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INHALT : Die schmalspurige Bernhardin-Bahn als Verbindung Ostschweiz-
Graubiinden-Tessin. — Die 15 kV Einphasenstrom-Fahrleitungen der Schweizer. Bundes-
bahnen. — Bezirkschulhaus an der Burghalde Baden, — Neuere bemerkenswerte
Briickenbauten der S.B.B. — Moderne Architektur und Tradition. — Mitteilungen:
oE.T.H.-Fest.* Eine Wanderausstellung ,Das Kleinhaus®. Zur Rhein-Hochwasser-

katastrophe. Schweizerische Portlandzement-Indusiric. Kommission fiir rationelles
Wirtschaften. — Wettbewerbe : Neubau der Landesbibliothek in Bern. Kantonalbank-
gebdude in Arbon. — Korrespondenz. — Literatur: Die Bernhardin-Bahn. — Vereins-
nachrichten: Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. Sektion Bern des
Sil.A. S TS,
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Abb, 1. Lingenprofil des Bernhadin-Bahn-Projektes von Ing. F. Prader (Ziirich), — Léngen 1 : 300000, Hohen 1 :30090.

3700 2100 4150 6175 2175 | 1600 3450 | 4725

~a

S ANy

) <

Vel P

Die schmalspurige Bernhardin-Bahn als Verbindung Ostschweiz-Graubiinden-Tessin.

Anhand des Berichtes des Biindnerischen Bernhardin-
Komitee und der uns von Ing. F. Prader (Ziirich) als Ver-
fasser des Projektes gemass Konzession vom 2. Februar 1923
iiberlassenen Plane orientieren wir hiermit tiber Verlauf und
Charakter dieser neuen Linie, die vom obern Endpunkt der
elektrischen Meterspurbahn Bellinzona-Mesocco ausgehen
und diese mit der Rhat. Bahn in Thusis verbinden soll.

Gewiss mahnen die noch immer nicht genitigend
stabilisierten wirtschaftlichen Verhiltnisse, die noch nicht
abgeklirte finanzielle Lage vieler Bahnen im Schweizerlande,
insbesondere der S.B.B., sowie die Finanzlage von Bund
und Kanton zur Vorsicht bei Aufstellung neuer Verkehrs-
projekte von grosserer Bedeutung.

Allein sowohl wirtschaftliche wie sehr beachtenswerte
innerpolitische Faktoren driangen auf eine Losung in abseh-
barer Zeit dieser wichtigsten biindnerisch-tessinischen Ver-
kehrfrage, die berufen sein dirfte, auf lange Zeit hinaus an
die Stelle der beide Kantone in hohem Masse interessierenden
Ostalpenbahn zu treten. Eine spitere, gliicklichere Zukunft
mag dann die definitive Losung jener Frage bringen, die
durch den Bau dieser schmalspurigen, mehr nationalen und
interkantonalen Charakter tragenden Bahn: Graubinden
und Rhitische Bahn via Bernhardin nach der Mesolcina
und dem Tessin und seinen Nebenbahnen, in keiner Weise
prijudiziert sein soll.

Graubtinden als spezieller Ostalpenbahnkanton hat
vor allem einen unbestreitbaren Anspruch auf eine leistungs-
fahige, seinen Bedirfnissen vorliufig gentigende Bahuver-
bindung nach dem Siiden. Der im Sommer auch auf diesem
wie auf andern Piassen manche Bedirfnisse befriedigende
Automobilverkehr kann angesichts der klimatischen und
sonstigen Faktoren fir die grosste Zeit des Jahres und
den wichtigsten Teil des Verkehrs als dauernde Losung
nicht in Frage kommen. Nur die Bahn kann hier den
vorhandenen und kiinftigen Verkehrsbedarfnissen gentigen.
Dass und warum die Verwirklichung dieser Bahn keine
wirtschaftliche Utopie ist, hat der in diesen Fragen gewiss
erfahrene Direktor der Rh. B., Ing. G. Bener, im ,Bericht®
sehr klar dargelegt (vergl. S. 225 dieser Nr.). An anderem
Orte (,N. Z. Z.“ Nr. 1356) &usserte er sich dazu wie folgt:
,Von den 34 Millionen Kapitalbedarf ftir die 61 km Thusis-
Misox und die Uebernahme der bestehenden 32 km Misox-
Bellinzona samt deren Ausbau kdnnen nach den heutigen Ver-
kehrserfahrungen nur 15Mill. Fr. in Obligationen mit einiger
Wahrscheinlichkeitauf Verzinsung rechnen. Vonden tibrigen
19 Mill. Fr. Aktien sind 1o Mill. dem Bund, 7 Mill. dem Kanton
Graubiinden (einschl. Talschaltinteressenten und Rh. B.) und
2 Mill. dem Tessin zugedacht. Vermdgen diese drei Aktionér-

