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SCHNEERAUMUNG

Befasst sich in der Vertikalen der Bahnschutz gegen La-
winen mit einzelnen Gelindepunkten, so geht es bei der
Schneerdumung um die Sicherung des Zugsverkehrs in der
Horizontalfliche. Dabei ist zu unterscheiden zwischen Schnee-
riumung auf der Strecke und auf den Bahnhéfen.

Anfinglich glaubte man, auf der Gotthardbahn sich bei
niedrigen Schneehdhen mit an den Berglokomotiven fest an-
gebrachten Schneerdumern behelfen zu kénnen. Bei grossern
Schneehdhen bis zu 70 cm wurden besondere Fahrten ausge-
fithrt mit von Zugtieren oder Lokomotiven gezogenen hol-
zernen, auf den Schienen gleitenden Pfliigen. Bei ausser-
ordentlichen Schneefillen und bei Schneestiirmen verwendete
man eiserne rollende Pfliige mit verstellbaren Seitenfliigeln,
die von einer Lokomotive geschoben wurden. Die Fahrt mit
Zugtieren iiber hohe Briicken und an steiler Lehne muss eine
recht abenteuerliche und eher ungemiitliche Sache gewesen
sein. Diese Art Schneeriumung wurde denn auch recht bald
aufgegeben. Frith erkannte man den Wert einer zusitzlichen,
den Schnee zerteilenden Maschine in Form von bewegten
Hackmessern und Schaufeln. Es lag nahe, die rotierende Be-
wegung fiir eine solche Maschine auszuniitzen. Man gelangte
zum Schaufelrad der Schneeschleudermaschine. Im Jahre
1896 wurde am Gotthard eine durch Dampfmaschine betrie-
bene Schneeschleuder eingesetzt. Sie ist heute noch in Betrieb,
hat wihrend ihren iiber 60 Betriebsjahren nie Storungen ge-
habt und eine grosse Leistungsfihigkeit bewiesen. Mit einem
einzigen grossen Schaufelrad von 3 m Durchmesser ausge-
riistet, das normal 140 Umdrehungen in der Minute macht,
vermochte sie den Schnee seitlich bis auf 90 m von der Bahn-
linie und bis auf eine Hohe von 18 m auszuwerfen. Ein
grosser Nachteil bestand aber darin, dass die Maschine, kurz
«Rotary » genannt, erst bei einer Schneehdhe von iiber 50 cm
mit Nutzen eingesetzt werden konnte. Auch kann sie nur in
einer Richtung arbeiten und muss zum Abdrehen immer
zuerst auf eine Drehscheibe gefahren werden.

Im Friihjahr 1948 wurde am Gotthard eine neue elektrische
Schneeschlender mit zwei Schaufelridern in Betrieb genommen.
Wie die alte, so bedarf auch diese Maschine einer Schiebe-
lokomotive; sie kann mit belicbiger Lokomotive gekuppelt
werden. Es wire unwirtschaftlich, die Schneeschleuder selber
mit eigenem Fahrantrieb zu versehen, da sie doch nur bei
schwereren Schneefillen einzusetzen ist und das Fahrzeug
somit den grossten Teil des Jahres in der Remise steht. Die
teilweise mit Zackenmessern versehenen scharfkantigen
Schaufeln schaffen den mit der Vorwirtsbewegung aufge-
nommenen Schnee in die Lenkschaufel, von wo er je nach
deren Stellung auf die eine oder die andere Seite der Fahrbahn
geschleudert wird. Zu Lawinenrdumungen kann die Maschine
wie schon ihre Vorgingerin, nur verwendet werden, wenn
keine gréssern Steine oder Grobhdlzer mit der Schneemasse
vermengt sind, da sonst die Schaufelrider Schaden leiden
wiirden. Dass die Schneeverhiltnisse zeitlich und &rtlich sehr
verschieden sein kénnen, weiss jeder Skifahrer zur Geniige.
Das pro Sekunde geforderte Schneegewicht ist denn auch
verschieden, je nach Raumgewicht pro m3 Schneedecke,
Schneeh6he und Fahrgeschwindigkeit. Hier einige Zahlen:

