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Die neuen Linien der Rhéatischen Ba_hn
Ilanz-Disentis und Bevers-Schuls

von Oberingenieur 2. Saluz.

Als die Rhitische Bahn im Jahre 1903 ihre sogen.
Prioritatslinien, die Linien Reichenau-Ilanz und die Albula-
bahn erdffnete, wurden als nichste Ziele der biindnerischen
Eisenbahnbestrebungen der Bau der Linien Davos-Filisur,
Ilanz-Disentis und Bevers-Schuls genannt.

Dank der energischen Initiative der Gemeinde Davos,
konnte die erstgenannte Linie Davos-Filisur im Jahre 1905
finanziert und am 1. Juli 1909 erdffnet werden. (Siehe
Bauzeitung Bd. XLVII S. 141, Bd. LI Nr. 23 bis 26 und
Bd. LIV Nr. 1).

Schwieriger war die Verwirklichung der beiden andern
Linien, die ein Baukapital von 23 Mill. Fr. erforderten,
von dem nach biindnerischem Eisenbahngesetz die Halfte
in Aktien aufzubringen war. An ihre Finanzierung konnte
nur mit eidgenossischer Hilfe gedacht werden. Ein be-
ziigliches Gesuch des Regierungsrates von Graubinden
fand beim Bundesrate und insbesondere bei der Bundes-
versammlung freundliche Aufnahme. Mit Botschaft vom
28. Mai 1907 beantragte der Bundesrat die Leistung eines
Beitrages von 4 Mill. Fr. in Aktien II. Ranges (Subventions-
aktien), die erst dann Anspruch auf Dividende haben, wenn
der Reingewinn der Rhitischen Bahn mehr als 4 9/, des
iibrigen Aktienkapitals betragt. Dieser Beitrag wurde durch
Beschluss des Standerates vom 12. Juni 1907 und des
Nationalrates vom 18. Juni 1907 auf 5 Mill. Fr. erhoht.

Dank dieser hochherzigen eidgendssischen Hiilfe
konnte an die Finanzierung der beiden Linien gegangen
werden, die immer noch vom Kanton und von den interes-
sierten Gemeinden und Privaten grosse Opfer erforderte.
Thre Verwirklichung war nur im Zeichen bilindnerischer
Solidaritat moglich, die sich auch bei diesem Anlasse be-
wiahrt hat.

Von dem 11!/, Mill. Fr. betragenden Aktienkapital
waren, nach Abzug des Bundesbeitrages, noch 61/, Millionen
zu decken. Hieran beteiligt sich der Kanton mnach biind-
nerischem Eisenbahngesetz mit 50 0oo Fr. pro %m (50000 Fr.
pro km fir Linien, die mehr als 200 000 Fr. pro &m kosten,
bei kleineren Baukosten 40000 Fr. pro 4m, im Maximum
1/4 der Anlagekosten) gleich 3950000 Fr. Der Rest im Be-
trage von 2 550000 Fr. wurde durch Gemeinden und Private
wie folgt gedeckt: Stadt Chur r1ooooo Fr., Gemeinden
des Oberlandes 463000 Fr., Private des Oberlandes
177 000 Fr., Gemeinden des Engadins 920000 Fr., Private
und Hotels im Engadin 8g9oocoo Fr. Am 18. Februar 1909
konnte die Aktiondrversammlung der Rhitischen Bahn die
Einzahlung von 20 9/, dieses Aktienkapitals konstatieren und
damit war auch der Finanzausweis geleistet.

Schon gleich nach der Zusicherung der Bundes-
subvention hatten die Direktion und der Ausschuss des
Verwaltungsrates die notigen Schritte fiir die Vornahme
der Terrainaufnahmen und die Ausarbeitung der definitiven
Bahnprojekte eingeleitet.

