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Bahntechnische Arbeiten
im Bahnhof Klosters

Der Bahnhof Klosters wird fiir Bau und Betrieb der Vereinalinie umge-
baut. Der Bau der neuven Landquartbriicke musste mit dem Bahnhof-
ausbau koordiniert werden, um kostspielige Bauprovisorien vermeiden
zu kénnen. Alle Bauarbeiten missen bei laufendem Bahn- und Baube-

trieb bei engsten Platzverhélinissen ausgefihrt werden.

Zustand vor Baubeginn
Vereinalinie 1991

Vor Baubeginn an der Vereinalinie war
der Bahnhof Klosters eine fiir die Ver-
héltnisse der Rhétischen Bahn iibliche
Station mit Schnellzugshalt (Bild 1).
Das Schwergewicht des Betriebes lag
beim Personenverkehr mit saisonbe-
dingten starken Schwankungen im Ver-
kehrsaufkommen. Dazu ist Klosters
eine Station mit Cargo-Domizil-Stiitz-
punkt und gelegentlichem Wagenla-
dungsverkehr. In Klosters liegt die
Ferniiberwachung der Linie Land-
quart-Davos.

Betriebliche Anforderungen fiir die
Bauphase

Wihrend der Bauphase Vereinalinie
bleiben die bisherigen Aufgaben der
Station bestehen. Zusitzlich miissen

grosse Mengen von Giitern fiir die Bau-
arbeiten abgefertigt werden. In der er-
sten Bauphase, von 1991 bis 1995, wird
alles Material fiir die Vortriebsarbeiten
am Zugwaldtunnel von Baugleisen auf
dem Bahnhofareal iiber die Betriebs-
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gleise in den Tunnel gefiihrt. Der Tun-
nelausbruch wird von Silos vor dem
Tunnelportal auf Ziige der Rhétischen
Bahn verladen und ins Churer Rheintal
gefiihrt.

In der zweiten Bauphase, von 1995 bis
zur Betriebserdffnung Vereinalinie
2000, ist der Zugwaldtunnel fiir Bau-
materialtransporte in Betrieb. Der Um-
schlag fiir die Baustelle erfolgt im kiinf-
tigen Autoverladebahnhof Klosters-
Selfranga. Der Tunnelausbruch wird
nicht mehr abgefiihrt. In Klosters miis-
sen dann die Giiterziige zur Zu-und Ab-
fuhr bereitgestellt werden. In der

ganzen Bauphase miissen neben dem
weiterhin laufenden Personenverkehr
grosse Gilitermengen bewiltigt werden.

Betriebliche Anforderungen fir
den Betrieb der Vereinalinie

Die Anforderungen an den Bahnhof
Klosters dndern mit der Vereinalinie ge-
geniiber dem Zustand vor den Bauar-
beiten stark. Die Reiseziige von Scuol-
Tarasp und von Davos werden in Klo-
sters gekuppelt und verkehren als ein
Zugbis Landquart, wo der Anschluss an
die SBB erfolgt. In Gegenrichtung ver-
kehrt ein Zug von Landquart bis Klo-
sters, wo er nach beiden Fahrrichtungen
getrennt wird. Nach dem Fahrplankon-
zept 2000 kreuzen sich die Ziige in Klo-
sters (alle Anschlussstrecken sind ein-
spurig), so dass sich im Bahnhof Klo-
sters jede Stunde vier Ziige gleichzeitig
befinden. Die Ferniiberwachung der
Linie Landquart-Davos bleibt im
Bahnhof Klosters. Zusétzlich erfolgt
hier die Ferniiberwachung der ganzen
Vereinalinie inklusive der Autoverlade-
bahnhofe  Klosters-Selfranga  und
Susch-Lavin.

Losungsansatz

Mit der vor den Bauarbeiten bestehen-
den Gleisanlage im Bahnhof Klosters
kann weder der Baubetrieb noch der
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Bild 1. Situation Bahnhof Klosters vor Baubeginn an der Vereinalinie
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Bild 2. Situation Bahnhof Klosters nach Inbetriebnahme der Vereinalinie

Bild 3. Ortsstellpult der neuen Sicherungsanlage Klosters

Bild 4. Relaisraum der neven Siche-

rungsanlage
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Betrieb der Vereinalinie abgewickelt
werden. Der definitive Ausbau fiir den
Vereinabetrieb darf nicht ohne Beriick-
sichtigung des Baubetriebes geplant
werden.