Gruppen schlimmsten Falles einen direkten Jahreszinsausfall,
zu 59/, gerechnet, Bund 500000 Fr., Graubiinden 350000
und Tessin 100000 Fr. auf sich zu nehmen, um dadurch
Landesteile der exponierten Siidostecke des Schweizer-
landes naher unter sich und mit der ganzen Heimat zu
zu verbinden, um die volkswirtschaftliche Entwicklung und
damit die Steuerkraft dieser Gebiete zu heben und um den
Verkehr von Stidostdeutschland mehr der Schweiz als dem
Brenner zuzuhalten ? — Ist der Schweiz als langstem Boden-
see-Anstosser daran gelegen, seine Osterreichischen, bayri-
schen und wirttembergischen Ufernachbarn, die jedenfalls
kaum nach dem Brenner tendieren, mehr fiir einen inter-
nationalen Aufbau des Bodenseebeckens in weitestem Sinne
zu interessieren und dadurch in absehbarer Zeit auch wohl
die Elektrifizierung der wichtigen deutschen Zufahrtlinie
Minchen-Lindau zu erreichen?

Die schweizerischen Handelsemporen Ziirich und Basel
brauchen diese schmalspurige Bernhardinbahn ebensowenig
zu fiirchten, wie die Rhatische Bahn die Personenautomobil-
Konkurrenz in Graubiinden, denn jede Art Verkehr bringt
neue Belebung und Verdienstméglichkeiten fir das ganze
Land. Der Bund hat eine grosse Kommission beauftragt,
Massnahmen gegen die Entvélkerung der Gebirgskantone
vorzuschlagen. Gute und zuverldssige Verkehrswege wah-
rend des ganzen Jahres und gute Gemeindeverwaltungen
sind die besten Massnahmen gegen diese Entvdlkerung,
das beweisen Engadin, Davos, Klosters und Arosa. Wo
diese Grossverkehrsanschliisse fehlen, niitzen alle Bundes-
subventionen fir Landwirtschaft und Lebenshaltung nichts,
das beweisen gerade die Gebiete zwischen Thusis und
Bellinzona, so vor allem Schams, Avers, Rheinwald, das
obere Misox und Calanca. Auf die oben gestellten beiden
Fragen wird der #ngstliche Kleinstaatbiirger mit Nein ant-
worten, die weitsichtigern Glieder unseres Verkehrs- und
Transitlandes par excellence aber missen sie trotzdem
zuversichtlich bejahen. Mogen die kantonalen und eid-
gendssischen Behorden, die diese wichtige Landesfrage
nichstens zu entscheiden haben, sich auf diese hohere
Warte stellen!“ —