Diese Arbeit wurde dem Bankhause Loste & Cie. in
Paris, mit dem die Rhitische Bahn frither schon tiber die
eventuelle Beschaffung des Baukapitals und die Bauaus-
fuhrung Unterhandlungen gepflogen hatte, ibertragen,
das sie durch die bekannte Bauunternehmerfirma Société
des Batignolles in Paris ausfiihren liess. Die Aufnahmen
sowohl als die Ausarbeitung des Projektes hatten nach
einem von der Bahnverwaltung aufgestellten detaillierten
Programme und unter der Aufsicht des Baubureau der

Rhitischen Bahn zu erfolgen. Als Grundlagen dienten
generelle Projekte nach topographischen Aufnahmen im
Masstabe 1:5000 mit Horizontalkurven in Abstinden von
5 m, die fur die Linie Ilanz-Disentis im Jahre 1898 durch
Herrn Alt-Oberingenieur Dr. R. Moser in Zirich und {ir
die Linie Bevers-Schuls im Jahre 1905 durch Herrn Prof.
Dr. Hennings ausgearbeitet worden waren.

Die Terrainaufnahmen wurden von zwei der Bahnaxe
der generellen Projekte angepassten und verpflockten
Polygonziigen aus grosstenteils im Sommer 1907 vorge-
nommen. Im folgenden Winter und Sommer fand die
Ausarbeitung der Projekte und die Anfertigung der Pline
statt, nach der durchwegs auf dem Baubureau der Rhiti-
schen Bahn im Detail festgelegten definitiven Bahnaxe.
Im Frihjahr 1909 konnten die Pline in den meisten Ge-
meinden aufgelegt und beim schweizerischen Eisenbahn-
departement in Bern zur Genehmigung eingereicht werden.
Am 27. August 1909 erfolgte die Bauausschhreibung und
auf Grund derselben und von zwei spiteren Ausschrei-
bungen die Vergebung der Unterbauarbeiten an die fol-
genden Unternehmerfirmen:

1. Ilanz-Disentis: Los 1 an Ackermann, Birtsch & Cie.
in Mels, Los 2a an Angelo Volponi in Kempten (Kt. Ziirich),
Los 2b an Solioz & Pérusset in Miinster, Los 3 und 4 an
Gebriider Baumann & Stiefenhofer in Altdorf.

2. Bevers-Schuls: Los 1 an Rodari Gaspare & Cie.
in Ascona, Los 2a an Annibale Lanfranconi in St. Pelle-
grino, Los 2b, 3, 4, 5, 6b und 7 an Miiller, Zeerleder &
Gobat in Zirich und Los 6a an Gebriider Rolla in Ivrea.

Von diesen Unternehmern wurden noch im Herbst
1909 Vorkehrungen fiir den Beginn der Arbeiten getroffen
und in den grosseren Tunnels der Linie Bevers-Schuls
diese auch in Angriff genommen. Hier war in den beiden
langen Tunneln Magnacun (19o8 ) und Tasna (2353 72)
der Stollenvortrieb bereits seit Ende 1908 von der Bahn-
verwaltung in Regie betrieben worden.

Im April 1910 wurde dann die Eisenkonstruktion der
eisernen Briicken fiir beide Linien der Maschinenfabrik
Th. Bell & Cie. A.-G. in Kriens ibertragen.

Gegenwirtig sind die Bauarbeiten in vollem Gange
und wir wollen versuchen, den Lesern der Bauzeitung eine
kurze Beschreibung dieser neuen Linien der Rhitischen
Bahn und einen Ueberblick tiber die grosseren Bauten
derselben zu geben.

1. Ilanz-Disentis.

Diese Linie verbindet Disentis, den am Zusammen-
fluss von Vorder- und Mittelrhein in weiter, fruchtbarer
Talmulde schoén gelegenen Hauptort des oberen Teiles vom
biindnerischen Oberland, mit dem Netze der Rhitischen
Bahn in Ilanz. Sie wird wenige Jahre nach ihrer Eréffnung,
dank der nunmehr erfolgten Finanzierung der Bahn Brig-
Furka-Disentis, Teilstiick einer Touristenbahn werden, die
die Kurorte des Genfersees und des Wallis mit denjenigen
Graubiindens verbindet und zusammen mit der Schéllenen-
bahn, Goschenen-Andermatt, fiir den Sommerverkehr eine
gewisse Bedeutung erlangen kann. Ihre Betriebsldnge von
Mitte Aufnahmegebiude Station Ilanz Km. 42,907 (ab
Landquart) bis Mitte Aufnahmegebaude Station Disentis
Km. 72,888 betragt 29981 2, ihre Baulinge von Ende
Station Ilanz bis Ende Station Disentis 29 993 .

