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der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet

25 Jahre Chur-Arosa-Bahn, 1914 bis 1939

Das Jahr 1939 der Halbjahrhundertfeier der Rhitischen Bahn
ist auch das Jubiliumsjahr ihrer kleinern Schwester, der Chur-
Arosa-Bahn, in dem diese mit nicht geringerem Stolz auf ihr erstes
Vierteljahrhundert zuriickblicken kann. Es sind Griinde ganz
besonderer Art, die zu diesem Stolz berechtigen: die Chur-Arosa-
Bahn, die mit ihren 25,7 Kilometern nur rund einem Elftel der
Gesamtlinge der Rh B gleichkommt und nur eine Talschaft be-
dient, dabei aber nicht etwa ein Teilstlick dieser Bahn darstellt,
sondern ein durchaus selbstindiges und ganz auf sich selbst
abgestelltes, ist ein ohne eidgendssische Hilfe zu Stande gekom-
menes Unternehmen. Sie zeichnet sich zudem hinsichtlich der
Intensitit der Krifte, die bei der Griindung, der Finanzierung,
bei Projektierung und Bau, sowie wé&hrend der 25 Jahre des
Betriebs wirksam waren, und hinsichtlich der Gesinnung, die
das Werk erstehen liessen, durch eine Originalitdt aus, die wohl
auch heute noch nur einem relativ engen Kreise bekannt und
bewusst ist, auf die aber bei diesem Anlass hingewiesen werden
darf und muss. Wenn der Bericht der Jubildumsschrift — auch
dieser mit der altgewohnten Originalitit des Verfassers ge-
schrieben — mit der Devise schliesst: «Wo ein Wille, da ist auch
ein Weg», so ist nicht nur diese selbst so iiberaus typisch fir
das Entstehen und Bestehen dieses Werkes, sondern auch der
Umstand, dass diese Devise im Bericht nicht als Motto, sondern
als Schlussbemerkung erscheint.

Das Aussergewohnlichste im Entstehen dieses Werkes war
wohl das Tempo, das nach erfolgter Griindung der Gesellschaft
bei den ihr unmittelbar folgenden Geldnde-Aufnahmen, bei der
Projektierung und bei der Ausfiihrung dieses zum Teil schwie-
rigste Verhiltnisse aufweisenden Bahnbaues eingeschlagen wurde,
ein Tempo, das geradezu amerikanisch anmutete, das aber das
Werk gerade noch zur rechten Zeit erstehen liess, das alles bis-
her Dagewesene weit hinter sich ldsst; ein Tempo, das der eben-
falls aussergewdhnlichen, durch die Verhéltnisse lange gehemmten
und nun mit aller Wucht sich auswirkenden Energie und Tiich-
tigkeit, insbesondere auch in organisatorischer Hinsicht, des Bau-
leiters und Oberingenieurs, unseres Kollegen Gustav Bener, ent-
sprang. Es ist hier der Ort und dem Schreiber dieser Zeilen
besonders daran gelegen, unseren jiingern Fachkollegen, denen
die Welt voll schéner Bauaufgaben noch offen steht, an diesem
Beispiel zu zeigen, was die genannten Eigenschaften, verbunden
mit zdher Ausdauer, zu leisten im Stande sind.