Raumngewicht Schnechthe Fahrgeschwindig-  Weggeschleuderter Schnee
m? m keit kg pro Sekunde
200 50 cm 20 km/h 1550
500 50 cm 10 km/h 2200
800 150 cm 2,5 km/h 2600

Dank der Méglichkeit der Feineinstellung der Schaufel-
rider am elektrischen «Rotary» ist es méglich, den Schnee-
strahl genau zu richten, so dass auf Sicht gefahren und ge-
arbeitet werden kann und nicht mehr, wie bei der alten Ma-
schine, ein genauer Fahrplan eingehalten werden muss, um
Kreuzungen mit begegnenden Ziigen zu vermeiden. Die Ein-
stellung des Auswurfstrahles ist innerhalb von 1—2 Sekunden
zu bewerkstelligen, somit auf kiirzeste Begegnungs- oder
Sichtdistanz. Ein weiterer grosser Vorteil der elektrischen
«Rotary» besteht darin, dass sich die Maschine um die eigene
Achse drehen kann, also nicht mehr zum Abdrehen eigens
eine Station mit Drehscheibe aufgesucht werden muss, was
grossen Zeitgewinn bedeutet. Die Fahrleitung ist fiir die
Maschine kein Hindernis. Bei der alten Maschine mochte es
vorkommen, dass Isolatoren zertriimmert wurden, wie auch
hiufig wegen der grossen Auswurfweite Fensterscheiben von
Hiusern lings der Linie in die Briiche gingen.

Entgegen einer verbreiteten Meinung wird der «Rotary»
zur Schneerdumung weit mehr eingesetzt auf den Bahnhofen
und Stationen als auf der Strecke. Das Verhiltais im Zeitauf-
wand zwischen Schneerdumung auf Bahnhéfen und Stationen
einerseits und auf der Strecke anderseits verhilt sich wie 5: 1.
Auf letzterer wirken seit dem starken Zugsverkehr und
namentlich bei Talfahrt die Ziige selber als Schneeriumer.
Allerdings bildet sich in diesem Falle zwischen den beiden
Schienen ein kompaktes Schnecbrett, das von den Schwellen
bis zum Wagenboden oder Gestinge der Lokomotive reicht
und daher bremsend wirkt. Die «Rotary» hat die Aufgabe,
dieses Schneebrett zu beschneiden. Auf den Stationen wird
der neben den Geleisen liegende Schnee von der Raumungs-
mannschaft in das Geleise geschaufelt, worauf der «Rotary»
es von dort wegschleudert. Bei Schneefall bis 25 cm genugt
normalerweise das bahneigene Personal. Man beschrinkt sich
auf die Reinigung der Weichen und die Riumung der dem
Publikum zuginglichen Stationsanlagen. Dagegen besteht
eine Alarmorganisation, die bei starkem Schneefall in Aktion
tritt. Das eigene Personal geniigt dann nicht mehr. Auf Grund
von Vereinbarungen, die zwischen dem Bahningenieur und
Bauunternehmungen abhgeschlossen werden, bieten dicse ihre
verfiigbaren Leute und weitere Arbeitskrifte aus den umlie-
genden Dorfern, aus dem Goschenertal, dem Bedretto- und
dem Bleniotal und aus dem Reuss- und Livinental selber auf.
Diese Schneeschaufler kann man als die Nachfahren betrach-
ten der in den vergangenen Jahrhunderten am Gotthardweg
in der Schneerdumung titig gewesenen sogenannten «Rut-
nery. Sie unterstanden auf Urnerseite einem «Schneebruch-
direktor», der sein Amt von der Regierung erhielt. Die
Jahreskosten fiir Schneeriumung auf der Gotthardlinie be-
laufen sich heute normalerweise auf rund Fr. 500000.—,
konnen aber unter aussergewdhnlichen Schneeverhiltnissen
auf das Doppelte ansteigen.