Die neue Linie kreuzt gleich nach der Station Z/ang
und hart an der holzernen gedeckten Strassenbriicke tiber
den Rhein die Landstrasse auf gleicher Hohe, woran sich
ein gewdlbter Viadukt mit 9 Oeffnungen von je 4 .
Weite zwischen dem Hotel Rheinkrone und dem Rhein
anschliesst. Bei Km. 44,073 wird der Rhein auf einer
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Mit Bewilligung der eidg. Landestopographie vom 19. VIL 1g11.

Disentis
Die Linie Ilanz-Disentis der Rhiatischen Bahn. ?
Abb, 1. Uebersichtskarte. — Masstab 1 : 120 000. - |
Abb. 2. Lingenprofil. — Masstab fiir die Lingen 1: 120000, fiir die Héhen 1:12000. e T
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eisernen Briicke von 55 m Lichtweite tberschritten und
die linke Talseite erreicht, auf der die Bahn giinstiges
Terrain vorfindet und der steilen, schattigen und fiir
den Bau einer Bahn weniger geeigneten, rechtsseitigen
Rheinlehne von Ilanz bis oberhalb Ruis ausweicht. Bei
Km. 48,837 verlasst sie das weiter oben von Steinschlag
‘ gefahrdete linke Ufer wieder und geht auf einer eisernen
Briicke von 6o m Weite (Abbildung 3) auf das rechte
Ufer tiber. Auf dieser Strecke befinden sich die Halte-
stelle Schnaus-Strada bei Km. 45,437 und die Station Ruis

EISERNE RHEINBRUGKE . Km. 48,837 RUSEIN-VIADUKT, Km. 63,000

EISERNE RHEINBRUCKE , Km. 55,861

AN AN A

bei Km. 47,957. Ferner an Objekten noch zwei gewdlbte
Durchfahrten von je drei Oeffnungen zul 3 m Weite, die
gewolbte Briicke iber das Sethertobel mit 10 m Weite
und 2,70 m Pfeilhohe und die eiserne Briicke iiber den
Schmuerbach von 18 m Lichtweite.

Auf dem rechten Rheinufer konnte die Bahn auf
4500 m Linge dem siidlichen Rand des bisherigen Ueber-
schwemmungsgebietes vom Rhein entlang gefiihrt werden,
nachdem, infolge Vereinbarung mit der Gemeinde Waltens-
burg, die Bewuhrung des rechtsseitigen Rheinufers von der
Bahnbriicke aufwirts bis zum Petersbach gesichert war.
Dabei stellen sich die Baukosten hoher als nach einem
| ersten Projekte, das die Bahn durch das hoher gelegene
‘ und daher auch ohne Bewuhrung sichere Vorland von
Pardella fiithrte. Hingegen gestattet die untere Linie eine
glinstigere Lage fiir die Station Waltensburg bei Km. 50,073
und eine Geradefiihrung der Bahn auf eine Linge von
3000 m. Bei Km. 50,3 erreicht die Linie die Berglehne
und folgt derselben bis zur Talmulde von Tavanasa, mit
der Station Tavanasa-Brigels bei Km. 54,870, und von
dieser aufwiarts noch 500 m bis Km. 55,661, wo sie, um
der nunmehr steilen und sehr schattigen rechtsseitigen
Lehne auszuweichen, den Rhein wieder kreuzt, um von da
an stets auf dem linken Rheinufer zu verbleiben.

Auf dieser Strecke befinden sich fiinf gewolbte Durch-
fahrten mit Oeffnungen von 2 bis 5 m Weite, die 6 m
weite Briicke tiber den Obersaxerbach mit Betongewolben

iiber den Tscharbach (Abbildung 3) mit sieben Oeffnungen
zu 8 m und eine Oeffnung zu 4 m Weite und die Briicke
iiber den Rhein bei Km. 55661 von 70 m Lichtweite mit
zwei am rechten Ufer anschliessenden gewdlbten Oeffnungen
von 8 und g5 m Weite.