Dem Projekt liegen Aufnahmen im Masstab 1 : 5000
und 1 : 2000, d. h. Kurvenpldne mit 5 und 2 m Aequi-
distanz zu Grunde; an einzelnen Stellen sind diese durch
Querprofile erginzt. Nachdem ein Projekt, die Bahn #ber
den Berg zu fithren, schon 1922 fallen gelassen worden
war, hat das interkantonale Komitee dem Projekt mit beid-
seitigem Gefalle im Scheiteltunnel (gegeniiber einseitigem
Gefalle und hoherem Tunneleingang auf der Sidseite) den
Vorzug gegeben (Abbildungen 1 und 2, Seite 215).
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Nach diesem nun angenommenen Projekt beginnt die
neue Bahn auf der Station Mesocco 769 m iiber Meer. Bis
auf die Ebene von San Giacomo sind 441 m Hohendiffe-
renz zu (berwinden bei einer Horizontalentfernung von
nur 3,2 km; dazu braucht es eine kinstliche Entwicklung
von 8 km Bahnlidnge (Abbildung 3). Kurz nach der Station
Mesocco wird die Moésa auf einem rund 8o m langen und
20 m hohen Viadukt dberschritten, um vorerst auf der
linken Talseite mit der Maximalsteigung von 60 —- 55 %/00
auf offener Linie und 55 < 509, in den Tunneln an
Logiano, Darba und Andergia vorbei die Entwicklung
zu suchen. Andergia wird durch zwei Kehrtunnel von
635 und 435 m Linge in gutem Gestein unterfahren; da-
durch wird auch die Gefahr vermieden, mit der der be-
farchtete Bergsturz von Andergia eine offene Linie bedroht.
Bei Km. 3,5 ist zum zweiten Mal die Moésa an engster
Stelle auf einer 15 m langen, 16 m hohen Briicke, fir die
sich hier giinstige Fundationsverhiltnisse bieten, zu tber-
schreiten, um nun auf der rechten Talseite die weitere
Entwicklung bis San Giacomo in einem 665 m langen
Kehrtunnel, der in einer Schleife verlduft, zu finden und
bei der Wasserfassung des Elektrizititswerkes von Cebbia,
kurz vor San Giacomo, nochmals die Moésa zu tberbriicken.
Die Bernhardinstrasse wird auf dieser Strecke zweimal
gekreuzt, d. h. bei Bahnkilometer 4 in einem 50 m langen
Tunnel unterfahren und bei Bahnkilometer 7,5 wieder
iibersetzt. Von San Giacomo bis Pescedalo zieht sich die
Bahn in gestreckter Linie oberhalb der Strasse an der
Berglehne hin, dann werden abermals zwei schleifenférmige
Kehrtunnel von 760 und 705 m Linge notig. Bei Km. 12,5
iiberbriickt die Bahn die Strasse und folgt ob«rhalb des
Wasserfalles von Monte di Monzotenti bis zur Station
San Bernardino dem Lauf der Moésa. Diese Station ist
einstweilen bei Bahnkilometer 17,5 auf dem Plateau hinter
der Kirche (Kote 1630) vorgesehen. Sollte der von der
»A.-G. Motor-Columbus® hier geplante Stausee, der den
ganzen Kurort San Bernardino unter Wasser setzen wirde,
doch einmal zustande kommen, so kann er in einer, zur
Sicherheit auch studierten Variante von 3,5 km Lange leicht
umfahren werden. Bis dahin wiirde man es nicht verstehen,
wenn die Bahn schon jetzt 70 m iiber dem Dorf an den
Berghang zu liegen kiame. Nach einer kurzen Entwicklung
wird am Ausgang der Val Vignone auf Kote 1669,60 das
Stidportal des grossen Tunnels erklommen, der mit 5580 m
Linge den Berg durchfihrt und ungefahr 2 km oberhalb
des Dorfes Hinterrhein, 250 m hinter der untersten Stras-
senkehre auf Kote 164860 das Nordportal und damit das
Rheinwaldtal erreicht.

Rheinaufwirts der Strassenbriicke iiberschreitet die
Bahn den Fluss, um auf die linke Talseite und zur Station
Hinterrhein ostlich vom Dorfe auf 1620 m iiber Meer zu
miinden. Von da zieht sich das Tracé talabwirts der Post-
strasse entlang, wo fiir die Dérfer Nufenen und Spligen
Stationen vorgesehen sind. Der fir das Hinterrhein-Kraft-
werk der ,Rhitischen Werke A.-G.“ projektierte Suferser
See wird umfahren und die Station auf Kote 1422 hart
unterhalb des Dorfes, 7 m tber dem Stauseespiegel einge-
legt. Damit riickte der Luftkurort ,Sufers am See“ un-
zweifelhaft in die Reihe der beliebtern Ferienaufenthalte.
Bei Bahnkilometer 43,5, dort, wo am Hinterrhein noch die
Fundamente eines alten Briickenkopfes zu sehen sind, tiber-
schreitet die Bahn den Rhein und fiahrt oberhalb der
Strasse durch die Rofflaschlucht bis zu den Kehren, wo
sie zur Ausgleichung des Gefilles in langer Schlaufe in
das Ferrera-Tal einbiegt und vor dem Uebergang fiber
den Averser-Rhein die Moglichkeit einer Station fiir den
Verkehr der Talschaft Avers bietet. Nachdem sie vor Béren-
burg wieder die Poststrasse erreicht hat, erhilt sie eine
Haltestelle fir die Transporte aus den bekannten Andeer-
Granit-Briichen und gelangt am Nordende des Dorfes in
die Station Andeer. Von da an bleibt sie bis Zillis nord-
dstlich der Kirche auf der Talsohle und folgt dann der
Poststrasse bis zur Raniabriicke (Abbildung 4). Wegen der
Rutschgefahr zwischen dieser und dem Wegerhaus wird