Die Idee einer Bahnverbindung von Chur nach dem Kurort
Arosa und damit dessen Anschluss an das rhitische, schweize-
rische und internationale Eisenbahnnetz ist nicht etwa erst nach
der Vollendung der heute bestehenden Linien der Rh B, gewisser-
massen als Fortsetzung dieser Eisenbahnbestrebungen, entstan-
den, sondern parallel mit ihnen, nach Eroffnung der Linie Land-
quart-Davos 1889/90. Also ist die Geschichte der Chur-Arosa-Bahn
auch schon ein halbes Jahrhundert alt. Als Vater dieser Idee
bezeichnet die Denkschrift Dr. med. Riiedi. Aber erst 1909 nahm
diese Idee festere Gestalt an in einer ersten Interessenten-Ver-
sammlung in Chur, bei der der vielverdiente Dr. Anton Meuli
fiir den Grundsatz eintrat, es sei allen wichtigeren biindnerischen
Tilern Bahnanschluss zu verschaffen. Das damals gewidhlte Eisen-
bahn-Komitee, an dessen Spitze in der Folge der hochverdiente
Forderer der Chur-Arosa-Bahn, Nationalrat Anton Caflisch trat,
arbeitete so intensiv an der Erreichung des einmal gesetzten
Zieles, dass am 15. Juli 1911 in Chur die Bahngesellschaft ge-
griindet und durch Zeichnung von je einer Million Franken durch
Chur und Arosa und 200000 Fr. durch die Talgemeinden die
Voraussetzung fiir die Beteiligung des Kantons auf Grund des
biindnerischen Eisenbahngesetzes geschaffen wurde. Gleichzeitig
erfolgte die Wahl des Oberingenieurs, Gustav Bener und seines
kaufménnischen Adlaten S. Profanter von Castiel, der auch heute
als Betriebsleiter amtet, somit die Chur-Arosa-Bahn wihrend
dieses ersten Vierteljahrhunderts kaufménnisch und seit 14 Jahren
auch betriebstechnisch betreut hat. Kaum war der Oberingenieur
gewihlt, so setzte das erwédhnte Tempo ein. Zunidchst galt es,
die Tracéfrage zu entscheiden. In #hnlicher Weise, wie s.Zt.
von prominenten, aber dngstlichen geologischen Fachkreisen die
Moglichkeit der Erstellung einer Bahnlinie von Reichenau nach
Ilanz durch die Rheinschlucht hindurch, dem Rhein entlang, ver-

neint worden war, so erkldrte man auch hier die Erstellung
einer Bahnlinie an der rechten Berglehne (Sonnseite) wegen der
zahlreichen T6bel und Rutschhalden fiir ein Ding der Unmdg-
lichkeit. Trotzdem wurde (der Bauingenieur hat zum Gliick
robustere Nerven als der Wissenschafter) im Gegensatz zum
Vorprojekt das Tracé von Sassal, hinter Chur, bis Langwies in
den rechten Uferhang verlegt und die Aufgabe umschrieben:

«Auf kiirzestem Wege, ohne Gegengefille, in moglichst gleich-
missiger Steigung eine elektrische Adhédsionshahn, auf die auch
die Wagen der Rhitischen, der Bernina- und der Furka-Oberalp-
Bahn iibergehen konnten, bis zur Wintersaison 1914 betriebs-
bereit zu stellen und betriebssicher zu erhalten».