DER VERKEHR

Das Schwergewicht der wirtschaftlichen und verkehrs-
missigen Bedeutung der Gotthardbahn liegt beim Giiterver-
kehr. Als eine der schonsten und interessantesten Gebirgs-
bahnen der Welt spielt sie aber auch im Reiseverkebr eine
wichtige Rolle. Der rege Warenaustausch zwischen Norden
und Siiden bedingt naturgemiss Reiseverkehr zur Herstellung
und Pflege des personlichen Geschiftskontaktes. Im Bevol-
kerungs- und Arbciterreservoir des Siidens entspringt die
Quelle eines bedeutenden Wanderverkehrs nach dem Norden.
Auch ein gewisses Mass des jahrhundertealten Pilgerverkehrs
Nord-Siid ist erhalten geblieben in den vielen Gesellschafts-
fahrten und Extraziigen mit Ziel Rom Padua usw. Im Vor-

dergrund aber steht der eigentliche Touristenverkebr. Um 1820
herum wird die Zahl der Reisenden, die jihrlich den Gott-
hard iiberschritten, mit 15 000 angegeben. 1881 verzeichnet
die Statistik 58 500 Postreisende iiber den Gotthard. Das
offizielle Gutachten des Gotthardcomités aus dem Jahre 1864
rechnete mit 180 000 Reisenden pro Jahr. Schon im ersten
vollen Betriebsjahr (1883) hat die Gesamtzahl der Fahrgiste
auf den Linien der Gotthardbahn annihernd 500 000 betra-
gen, davon rund 300 000 Durchgangsreisende. Seither ist die
Zahl der Reisenden durch den Gotthardtunnel auf 4—6 Mio
gestiegen. Hievon entfallen rund 1 Mio auf Fahrgiste mit
direkten internationalen Billetten. (Fortseizang sicke Bild W 11)
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(Fortsetzung von Bild W 10)

Eine neue Transportgattung, sie steht zwischen Personen-
und Giiterverkehr, hat sich seit einigen Jahren am Gotthard
cingebiirgert: der Autotransport mittels Spezial-Plattform-
wagen und in kurzen Zeitabstinden durch den Gotthard-
tunnel, wobei die Insassen im Fahrzeug verbleiben, ein Ver-
kehr, der sich innerhalb knapp einem Jahrzehnt verzehnfacht
hat.

Reisezeiten und Fabrpreise: Eine Fussreise von Erstfeld nach
Biasca ums Jahr 1500 herum brauchte ca. 20 Std. Die Post-
kutsche bendtigte noch 12 Std. Mit der Bahn wird heute die
gleiche Strecke in 11/4 Std. zuriickgelegt. Die schnellste Fahrt
mit dem Postkurs Ziirich-Mailand wickelte sich im Jahr 71857
ab wie folgt:

Ziirich ab 21.00, Mailand an 9.00 am zweitfolgenden Tag.
Reisedauer 46 Std. durchfahrend. Luzern 4.15-5.00 (Weg von
Post iiber Kapellbriicke zum Schiff). Flielen 7.40-8.00 (Um-
steigen vom Schiff auf Postwagen). Andermatt 13.05-13.30,
Airolo 17.05-17.20, Bellinzona 22.45-23.00, Lugano 2.50-
3.05, Camerlata: Post-Endstation auf ital. Boden 6.20-7.45
(Zollabfertigung und Umsteigen auf Bahn). Heute kann.die
Strecke Ziirich-Mailand in 4!/, Fahrstunden zuriickgelegt
werden (d. h. mit 10facher Reisegeschwindigkeit).

Fabrpreis (einfache Fahrt) 1851 fiir Intérieur Fr. 31.10, umge-
rechnet nach heutigem Geldwert ca. Fr. 120.—, dazu Aus-
lagen fiir Verkostigung wihrend 46 Std. Heute einfach 1. KI.
Fr. 33.60 und retour Fr. 51.30.

Im Griterverkehr der Gotthardbahn besteht das Transport-
volumen iiberwiegend aus Import- und Export- sowie aus
Transitgiitern. Sieht man von eigentlichen Industriemassen-
giitern, wie Schrott und Kohle, ab, so hat sich die Zusammen-
setzung nach Giiterarten durch die Jahrhunderte hindurch
und bis heute kaum wesentlich geindert, so wenig wie der
Verkehrsfluss, der in der Richtung Nord-Sid stirker ist.
Unsere Transit-Giiterziige weisen in der Nord-Sudrichtung
900 t und in der Siid-Nordrichtung 600 t Anhingelast auf.