Valinovo
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Abb. 3. Entwicklung bis Km. 14,
von Mesocco bis Monte Viganaia.

~Masstab 1 :20000,

Acquidistanz 10 m.
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Abb. 2. Uebersichtskarte der Bernhardin-Bahn. — Masstab 1:150000.
Mit Bewilligung der Eidgen. Landestopographie vom 14. Oktober 1927.
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Abb. 4. Entwicklung der Bernhardin-Bahn in der Viamala
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von unterhalb Zillis bis Thusis.

sie nun in einen
450 m langen Tun-
nel verlegt, iiber-
setzt beim Weger-
haus, oberhalb der
zweiten Viamala-
Briicke, aber tiefer
liegend, den Rhein
und  verschwindet
wieder zur Unter-
fahrung der schwie-
rigsten Partie der
Viamala in einem
570 m langen Tun-
nel, um dann nach
Ueberschreitung des
Hinterrheins bei der
noch  bestehenden
Traversina - Holz-
briicke zur Station
Rongellen (Kote845)
zu gelangen. Die
Partie des , Verlore-
nen Loches* wird in
einem 680 m langen
Tunnel abgeschnit-
ten und dabei der
Zuleitungskanal zum

Elektrizitatswerk
Thusis in 17 m
Ueberhdhung  ge-
kreuzt. Wer die Via-
mala sehen will,
muss schon in Ron-
gellen einen Zug
tberspringen, denn
die Bahn stort die
bertihmtesten Land-
schaftsbilder dieser
Schlucht nirgends.
Nach 700 m langer
offener Strecke ist
wieder ein 250 m
langer  Durchstich
durch den Felsrik-
ken Crapteig, 24 m
unter dem Zulauf-
kanal zum Elektrizi-
tatswerk notig, und
dann fihrt hart
neben der Strassen-
briicke iber die
Nolla ein 8o m lan-
ger Viadukt die Bahn
unterhalb des Hotels
Viamala  hindurch
in den Bahnhof Thu-
sis der Rh.-B. auf
der Meereshdhe von
700,5 m.

Die ganze Linie
erfordert verhaltnis-
méssig viele Tunnel-
strecken: 19,4 9/,
der ganzen Bahn-
linge, was zur Er-
hohung der Bau-
kosten stark bei-
tragt; immerhin sind
die Gesteinsverhilt-
nisse nach dem
Gutachten des Geo-
logen Dr. J. Cadisch
sehr gilinstig; es ist



216

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. go Nr. 17

geringer Wasserzufluss zu erwarten und auch die Ueber-
lagerung des grossen Tunnels mit nur 386 m Hohe ist
so gering, dass kaum mit hohern Temperaturen als 25°C
gerechnet werden muss.

Das Maximalgefille von 60 9/, ist gleich dem der
Aroserbahn, wihrend die Berninabahn bis zu 70 9/y, geht.
Der Minimalradius ist zu 100 m angenommen, sodass das
Rollmaterial der Rh.-B., B.-B., F.-O. und Ch.-A. im Be-
darfsfalle bis Bellinzona durchlaufen kann. Die Totallange
der Briicken im Verhiltnis zur Gesamtbahnlange stellt sich
auf 39/, wie bei der Rh.-B., gegen 79/, bei der Aroser-
bahn. Die lingste Briicke wire bei Sufers tiber den Steiler-
bach, 150 m lang, 20 m hoch, die hochste die Viamala-
Briicke, mit 43 m Hohe, aber nur 33 m Linge. Die Bau-
zeit ist auf drei Jahre vom Beginn der Bauarbeiten am
grossen Tunnel an gerechnet.