Umbauten an Bahnanlagen sind aus-
serordentlich teuer. Provisorien kon-
nen, anders als im Strassenbau, auch bei
Bahnanlagen mit Meterspur und klei-
neren Geschwindigkeiten nur mit gros-
sem Aufwand gemacht werden. Die ho-
rizontale und vertikale Linienfiihrung
kann bei Bahnen auch fiir kurze Provi-
sorien und ganz langsame Fahrt nur mit
relativ grossen Radien trassiert werden.
Zusitzlich zum Gleisbau muss die Fahr-
leitung gerichtet werden und die Siche-
rungsanlage funktionieren. Unter Si-

cherungsanlage verstehen wir das Stell-
werk, die Signale, Weichenantriebe etc.
Die Sicherungsanlage wird auf die je-
weilige Anlage speziell gebaut und hat
sehr hohen Anforderungen an Zuver-
lassigkeit und Verfiigbarkeit zu genii-
gen. Anpassungen an der Sicherungs-
anlage bedingen in der Regel monate-
lange Projektierungs- und Lieferfristen
und sofort umfangreiche Kabelarbei-
ten. Die Kosten solcher Anpassungen
sind gross. Umbauten an Gleisanlagen
unter Betrieb bedingen in der Regel
Nachtarbeit mit Lirmproblemen oder
gar Betriebsunterbriiche. Deshalb ist
jedes Provisorium, insbesondere wenn
eine Anpassung der Sicherungsanlage
notig wird, moglichst zu vermeiden und
in jedem Fall langfristig zum voraus zu
planen.

Deshalb musste in Klosters der definiti-
ve Ausbau des Bahnhofes mit den Bau-
arbeiten an der Landquartbriicke und
den Tunnels kombiniert werden.

Definitiver Ausbau

Die definitive Gleisanlage ist auf Bild 2
dargestellt. Die Schnellziige halten an
einem neuen Mittelperron, der an die
bestehende  Fussgidngerunterfithrung
angeschlossen ist. Hier werden die Ziige
auch getrennt resp. gekuppelt. Die Re-
gionalziige beniitzen Gleis 1. Die ande-
ren Gleise dienen dem Giiterverkehr.
Spéter kann mit dem Einbau von Wei-
chenverbindungen in Gleis 1/2 und 3/4
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Bild 5. Situation Bahnhof Klosters wéhrend des Briickenbaus (1

bei Zugsverspdtungen die Reihenfolge
der Ein- und Ausfahrt der Ziige geédn-
dert werden. Die Realisierung dieser
Moglichkeit wurde aus finanziellen
Griinden zuriickgestellt. Die Vereina-
linie ist mit dem Zugwaldtunnel und
der neuen, doppelspurigen Landquart-
briicke im Bahnhof Klosters an die bis-
herige Linie Landquart-Davos ange-
schlossen. Die Platzverhiltnisse sind
eng, auf der Landquartbriicke ist eine
komplizierte Gleisgeometrie erforder-
lich.

Im Bahnhofgebdude werden die Kun-
dendienstrdaume im wesentlichen belas-
sen. Der Fahrdienstraum mit dem Orts-
stellpult Klosters und den Ferniiberwa-
chungen Landquart-Davosund Vereina
musste vergrossert werden und ist neu
in einem Anbau auf der Nordseite des
Gebiudes untergebracht. Da die bisher
vorhandene Sicherungsanlage nicht auf
das neue Gleisbild ausgebaut werden
konnte, musste eine neue Anlage er-
stellt werden. Es wurde eine Anlage
Domino 67 mit Zwergsignalen instal-
liert.

Die umfangreiche Innenanlage des
Stellwerkes Klosters befindet sich im
Untergeschoss unter dem  Fahr-
dienstraum (Bild 11). Damit konnte
wihrend der ganzen Montage der
neuen Anlage der alte Fahrdienstraum
mit der bereits vorhandenen Siche-
rungsanlage in der Mitte des Bahnhof-
gebdudes in Betrieb bleiben.