Dieser Problemstellung entsprach die Wahl einer Maximal-
steigung von 60 °/,, die auf 18 von den 22 in Steigung liegenden
Kilometern der insgesamt 25,7 km langen Bahnstrecke ange-
wendet werden konnte. Die Wahl der Meterspur war nicht nur
des genannten Rollmaterials wegen eine Selbstversténdlichkeit,
sondern vor allem aus auch der Geldndeverhéltnisse wegen. Und
nun folgte, nachdem die sonst fast unzugéngliche Strecke von
Chur-Sassal bis Lilen durch die an sich schwierige Anlage von
Fusswegen dem Tracé nach erschlossen war, die Absteckung
eines Polygonzuges lings dem zukiinftigen Bahntracé und die
Geldndeaufnahme durch den Oberingenieur zusammen mit dem
durch die beiden Sohne des Vorprojektverfassers geleiteten Inge-
nieurbureau Wildberger, eine Arbeit, die geradezu tambour bat-
tant von statten ging und in der unglaublich kurzen Zeit vom
August bis zum Winterbeginn 1911 bewdéltigt war, worauf im
Winter 1911/12 das Bauprojekt bis zum 1. Mérz 1912 fertig ausge-
arbeitet wurde, was wiederum eine Rekordleistung darstellt.
Ende Mirz lag auch der Kostenvoranschlag vor mit einer Bau-
summe von 7,4 Mill. Fr. Ein von Prof. Dr. F. Hennings, dem
Oberingenieur des Albulabahnbaues mit dem Schreiber dieser
Zeilen, damals Sektionsingenieur der Bausektion Bevers-Zernez
der Rh B, eingeholtes Gutachten iiber das Bauprojekt, das die
Tracéwahl bestidtigte und u.a. zur Unterfahrung des Liiener
und des Spundetscha-Rutsches riet, lag im Mai 1912 vor. Es
empfahl ferner Gleichstromtraktion, im Hinblick auf die dafiir
giinstige Lage des Kraftwerkes Liien, das von der Stadt Chur auf
Grund der ihr von der Chur-Arosa-Bahn abgetretenen Konzes-
sion durch Bauleiter Ing. F. Gugler ausgefithrt wurde. Nach
Vorlage der Botschaft an den Grossen Rat, nach Durchfithrung
des Plangenehmigungsverfahrens bis zur Baubewilligung durch
die kantonalen und eidgendssischen Behorden und nach Verge-
bung der Bauarbeiten an die verschiedenen Unternehmungen
konnte schon anfangs Juli 1912, also elf Monate nach Beginn
der Geldnde- und Projektaufnahmen, mit der Bauausfiihrung
begonnen werden, die sofort auf hoher Tourenzahl lief und ohne
Unterbruch bis zur Bauvollendung auf ihr verblieb, insbesondere
auf der untern Strecke bis gegen Peist, iiber die zunéchst die
Bautransporte fiir die obere Strecke und spiter die fir das
Kraftwerk Liien gehen mussten. Auch diese Arbeit stellt eine
Hochstleistung dar, nicht minder auch die prominente, unent-
wegte und unermiidliche der Bauleitung: des Oberingenieurs
und seiner vier Baufiihrer, der Ingenieure Rovida, Biveroni,
Lanzi, Gugler, spiter Bindschéddler, die z. T. allein, ohne Assi-
stenten, ihre umfangreiche, schwierige und beschwerliche Arbeit
zu bewdiltigen hatten.

Der Charakter des teilweise sehr stark durchschnittenen
Geldndes und der Bahnanlage ldsst sich schon aus der Linien-
fiihrung erkennen: 12,3 km, d. s. 48 °/, der ganzen Bahnldnge, sind
Kurven, wovon fast zwei Drittel vom Minimalradius von 60 m!').
Die Gesamtlinge der Briicken betrédgt 7¢/;, die der Tunnel 9,6 %/ .
Und doch bedeutete diese Linienfiihrung eine sehr wesentliche
Verbesserung gegeniiber dem Vorprojekt: die vorerwéhnte Pro-
blemstellung fiihrte den Bauleiter zu dem kithnen Entschluss,
das Ausfahren und Absteigen in die Téler des Sapiinerbaches
und der Plessur hinunter und damit gefdhrliche Rutschhinge,
Bahnverlingerung und Gegensteigung zu vermeiden und diese
beiden Taliibergiinge durch einen einzigen iiber beide Téler, d. h.
iiber die Vereinigung des Sapiinerbaches mit der Plessur bei
Langwies, in gewaltiger Hohe, zu ersetzen. Dieser kithne Ent-

1) «Perpetuum Tobile» nannten die Ingenieure das Schanfigg. Gene-
relle Beschreibung vgl. «SBZ», Bd. 60, S. 263*; bedeutende Objekte, Briicken
Bd. 62, S.281*; Rekonstruktionen wegen Rutschungen Bd. 65, S. 265*.
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schluss, charakteristisch fiir den Wagemutigen, ist wohl das
Hauptmerkmal der ganzen Bahnanlage, das ihm entstammende
kithne Bauwerk ein bleibendes Denkmal. Dem Entschluss gegen-
iiber stand einmal die Tatsache, dass fiir dieses gewaltige Bau-
werk eine Ausfithrung in Steinmauerwerk nicht in Frage kom-
men konnte, da Steinmaterial am Ort oder in der Nidhe fehlte,
sondern nur eine solche in Eisenbeton, wofiir Kies- und Sand-
Material in Fiille an Ort und Stelle greifbar war; dass es sich
bei diesem Objekt ferner nicht nur um die erste Eisenbahnbriicke
der Schweiz in Eisenbeton handelte, sondern zugleich auch um
das damals weitestgespannie Eisenbetongewdlbe einer Eisen-
bahnbriicke der Welt, fiir deren Zulassung erst noch die grund-
satzliche und bis dahin prohibitive Abneigung der entscheidenden
eidgen. Instanz gegen die Ausfithrung einer Eisenbahnbriicke in
Eisenbeton zu iiberwinden war, welche Instanz sich in Wiirdi-