Die Baukosten, 32 Mill. Fr., also 525000 Fr./km, sind
hoher angesetzt, als bei andern in letzter Zeit erstellten
Schmalspurbahnen: Centovalli 300000 Fr.; Val Vigezza
230000; Bernina 250000; Chur-Arosa 375000; Rh.-B.
395000 Fr. Sie sollten also ausreichend bemessen sein.
Von den Baukosten fallen 27 751 950 Fr. oder rund 455000
Fr./km auf die Bahnanlage, wobei der grosse Tunnel mit
1400 Fr./m gleich 7,8 Mill. Fr. inbegriffen ist.

Dazu kommen noch fiir den Umbau der Fahrleitung
der Misoxerbahn auf Wechselstrom von 11 000 V 667000 Fr.
und fiir die Einfithrung in den Personenbahnhof Bellinzona,
zum direkten Anschluss an die S.B.B., 1285000 Fr., so-
dass sich die Gesamtanlagekosten laut Voranschlag auf
rund 34 Mill. Fr. stellen. Hinsichtlich der Wirtschaftlich-
keits-Berechnungen und der Finanzierungsmoglichkeit ver-
weisen wir auf den auf S. 225 besprochenen ,Bericht®.

Die 15 kV Einphasenstrom-Fahrleitungen der Schweizerischen Bundesbahnen.
Von H. W, SCHULER, Elektroingenieur, Ziirich.

(Schluss von Seite 204.)

Der Berechnung der bis 1923 gebauten Tragwerke
wurde eine vierfache Sicherheit gegen Bruch zu Grunde
gelegt. In der Richtung senkrecht zu den Geleisen wurden
dabei folgende Krafte als wirkend angenommen: Wind auf
den Mast 1oo kg/m?, Wind auf das Drahtwerk 70 kg/m?,
dazu in Kurven der Kurvenzug von Fahrdraht und Trag-
seil. In der Richtung des Geleises wurde als wirkend
angenommen: Wind auf das Tragwerk mit 1oo kg/m?, dazu
einseitiger Leitungszug von 109/, des im Fahrdraht wir-
kenden Hochstzuges. Bei den vertikal nach unten wirkenden
Kriften wurde aus den schon erwihnten Griinden keine
Schneelast beriicksichtigt. Es zeigte sich allerdings, dass
die Annahme, infolge der Erschiitterungen der vorbeifah-
renden Zige konne sich auf der Leitung keine nennens-
werte Menge Schnee ansammeln, nur fir Fahrleitungen
zutrifft, bei denen der Fahrdraht direkt am Tragseil aufge-
hingt ist, und bei denen vor allem zwischen diesen beiden
Drahten nur wenige Hanger vorhanden sind. Bei der Gott-
hardleitung dagegen tritt bei starkem Schneefall zwischen
Fahrdraht und Tragseil eine grosse Schneeanh@ufung auf,
wegen der zwischen Fahrdraht und Tragseil liegenden
Zwischenseile und der vielen doppeldrihtigen Héanger.

Von der Erwidgung ausgehend, dass auch ein mit
vierfacher Sicherheit gegen Bruch berechneter Mast bei
Zugsentgleisungen einem auf ihn auffahrenden Wagen nicht
standhilt und schliesslich auch nicht standzuhalten braucht,
ist in den neuen, noch nicht in Kraft gesetzten eidgenos-
sischen Vorschriften, fiir Mastberechnungen nur noch eine
dreifache Sicherheit gegen Bruch vorgesehen, gleich wie
dies schon bisher fir Uebertragungsleitungen der Fall war.
Ohne das Inkrafttreten der neuen Vorschriften abzuwarten,
wurde den Schweizerischen Bundesbahnen diese, wirtschaft-
liche Vorteile bietende Vorschrift schon im Jahre 1923 zu-
gestanden. Die seit dem genannten Jahre erstellten Trag-
werke weisen daher in bestimmten Fillen nur noch eine
dreifache Sicherheit gegen Bruch auf. Einer allgemeinen
Ausniitzung der durch die dreifache an Stelle der vierfa-
chen Sicherheit gegebenen Moglichkeit, das Konstruktions-
Eisen stirker zu beanspruchen, standen in vielen Fillen
die Ausmasse der Profileisen im Wege. Von der Erfahrung
ausgehend, dass grossere Profileisen durch Rosten weniger
rasch geschwicht werden als kleinere, wurde namlich die
Vorschrift aufgestellt, fir Gurtwinkel von Masten keine
kleineren Profile als 50 > 50 >< 5 zu verwenden und far
Diagonalen nicht unter 40 > 40 >< 5 zu gehen. Auch die
Verwendung der Breitflanschmaste ldsst wegen der starken
Verschiedenheit der Widerstandsmomente in den beiden
Hauptrichtungen die wirtschaftliche Ausniitzung der drei-
fachen Sicherheit nicht ohne weiteres zu.