Auf der linken Talseite zieht sich die Linie, zun&chst
ohne Schwierigkeit, dem Fusse der Berglehne entlang.
Bei Km. 57,2 erreicht sie den Fuss eines kurzen Rutsch-
gebietes. Hier ist der Bahnkorper am Fusse der Lehne
im Rheinbett auf Wuhrmauern abgestiitzt (Abb. 4 und 5).

LUMPEGNA —VIADUKT Km. 70,114

130ffnungen zu 60™

ST.PLAZZI-VIADUKT Km. 71,870

Rezom _

Abb. 3.
Die grossern Objekte
der Linie Ilanz-Disentis.
Masstab 1 : z000.

Der dann folgende Schuttkegel des Pleuncabaches und
dieser selbst werden mit einem 110 22 langen Tunnel
unterfahren, worauf die Linie dem Rhein entlang auf dem
Damm einer mit dem Bahnbau verbundenen 2000 m
langen Rheinbewuhrung liegt. Der Hiigel von Tiraun,
der dortige Bach und die Landstrasse werden dann in
einem Tunnel von 2286 m Linge unterfahren und es
folgt, nach Ueberschreitung des Zinzerabaches, die Station
Truns bei Km. 60,824.

Wihrend sich die Bahn, wie die Landstrasse, von
llanz bis Truns in der Talfliche befinden und die maximale
Bahnsteigung 169/, nicht libersteigt, muss diese von Truns
aufwirts fast fiir die ganze Linge der Bahn auf 279

|

Abb. 5. Querprofile 1 :400.

erhoht werden, um bei Rabius

und Somvix ob der steilen
Rheinlehne durchzukommen
und die Station Disentis zu
erreichen. Letzteres wire
auch mit einer durchgehen-

%
:  den Steigung von 25

T 3 moglich gewesen, wie im
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Abb. 4. Rheinwuhr und Bahnkérper bei Km. 57,0 bis 57,5. — Lageplan 1 :4000. und zwischen Compadials

zwischen | Balken, die Briicke iiber den Petersbach mit
einer gewdlbten Oeffnung von 7 m Weite und zwei als
Durchfahrten dienende, mit Schienen und Beton abgedeckte
Seitenotffnungen von je 2 m Weite, der gewolbte Viadukt

und Disentis ermdglicht, die
Bahn tiberall tiefer als die Landstrasse durchzufiihren und
mehrfache Verlegungen und Kreuzungen der an steiler
[.ehne liegenden landstrasse, die bei 25 9/p, notwendig
geworden wiren, zu vermeiden. Auch werden die Stationen
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Rabius und Somwvix den hoher liegenden Ortschaften
etwas naher gebracht. Erstere liegt bei Km. 64,008 an der
Strasse nach Surrhein und dient zugleich dem Verkehr
nach dem Somvixertal und dem Teniger Bad, letztere liegt
bei Km. 66,260 zwischen den Ortschaften Somvix und
Compadials.

Bis Km. 67,6 oberhalb Compadials bietet der Bahn-
bau, abgesehen von der Partie bei Val Mulineun, keine
besonderen Schwierigkeiten. Zu erwihnen sind, neben
mehreren Durchlissen von 2 bis 6 m Weite, vier gewolbte
Durchfahrten von 3 bis 6 m Weite, die gewolbte Bach-
und Wegiiberfihrung von 12/ Linge bei Campliun, die
gewolbte Rabiusabriicke mit drei Oeffnungen zu 6 m, der
gewolbte Viadukt in Val Mulineun mit vier Oeffnungen
zu 8 m und einer Oeffnung zu 6 m und zwei gewdlbte
Viadukte mit funf Oeffnungen zu 3 m und mit drei Oeff-
nungen zu 6 .