KONVIKT

1
i

gung der besondern Verhéltnisse und auf Grund der gebotenen
Sicherheiten in anerkennenswerter Weise zum Abweichen von
diesem Standpunkt entschloss. Die von der ausfiihrenden Bau-
Unternehmung Ed. Ziiblin & Cie., die auch das Bauwerk projek-
tierte, ibernommene zehnjdhrige Garantie erleichterte, und die
hervorragende Qualitdat der Ausfiihrung?) des 287 m langen Bau-
werkes mit einer Stiitzweite des grossen Bogens von 100 m, so-
wie der tadellose Zustand der Briicke nach 25 Jahren rechtfer-
tigten nachtréglich den kithnen Entschluss. Er manifestierte sich
noch ein zweites Mal in der Wahl des gleichen Baustoffes fiir die

Briicke iiber das «Griindjetobel», deren Gewdlbe von 87 m die da- -

mals zweitgrosste Eisenbeton-Eisenbahnbriicke der Welt war.
2) Der verwendete Beton wies am Ende der zehnjidhrigen Garantiezeit

an Stelle der beim Bau verlangten 180 kg eine Bruchfestigkeit von 820 kg/cm?
auf. Vgl. auch die Belastungsversuche in «SBZ», Bd. 98, S. 181#% (1931).

Wettbewerb fir Umbau und Erweiterung
der Kantonschule Chur

I o

F—]
)
0- lojolo]of

2 A

(S

ALTER HAUPTBAU

Erdgeschoss 1 : 600

g =

e,

Untergeschoss 1 : 600

Text siehe Seite 113

Pausenhallen und Vorgelinde 1 : 600




9. Mérz 1940 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 111

Wiewohl, wie erwidhnt, den gefédhrlichsten
Hangrutschungen durch Untertunnelung aus
dem Wege gegangen war, blieb noch genug
dieser Art iibrig, um allen Baubeteiligten das
Leben so sauer als moglich zu machen. So
war es insbesondere auch die Strecke unter-
halb Maladers, etwa von Km. 3,6 bis 5,0, die
schon im zweiten Baujahr schwer zu schaffen
machte und umfangreiche Entwésserungen er-
forderte, wie auch die Rutschung im Castieler-
Tobel und die Mordnen unter Pagig und
St. Peter Schwierigkeiten bereiteten, wihrend
anderseits die anfidnglich als gefdhrlich ver-
muteten Grundmoridnen-Strecken im Gross-
tobel unterhalb St. Peter und im Frauentobel
zwischen Peist und Langwies sich als relativ
harmlos erwiesen. Grosse Schwierigkeiten
bot auch die Ausfiihrung des Tunnels in Arosa
in druckhaftem Gebirge. Es sollte aber noch
weit schlimmer kommen. Das iiberaus nasse
Frithjahr 1914 beschleunigte und verstirkte
nicht nur die bereits erlebten, sondern verur-
sachte eine Reihe neuer Rutschungen, die den
Einbau z. T. weit gespannter eiserner Briicken
erforderte, die erst noch in Auftrag zu geben
und in kiirzester Frist zu liefern waren, wih-
rend unterdessen in aller Hast tief greifende
Widerlager und Pfeiler erstellt werden muss-
ten. Die grosste dieser Briicken wurde auf
einem an den Widerlagern angehingten und Der Churer Kantonschulbezirk. Links die Hofkirche, rechts am Bildrand das Priester-
auf die sich stark bewegende Rutschmasse Seminar St. Luzi (mit Turm). Links davon das alte Hauptgebdude der Kantonschule,
aufgestellten Geriist montiert, unter dem hin- weiter links das Konvikt (mit breitem Turm), davor das niedrigere Nebengebdude
durch diese weiter gleiten konnte, eine sehr 3
originelle Losung, die ihrem Urheber und dem Erfindergeist ein Dutzend Meter hangabwirts. Die noch im Gehéngeschutt
des Ingenieurs alle Ehre macht. Stiitzmauern, worunter eine liegenden Endstrecken des Spundetscha Tunnels wurden in kiir-
grosse, wanderten in einer Woche, vollstdndig intakt bleibend, zester Zeit vollstdndig zerdriickt; am untern Ende musste des-
halb die Linie berg-
wirts verlegt und da-
mit der Tunnel um
etwa 200 m verldngert
werden, wiahrend am
obern Ende, wo eine
Verlegung der Linie
nicht moglich war, der
Tunnel als elastische
Eisenbeton-Rohre, die
aber festes Auflager