Die einzelnen Teile der Fachwerk-Konstruktionen
wurden in tblicher Weise durch Nietung zusammengebaut.

Nur zusammengesetzte Armaturen und Drahtwerkteile wur-
den schon von Anfang an durch autogene oder elektrische
Schweissung zusammengesetzt. In neuester Zeit wird nun
in weitgehendem Masse die elektrische Schweissung heran-
gezogen, in der Hauptsache fir Stationsmaste, Fachwerk-
maste der freien Strecke, Joche der zweigeleisigen freien
Strecke und Ausleger. Die Gewichtersparnis, die sich
daraus ergibt, dass Bindebleche und Diagonalen die Gurt-
winkeleisen und die Schenkel der U-Eisen nicht mehr
tiberlappen, sondern dass sie stumpf gegen ihre Kanten
stossen, betrdgt bis 109/, Dazu kommt der grosse Vorteil,
dass Wassertaschen, die bei genieteten Konstruktionen
immer vorhanden sind, vermieden werden, und dass ganze
Ausleger und Joche im Zinkbad verzinkt werden konnen.
Von der Verzinkung nach dem Metallspritzverfahren wird
der hohen Kosten wegen fiir Fachwerk-Konstruktionen im
allgemeinen nicht, {fir Armaturen und Drahtwerkbestandteile
nur in kleinem Umfange Gebrauch gemacht.

Die Fachwerk-Konstruktionen werden in den Eisenbau-
Werkstitten nach fertigem Zusammenbau von Schmutz und
Rost gereinigt und mit einem Leindl-Anstrich versehen.
Nach erfolgter Abnahme durch den Besteller werden sie
mit Bleimenning grundiert und so an die Einbauorte ver-
schickt. Spitestens nach beendigter Montage wird der erste
Deckanstrich und nach der Montage der Isolationen und
dem Ausziehen und Einregulieren des Tragseiles und des
Fahrdrahtes der zweite Deckanstrich aufgebracht. In der
Regel wird Leinodlfarbe zu den Deckanstrichen verwendet.
Im Gegensatz zu diesem wohl allgemein bekannten und
angewendeten Verfahren wurde versuchsweise in der West-
Schweiz ein neuer Weg eingeschlagen. Es wurden namlich
die fertigen Eisenkonstruktionen ungereinigt und unge-
strichen von allen Konstruktionswerkstétten an bestimmte
Sammelorte hin beférdert, dort mit Sandstrahl gereinigt
und dann sowohl Bleimenning als auch Deckanstriche mit
der Pistole aufgespritzt. Allfallig beim Transport oder beim
Einbau schadhaft gewordener Anstrich wird nach fertigem
Einbau der Leitungen ausgebessert. Da es sich dabei immer
um leicht zugangliche und zudem dem Rosten wenig aus-
gesetzte Stellen handelt, hat dieses nachtragliche Ausbes-
sern nichts auf sich. So gestrichene Tragwerke stellen sich
nur unwesentlich hoher im Preis. Auf jeden Fall wird ein
Mehrpreis reichlich aufgewogen durch den auf der sandstrahl-
gereinigten Oberfliche zuverldssiger haftenden Anstrich.

Von der Verzinkung wird in weitgehendem Masse
Gebrauch gemacht, sobald es sich nicht um genietete Kon-
struktionen handelt, da die Kosten des dreifachen Anstri-
ches lange nicht in dem Masse giinstiger sind, als die der
Feuerverzinkung, besonders wenn beriicksichtigt wird, dass
ein Leinolanstrich in zehn Jahren, eine Feuerverzinkung
aber erst etwa in 50 Jahren erneuert werden muss. Es ist
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