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Schlussbericht der Bauleitung
iuiber die Bauarbeiten der Chur-Arosa-Bahn.

(Schluss von Seite 269.)

So sind wir denn am Ende dieser 3 km langen
Leidensstrecke angelangt und erleichtert betritt der Fuss
bei Km. 5,4 am Schmalztobel-Viadukt (Abb. 24) sicherern
Boden, um bis Arosa, ganz wenige Stellen ausgenommen,
darauf zu bleiben. Eine grosse Befriedigung fiir Bauleiter
und Unternehmer ist, dass trotz allen geschilderten Schwierig-
keiten die Linie rechtzeitig und ohne schweren Unfall be-
endigt werden konnte.

Der Castieler-Viadukt (Abb. 25) verdient als grosste
Steinbaute der Chur-Arosa-Bahn hervorgehoben zu werden.
Ein mehr durch Unachtsamkeit der Arbeiter entstandener
Einsturz im daran anschliessenden Birenfallentunnel sowie
Verstarkungsarbeiten in der Schuttpartie am obern Portal
drohten im April 1914 die mehrfach genannten Transporte
zu verzogern; durch Primien usw. gelang es aber auch
hier, die Bahn im richtigen Augenblick doch noch frei zu
bekommen.

Die Cuora-Eisschlag-Galerie Km. 7,85 (Abb. 26, S. 278)
ist mehr wegen ihrer in die Felswand eingeklemmten Lage
am Ausgang des Cuora-Tunnel erwihnenswert.

Die Capalserrutsch-Briicke, die an Stelle einer wan-
dernden Morinenanschiittung bei Km. 11,7 eingeschaltet
werden musste und die leider wegen der engen Kurve
nicht in einer einzigen Oeffnung tiberspannt werden konnte,
erforderte eine sehr tiefe Fundation des Mittelpfeilers
(Abb. 27).

Die Griindjetobelbriicke mit 85 m weiter Mittel6ffnung
(Abb. 28, S. 278) von Miiller, Zeerleder & Gobat gemeinsam

mit Favre & Cie. erbaut, hat wie der grosse Langwieser-
Viadukt bei den Briickenbelastungsproben (mit go #) eine
elastische Durchbiegung von 2 bis 21/, mm ergeben. Irgend-
welche unvorhergesehene Fundations- und Bauerschwernisse
traten hier nicht ein.

Schneide mit Kanlenwinkel s0°

10913

Abb. 27. Mittelpfeiler der Capalserrutsch-Briicke. — 1 : 400.
Grosse Mehrkubaturen hingegen brachte der Lang-
wieser-Viadukt, wie man beil einem Vergleich des am 22.
November 1913 in der ,Schweiz. Bauzeitung* verosifentlichten
Projektes mit dem ' Ausfiihrungsplan (Abb. 29, Seite 280)
ersieht. Auf der zt Rutschungen geneigten Aroserseite
wurden alle Nebenpfeiler durch eine Betonplatte mit Ver-
starkungsrippen auf das Widerlager des grossen Bogens
abgestiitzt und durch umfangreiche Sickerungs- und Stollen-
Einbauten entwissert. Die eigentliche Briicke konnte bis
auf die Fundation genau nach Projekt ausgefiihrt werden,
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Der Castieler Viadukt der Chur-Aros

Abb. 23.
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was bei einem so gewaltigen Bauwerk am besten fiir
die gewissenhafte Planausarbeitung und Planvorbereitung
spricht. Der m?2 iiberbaute Fliche kommt nach der gegen-
seitig unterzeichneten Abrechnung einschliesslich aller Ufer-
schutz- und Entwiasserungsarbeiten auf Fr. 46,60 zu stehen,

Abb. 28. Griindjetobel-Briicke, im Hintergrund der Langwieser Viadul;t, gegen Siidost gesehen,

Der Durchschnitt von 33 Viadukten der Albulabahn (erbaut
1900 bis 1903) betrug nach Professor Hennings (,Projekt
und Bau der Albulabahn“) 45 Fr. Ebensowenig wie man
den leicht aufgebauten, rein nach statischer Notwendigkeit
dimensionierten Stiben und Maschen auf Abb. 30 und 3t

ansieht, dass 7469 m3 Beton und 330 ¢ Eisen fur dieses
Bauwerk, auf das die Firma Ed. Zublin & Cie. mit Recht
stolz sein darf, notig waren und dass ungefihr die Halfte
des Betons in den Fundationsarbeiten liegt, ebensowenig
lassen sich fiir den, der im bequemen Motorwagen in
anderthalb Stunden von Chur
nach Arosa fiahrt, die Schwie-
rigkeiten ermessen, die nament-
lich die letzte Bauperiode allen
Mitarbeitenden brachte.  Die
Firma Ed. Ziblin & Cie. hat
unseres Wissens eine beson-
dere Verdtfentlichung iiber den
Langwieser- Viadukt in Vor-
bereitung.

Zur Vergleichung mit der
Tabelle auf Seite 263 der
, Schweiz. Bauzeitung “ vom
16. Nov. 1912 folgen nebenan
noch die Zahlen der Richtungs-
und Steigungs-Verhiltnisse, wie
sie sich nach der Ausfihrung
ergaben.

Eine schematische Darstellung
der Gesamtlinge der Tunnels
und Briicken in 9/, der Bahn-
lingen zusammengestellt nach
der Schweiz. Eisenbahnstatistik
zeigt Abbildung 32.

Als schéner Abschluss ge-
langen in den Abb. 33 und 34
zwel der innen und aussen
sehr befriedigend ausgefallenen
Hochbauten, die von den
Architekten Meier & Arter in
Zurich, Alfons Rocco in Arosa
und O. Manz in Chur entworfen
und ausgefithrt worden sind, zur Darstellung. Ueber das
Rollmaterial und den elektrischen Teil (Brown, Boveri &
Cie. und Wagonfabrik Schlieren) wird von anderer Seite
spater eingehend berichtet werden.

Chur, 27. Februar 1915. G. Bener.

Abb. 24. Schmalztobel-Viadukt und Gitzistein-Tunnel.

Abb£26. Cuora-Eis- und Steinschlag-GalerieZ (ro. IL. 14).
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Zum Schlussbericht der Bauleitung tiber die Bauarbeiten der Chur-Arosa-Bahn.

Abb. 30.

Langwieser-Viadukt der Chur-Arosa-Bahn. gegen Nordwest gesehen (Phot. Rheinhard, Chur).

Richtungs- und Steigungsverhdltnisse der Chur-Arosa-Bahn.
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Langwieser-Viadukt, gegen Osten gesehen.
(Unter dem Bogen der Eisenbeton-Unterbau des Baugeriistes,)
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