hatte, ausgebildet
wurde (vergl. Bd. 65,
S. 267*%). Auch an
einem andern, dem
Biérenfallen-Tunnel,
drohte ein gefédhr-
licher Einbruch ge-
rade in dem Moment,
als der Maschinen-
transport fiir das
Kraftwerk in Liien
beginnen sollte. Im
Castieler-Tobel traten
weitere, grossere Set-
zungen ein. Am rech-
ten Plessurufer muss-
ten lange Streich-
wuhre eingebaut wer-
den, um ein weiteres
Anfressen des Ufer-
hanges zu stoppen.
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Losung b) 2. Rang (1300 Fr.), Entwurf Nr.12b. Verfasser Arch. G. BERTHER, Ziirich

dass es nur den Stahlnerven des Leitenden, seiner Ingenieure,
der Unternehmer und ihrer Angestellten und Arbeiter zidhesten
Energie und Ausdauer zu verdanken war, wenn dieser Nah-
kampf bis aufs Messer mit den feindlichen Elementen sieg-
reich bestanden werden konnte bis zu dem Zeitpunkt, wo ein
neues Unheil die Fertigstellung des Bahnbaues innert der ge-
setzten Frist in Frage zu stellen drohte: der Kriegsbeginn und
die Mobilmachung am 1. August 1914 entblésste den Bahnbau
fast aller Arbeitskrédfte bis auf einen Ingenieur der Bauleitung,
einige Organe der Unternehmungen und eine Anzahl Arbeiter.
Es gelang aber schliesslich iiberaus zdher Ausdauer in streng-
ster Arbeit unter zielbewusster Leitung durch Ingenieur Rovida
das fast Unmogliche: die Fertigstellung auf den vorgesehenen
Termin bis zur Betriebsbereitschaft, sodass die Betriebseréffnung
am 12. Dezember 191} erfolgen konnte.

Die ersten Betriebsjahre, insbesondere das Ende des Jahres
1916 und das Frithjahr 1917 stellte die Leitung des Unterneh-
mens vor weitere bauliche Anstrengungen fiir die Erhaltung der
Bahnlinie, deren Schwierigkeiten sich aus den (gewohnt trédfen)
Bemerkungen des Verfassers des Jubildumsberichtes erkennen
lassen: «Wir mussten in dem stédndigen Kampfe gegen die Natur-
gewalten immer trachten, diesen um eine Nasenldnge voraus zu
sein». Im iibrigen hatte sich aber der Bahnbau im Verlauf der
Jahre so konsolidiert, dass der Zugsverkehr ohne grossere Sto-
rungen und Unfélle besorgt werden konnte. Die Baurechnung,
die trotz unerwarteter neuer Bauaufwendungen des Katastro-
phenjahres 1914 am Ende dieses Jahres erst 7,92 Mill. Fr., also
nur eine halbe Million mehr als der definitive Kostenvoranschlag,
betrug, wurde durch die ebenfalls nicht erwarteten Bauausgaben
der ersten Betriebsjahre weiter belastet, in den seither verflos-
senen 24 Betriebsjahren mit Bezug auf den Unterbau immerhin
nur mit 1,13 Mill. Fr. (im Ganzen mit 352 Fr./m Bahnlédnge).