. Bauphase)

Blld 6. In der 1. Bauphase verkehren dle Zige iber die a/fe Landquarfbrucke Die |
Baustelle Zugwaldtunnel wird iber ein Stumpengleis beliefert

1. Bauphase 1991-Herbst 1992

In der 1. Bauphase musste die Baustel-
le des Zugwaldtunnels mit einem neuen
Stumpengleis erschlossen werden. Die-
ses Gleis ermoglichte den Bau des Vor-
einschnittes und der Lockergesteins-
strecke des Tunnels. Die Tunnelbau-
stelle ist nur {iber dieses Stumpengleis
oder zu Fuss erreichbar! Im Bahnhof
wurden gegeniiber dem Giiterschuppen
die Baustelleninstallationen wie Beton-
anlage und Aushubkippstelle instal-
liert. Dazu wurden vor allem bestehen-
de Gleise verldngert (Bild 4). Diese
Bauphase konnte mit kleineren Um-
bauten an der bestehenden Anlage rea-

Bild 7. Auch einfachere Bauarbeiten
sind im Bahnbetrieb behindert
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Bild 8. Situation Bahnhof Klosters heute (3. Bauphase). Die neue Briicke

Davos/Vereina erstellt. Die Baugleise sind in Betrieb

lisiert werden. In dieser Bauphase
wurde die neue Landquartbriicke
neben der bestehenden Briicke erstellt.

2. Bauphase Herbst 1992~
Frihjahr 1993

Der Abbruch der alten Landquart-
briicke und der Bau der Widerlager und
Verschubbahnen der neuen Briicke
bendtigte relativ lange. Deshalb war die
im Bahnbau héufige Losung des Aus-
schiebens der alten Briicke und Ein-
schiebens der neuen Briicke mit einem
beschrankten Betriebsunterbruch nicht
moglich. In einer grossen Umbauaktion
mussten die Gleise von der alten auf die
neue, noch nicht eingeschobene Briicke
verlegt werden. Am Gleisschema und
somit an der Sicherungsanlage waren
keine Anderungen nétig, doch mussten
alle Weichen und Gleise, die Fahrlei-
tung, Signale und Kabelanlagen ver-
schoben werden. Dazu wurde der Bahn-
betrieb vom Donnerstag, 22.10., 18.00h,
bis Montag, 26.10., 6.45h, eingestellt
und die Reisenden mit Bussen befor-
dert. Der Tunnelbau musste wihrend
dieser Zeit ohne Materiallieferungen
auskommen, weshalb der Unterbruch
auf ein Wochenende gelegt wurde.

Aus Kostengriinden wurden die alten
Weichen ausgebaut und in neuer Lage
wieder eingebaut. Alle Weichen sind
Bogenweichen und somit anderswo
nicht brauchbare Einzelstiicke. Fahrlei-
tungstragwerke und Kabelblécke wur-
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den wo moglich bereits die definitiven
genutzt. Bei der Gleisgeometrie musste
mit Minimalradien, die nur mit sehr tie-
fer Geschwindigkeit befahren werden
konnten, gearbeitet werden.

Die Arbeiten konnten trotz Schneefall
programmgemiss abgewickelt werden.
Durch das schlechte Wetter und den
Termin am Saisonende waren wenig
Fahrgéste unterwegs, und der Busersatz
funktionierte ohne Schwierigkeiten.

3. Bauphase Frihjahr 1993-1997

Um Kosten fiir Provisorien zu vermei-
den, wurde schon in einer frithen Bau-
phase festgelegt, dass mit dem Ein-
schieben der neuen Briicke der ganze
Gleiskopf Seite Davos/Vereina definitiv
erstellt wird und das neue Stellwerk in
Betrieb genommen wird (Bild 8).

Auf den Zeitpunkt des Briickenein-
schiebens mussten deshalb umfangrei-
che Arbeiten fertiggestellt sein: Der
Anbau an das Bahnhofgebdude musste
so fertiggestellt werden, dass die Siche-
rungsanlage montiert werden konnte.
Diese Montage bendtigt etwa ein Jahr.
Die Sicherungsanlage musste geliefert,
montiert, gepriift und das Personal aus-
gebildet sein. Stromversorgung, Tele-
fon und Funk war in den neuen Raumen
zu installieren. Umfangreiche Kabelar-
beiten im ganzen Bahnhof waren erfor-
derlich. Die speziellen Bogenweichen
mussten geliefert und vormontiert sein.

ist eingeschoben und der neuve Gleiskopf Seite

Grosse Teile der Fahrleitungsanlage
waren vorzubereiten. Selbstverstdnd-
lich musste auch die alte Landquart-
briicke abgebrochen und die neue be-
reit zum Einschieben sein. Bei der Pla-
nung war zu beachten, dass vor dem
Einschieben im April 1993 wegen des
Schnees (Klosters liegt auf 1190 Meter
. M.) kaum Aussenarbeiten ausgefiihrt
werden konnen.