Schwieriger und vor allem sehr teuer ist die folgende
Strecke in der steilen Rheinlehne von Km. 67,6 oberhalb
Compadials bis Km. 70,7 unterhalb Disentis, auf der der
Bahnkorper fast durchwegs auf Viadukten und Stiitzmauern
ruht und auf lingeren Strecken auch Futtermauern er-

. forderlich werden. Immerhin ist der Baugrund auch hier,

abgesehen von kurzen Gerollhalden, solid, teilweise felsig
und nirgends zu Rutschungen geneigt. Auf dieser Strecke
befinden sich auch die beiden grossten Objekte der Linie,
der gewolbte Viadukt tber das tief eingeschnittene Val
Rusein (Abbildung 3) mit vier Oeffnungen zu 20 m Weite,
einer Gesamtlinge von 97,4 m und einer Hohe von 56 m
und der gewolbte Viadukt bei Val Lumpegna (Abbildung 3)
mit einer Oeffnung von 30 m Weite und 31 m Hohe und
16 Oeffnungen zu 6 m Weite und einer Gesamtlinge von
153 m. Ausserdem weist diese Strecke noch zwolf gewdlbte
Viadukte auf mit funf Oeffnungen zu 8 m, zwei Oeffnungen
zu 8 m, finf Oeffnungen zu 6 m, vier Oeffnungen zu 6 m,
acht Oeffnungen zu 6 m, drei Oeffnungen zu 10 m2, vier
Oeffnungen zu 6 m, zwei Oeffnungen zu 6 m, finf Oeff-
nungen zu 6 s, zwei Oeffnungen zu 6 m, drei Oeffnungen
zu 10 m und drei Oeffnungen zu 6 m.

Ohne groéssere Schwierigkeiten ist das letzte Stiick
der Bahn von Km. 70,7 bis Disentis, wo die Lehne, ob-
wohl starker coupiert, wieder flacher wird und der Bau,
ausser dem gewotlbten St. Plazi Viadukt bei Km. 71,970
mit vier Oeffnungen zu 8 7 und zwei gewdlbten Durch-
fahrten mit drei Oeffnungen zu 3 m und drei Oeffnungen
zu 6 m, nur noch grossere Erdarbeiten erfordert. Die
Station Disentis bei Km. 72,885 liegt unmittelbar unterhalb
des Dorfes, 1133 m . M. und ist so gelegt, dass die
Einmtndung der Bahn Brig-Furka-Disentis ohne Schwierig-
keit erfolgen kann.

Die Richtungsverhdilinisse der Bahn Ilanz-Disentis sind
glinstig. Auf der Strecke von Ilanz bis 3 Km. unterhalb
Disentis ist der kleinste Kurvenradius 160 s und damit
die Befahrung mit grosserer Geschwindigkeit gestattet. Eine
Ausnahme bildet eine einzige Kurve bei der Rheinbriicke
oberhalb Tavanasa, die den Radius 120 2 hat, bei 53 m
Lange. Die Geraden, von denen mehrere Lingen von
400 bis 700 m und sogar eine von 3000 m aufweisen, iiber-
wiegen. Von der 29990 m betragenden baulichen Linge
Ilanz-Disentis liegen 18300 7 oder 61 9/, in der Geraden
und 11690 m, gleich 39 9/, in Kurven. Das Verhiltnis
ist somit fiir eine schmalspurige Gebirgsbahn giinstig.
Ausserdem werden kurze Bogen, die unangenehm im Be-
fahren sind, moglichst vermieden und kurze Geraden,
zwischen Bogen gleichen Sinnes, durch flache Kurven mit
Anwendung von Korbbogen ersetzt. Letztere fanden auch
sonst hdufig Anwendung, da sie eine gute Anpassung an
die Bewegungen des Terrains gestatten. Der Uebergang
von der Geraden in den Bogen wird bei allen Kurven
bis und mit 500 m Radius durch parabolische Uebergangs-
kurven vermittelt. Auf die verschiedenen Radien verteilen
sich die Kurven wie folgt:

Radien !‘ Anzahl ’ La;[gc B:’h‘:“:;lge Radien | Anzahl La:lge B:h’;lg:l:lﬂ
I

120 LT ' 788 2,6 ‘,.‘ Uebertrag 85 8219 27,4
150 Tl 277 0,9 | 400 | 5 [ =630 2,1
160 22 | 2284 7,6 fi 450 1 / 116 | o4
180 0 K6 0,4 500 7 r 569 ‘ 1,9
200 19 ' 1501 5,0 } 800 | 4 734 | 24
250 Ir | 1302 4,3 1000 | 6 | 928 3, T
300 17 ‘ 1579 5.3 U 1400 S| 50 ) 0,2
350 3 | 3191 13 | 3500 | 2z | 444 | 18