Der durch die erstellte Bahnverbindung bezweckte und auch
herbeigefiihrte starke Aufschwung von Arosa zum Weltkurort,
der ja heute von Ziirich aus in der unglaublich kurzen Zeit von
23/, Stunden erreichbar ist, spiegelt sich in der Bahnfrequenz
wieder: wdhrend die Post noch im Jahre 1909 nur 15900 Per-
sonen befordert hatte, stieg die Zahl der mit der Bahn befor-
derten Personen von 68 570 im ersten Betriebsjahr (Gutachten Gilli-
Bernasconi: 70200!) auf die Héchstzahl im Jahre 1937 von 292 032,
im Mittel der 24 Betriebsjahreauf 173 680. Der Giiterverkehr betrug
im ersten Betriebsjahr 9972 t, im Maximum im Jahre 1929 39980 t,
im Mittel der 24 Betriebsjahre: 18480 t; ein schones Resultat
angesichts der sehr starken Einwirkungen des Weltkrieges und
der seit 1916 einsetzenden Automobilkonkurrenz. Wenn die ge-
waltigen Erschiitterungen, die die Welt heute erlebt, iiberwunden
sein werden — was sicher einmal geschehen wird — und ein
giitiges Geschick uns vor dem Schlimmsten bewahrt, dann wer-
den Kurorte und Sportpléitze, wie das wunderschone, hoch gele-
gene Arosa erst recht aufblithen und damit auch das Bahnunter-
nehmen, dessen Werden so voller Originalitit war: die rasche
Verwirklichung der Idee mit dem kraftvollen persénlichen Ein-
satz der obersten Leitung, das zielbestrebte Zusammenarbeiten
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prominenter Volksgenossen verschiedener politischer Observanz
und regionaler Zugehorigkeit, die zeitliche Rekordleistung der
Projektierung und Bauausfiihrung, die Leistung aller Baubetei-
ligten an Zusammenwirken, an Energie und Ausdauer bei der
Ueberwindung grosser Schwierigkeiten, die Kiihnheit der Tal-
iiberbriickung bei Langwies. Die Palme aber, das ist fiir den
Eingeweihten Ueberzeugung, gehort dem, der mit Einsatz seiner
ganzen Personlichkeit die Hauptarbeit geleistet hat. Moge es
ihm vergonnt sein, auch dieses Unternehmen, eines der beiden
Werke, denen er sein berufliches Leben widmete, wieder in voller
Bliite zu sehen! Hans Studer.

Wettbewerb fiir Um- und Erweiterungsbauten

an der Kantonschule Chur

Die Churer Kantonschulbauten sind ersichtlich aus der Ab-
bildung auf Seite 111 oben: den Kern bildet ein anndhernd 100
Jahre alter Lidngsbau von guten Verhiltnissen. Nordlich schliesst
sich ihm das in der Formensprache der Jahrhundertwende ge-
haltene Konvikt mit der Aula an, und das dritte unter diesen
ungleichen Gliedern ist das sog. Nebengeb&dude, das, dlter als das
Konvikt, als das iibelste Element anzusprechen ist. Die Wett-
bewerbsaufgabe liess daher zwei Moglichkeiten offen: a) Erhal-
tung, b) Abbruch dieses Nebengebdudes. Jeder Bewerber hatte
beide Moglichkeiten zu studieren. Weil das Preisgericht der Lo-
sung b) den Vorzug gibt und Entwurf 2b seither bereits zur
Grundlage weiteren offiziellen Studiums geworden ist, stellen
wir diese Entwiirfe an den Anfang unserer Verdffentlichung und
lassen erst hierauf die Entwiirfe a) folgen.

Aus dem Bericht des Preisgerichtes

Dem Kantonsbaumeisteramt Chur sind rechtzeitig eingereicht
worden: 33 Projekte Kategorie a und 32 Projekte Kategorie b1).
Das Preisgericht hat sich erstmals Montag, den 18. und Diens-
tag, den 19. Dezember, in der Aula des Konviktes eingefunden

) Der Bericht des Preisgerichts wiirdigt jeden von diesen mindestens
einer kurzen Besprechung — eine Achtung vor der Arbeitsleistung der
Teilnehmer, die sehr anerkannt wird !
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