einem Lokomobil von

14 P.S. getriebene
Pumpen von 210 mm
Rohrweite und 4000
Minutenliter Wasser-
férderung, und eine
von einem Benzin-
motor von 4 P.S.
bediente Pumpe von
150 mm Rohrweite
und 2000 Minuten-
liter Wasserférderung
vermochten den Was-
serzudrang zu der
zwischen dem Sige-
kanal und dem Rhein

befindlichen Bau-

grube kaum zu be-
waltigen. Die letzten
0,80 m des Funda-
ments mussten durch
Baggerung ausgeho-
ben werden. Mitte
November war die Tiefe erreicht. Die Betonierung geschah
unter Wasser mittelst Senkkasten. Als Betonmischung wur-
den 312,5 kg Portlandzement auf 1 m® Kies und 0,45 m®
Sand verwendet. Eine Probebohrung durch den Betonklotz
ergab ein befriedigendes Resultat.

Die gewolbte, 8 m weite Maliensbach-Briicke bei

Wettbewerb zur evang. Kirche in Bruggen.

v
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Km. 3,091 (Abb. 8) wurde im Juli beidseitig auf Felsen
fundiert und im September vollendet, ebenso wurde die
12 m weite, gewolbte Briicke tiber den Flem bei Km. 5,061
(Abb. 4) im Mai links 1,30 m unter Flussohle auf Breccie,
rechts 1,00 m unter Flussohle, auf grossen Blécken fundiert
und am 14. Juni das Gewolbe geschlossen. (Schluss folgt.)
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