Die Koordination aller Fachdienste und
Unternehmer wurde frithzeitig in die
Wege geleitet, und alle konnten ihr Pro-
gramm einhalten. Der Bahnbetrieb
wurde fiir diesen grossen Umbau vom
Sonntag, 18.4., 23.00h, bis Sonntag,
25.4., 6.00h, eingestellt und die Reisen-
den mit Bussen befordert. Durch den
Termin in der Zwischensaison konnte
der Busersatz ohne Probleme abge-
wickelt werden. Der Tunnelbau hatte
wihrend dieser Zeit ohne Material-
lieferungen auszukommen.

Das Einschieben der Briicke konnte
nach dem Abbruch der Bahnanlagen
auf der Briicke beginnen. Bereits
wihrend des Schiebens der Briicke
wurde die neue Gleisanlage auf der
Briicke montiert. Wihrend des Be-
triebsunterbruches wurde, wie auch im
Herbst 1992, durchgehend an 24 Stun-
den pro Tag gearbeitet. Am Sonntag-
morgen konnte der Bahnbetrieb auf der
neuen Anlage programmgemaiss aufge-
nommen werden.
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Bild-9. Gleisumbau im Okiober 1992 bei misslichen Wet- Bild 11. Fertigstellung der neven Gleise nach dem Einschie-
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ben der Briicke im April 1993

alte Briicke abgebrochen wird (2. Bauphase)

Innerhalb der 3. Bauphase folgen je
nach Stand des Tunnelbaus noch ver-
schiedene weitere Umbauten. Nach
Fertigstellung der Lockergesteins-
strecke des Zugwaldtunnels wird die
Tunnelbohrmaschine im Tunnel mon-
tiert. Verschiedene Anderungen in den
Baugleisen des Bahnhofs wurden aus-
gefiihrt. Die Transporte im Tunnel er-
folgen nicht mehr mit Pneufahrzeugen,
sondern mit Schienenfahrzeugen auf
Meterspur. Dazu wurde Ende August
1993 das Stumpengleis im Zugwaldein-
schnitt verschoben und 270 Meterin den
Tunnel verldngert.

Fertigstellung Bahnhof Klosters

Nach dem Durchschlag des Zugwald-
tunnels 1994 wird in Klosters Selfranga

ein Baubahnhof erstellt, der iiber den
definitiv fertiggestellten Zugwaldtun-
nel erschlossen wird. Der definitive
Ausbau des Bahnhofs Klosters mit Ab-
bruch der Baugleise, Neubau Gleiskopf
Seite Landquart und dem neuen Mit-
telperron wird aber erst nach dem
Durchschlag des Vereinatunnels 1997
begonnen. Die bis dann noch vorhan-
denen Baugleise miissen fiir die Ab-
wicklung des umfangreichen Giiterver-
kehrs zur Baustellenbelieferung zur
Verfiigung stehen.

Ausblick

Mit Betriebsbeginn der Vereinalinie
wird in Klosters ein moderner Bahnhof
zur Verfiigung stehen, der ganz andere

23 %

Bild 10. Die Ziige verkehren mit engen Radien iiber die neve, ~ Bild 12. Stopfen der neuven Gleisdurchschneidung auf der

noch nicht eingeschobene Landquartbriicke, wdhrend die  Landquartbriicke beim grossen Umbau im April 1993

Aufgaben als vor dem Bau der neuen
Linie zu tibernehmen hat. Wie viele
Zwischenphasen notwendig und Pro-
bleme zu l6sen waren, kann dann ein
Fahrgast der Rhitischen Bahn nicht
mehr erfassen.

Adresse des Verfassers: Thomas Riidiger,
dipl. Ing ETH/SIA, Sektionschef Planung/
Projektierung, Rhitische Bahn, 7002 Chur.
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