Uherrmg 85 | 8219 | 274 | Toll  11r | 11690 | 390

Die Steigungsverhdltnisse sind, wie weiter oben be-
reits bemerkt, verschieden auf den Strecken Ilanz-Truns
mit 16 /oo Maximalsteigung und 8,6 °/s, mittlerer Steigung
und Truns-Disentis mit 27 9/oo Maximalstgeiung und 23,0 9/,
mittlerer Steigung. Fiir .die ganze Linge betragt die
letztere 14,4 %0. Gegengefille ist nur eines von 7 %
auf 149 m Linge, hinter dem Strasseniibergang in Ilanz.
Die Steigungen verteilen sich wie folgt:

[ ] :
Gegen- Steigung
! steig. . - i i ST T P Y e T

o—j ‘5-—10 [xo—15 15~2o" 27 Ttal

o o .
| 7.%00 J horiz.

| i ®/00 %00 ‘ %/00 ‘ %/00 ‘ % o
|
m | 149 ' 3032 | 2265 1 7375 5275 [« 3138 ‘ 8747 | 29981
oo |l oys | w0 7,6 24,6 | 17,6 | 10,5 | 29,1 100

Ueberginge auf gleicher Hohe wurden moglichst ver-
mieden und Strassen und Wege, wo immer tunlich, unterfiihrt.

Die Stationen sind alle horizontal und weisen, mit
Ausnahme von Truns und Disentis, eine Linge der Aus-
weichgeleise zwischen den Polizeipfahlen von 120 2 auf.
Truns erhilt eine solche von 200 z und Disentis eine
ausgedehntere Geleiseanlage mit Drehscheibe und Lokomotiv-
remise. Wasserstationen sind in Truns und Disentis vor-
gesehen.  Die Aufnahmegebiude werden auf allen Zwischen-
stationen mit angebautem Giiterschuppen in #hnlicher
Konstruktion, wie auf dem bestehenden Netze der Rhiti-
schen Bahn, nur etwas geriumiger, ausgefithrt. Disentis
erhilt ein grosseres, massives Aufnahmegebidude und ge-
trennten Giiterschuppen. Wiérterhduser werden auf den
Stationen Waltensburg und Tavanasa und beim Uebergang
a. gl. H. der alten Landstrasse Km. 62,100 erstellt. Alle
Stationen werden mit Abschlussignalen ausgeriistet.

Der Oberban wird mit 15 m langen Schienen von
27 kg Gewicht pro m und =21 eisernen Schwellen pro
Schienenstoss ausgefiithrt. Die Schwellen sind 1,80 m
lang und wiegen 37 kg.

Die Gesamtlinge der Briicken betragt 1582 m, gleich
5,3 9/, und die Lange der Stilzmauern 1952 m, gleich 6,5 9/,
der Bauldnge. Hierfiir ist auf der ganzen Strecke die
Steinbeschaffung giinstig: Verucano bis oberhalb Truns,
dann Hornblende-Gneis und Granit und auf der ganzen
Strecke zahlreiche, schone Granit- und Diorit-Findlinge,
sodass auch die Hausteine fiir Quardermauerwerk langs
der Linie zu finden sind.

Die Eroffnung der Linie Ilanz-Disentis ist auf Anfang
August dieses Jahres in Aussicht genommen.

(Schluss folgt.)

Ueber die Abrostungserscheinungen
am eisernen Oberbau im Simplontunnel.
Von Alb. Déinzer-Ischer, Ingenieur der S. B. B., Bern.

(Schluss.)

Einbau von Isolierstrecken. Der zweite angedeutete
Versuch zur Feststellung der wechselstromelektrolytischen
Einflisse bestand darin, dass an zwei Stellen im Tunnel,
bei den Querschligen 19 und 45 der Siidseite, wo starke
lokale Schienenabniitzungen und Korrosionen beobachtet
worden waren, isolierte Schienen eingebaut wurden, bei
denen der Strom weder in Richtung des Stranges von
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