Zolltarife aus dem 14. Jahrhundert von Biasca und
Rothenburg nennen an erster Stelle als Gotthard-Transitgut
Wolle, damals der begehrteste Exportartikel der in hoher
Bliite stehenden italienischen Tuchweberei: Waullballen,
gewandballen, guldine oder sidene tuche, das von Lamparten
us gat, schiirlitz (Barchent), gra tuch, lyhnwatt, syden, hus-
geschirre, miilistein, pfherte, ochsen, kiihe, schafleder, oel,
stachel, isen, zinn, kupfer, bly und gletti, alaun, safran, inguer,
zimmet, ruben, fygen, winber, mandel, siissholz, kiimich
(Angaben von Liebenau).

Heute iiberwiegen im Nord-Siidverkehr Kohle, Schrott,
Eisen roh und gewalzt, Maschinen, Diingemittel, Samereien,
Fische, lebendes und totes Gefliigel, Vieh. In der Siid-Nord-
richtung transitieren Sudfriichte, Gemiise, Getreide, Mineral-
Ole, Schwefelkies, Blech, Kopra, Automobile, Steine (Mar-
mor, Granit). Besonders stark hat sich der Lebensmittelver-
kehr entwickelt und in der Richtung Siid-Nord mehr als ver-
doppelt. Auch eine Zunahme der Importe von fliissigen
Treib- und Brennstoffen aus den italienischen Raffinerien ist
festzustellen. Kohlen- und Kartoffeltransporte finden in
beiden Richtungen statt. Es mag verwundern, dass aus dem
Norden in grossen Mengen Hiithner und Kiicken sowie
Fische nach Italien rollen. In den letzten Jahren hat sich die
Struktur des Verkehrs am Gotthard insofern verindert, als
mengenmissig der Anteil von Kaufmannsware iiberwiegt
gegeniiber Massengiitern wie Kohle und Schrott, was damit
zusammenhingt, dass Italien seit einigen Jahren Obst- und
Gemiisekulturen stark fordert.

1870 diirfte das Gesamigewicht der iiber den Gotthardpass
beférderten Waren 9000 Tonnen pro Jahr betragen haben.
Das kommerzielle Gutachten des Gotthardcomités 1864
rechnete mit einem Giiterverkehr durch den Gotthardtunnel
von 270 000 t. Schon im crsten Betriebsjahr wurden aber
455 000 t auf dem ganzen Gotthardnetz befordert und um die
Jahrhundertwende war die Millionen-Grenze errcicht. Heute
belauft sich die Tonnage im Transitguterverkehr allein auf
das Vielfache, nimlich auf 3—4 Mio t. Es rollt in einem
Tag durch den Gotthardtunnel eine Warenlast, die iiber den
Pass im Mittelalter wihrend 30 Jahren gesiumt und auf der
Gotthardstrasse innerhalb von 3 Jahren mit dem Fuhrwerk
beférdert wurde.

Beilage zur Schweizerischen Lehrerzeitung

Im Warentransport ergeben sich fiir die Strecke Erstfeld—
Biasca vergleichsweise folgende Frachtpreise: (pro Tonne
Rohstoffe)

Transport mit Lastfuhrwerk vor Betriebseréffnung
der Gotthardbahn

Transport mit Bahnachse (unter Zugrundelegung
der nach Staatsvertrag vom Jahre 1869 zulissigen
Maximalfracht) Fr. 5.50

Seither sind auf dem Wege direkter und gestaffelter Tarife
und infolge Wegfalles des Bergzuschlages weitere betricht-
liche Frachtermissigungen eingetreten. Es liegt hier ein
klassisches Beispiel vor fiir den von keinem andern Transport-
mittel gebrochenen Rekord an Frachtverbilligung durch die
Eisenbahn; sie wirkt sich aus vom industriellen Grossunter-
nehmen bis hinunter zum bescheidensten Privathaushalt.

Der Anteil der Gotthardlinie am gesamten schweizeri-
schen Giitertransitverkehr betrigt ca. 60%,. Die Verkehrszu-
nahme findet beredten Ausdruck in der
Zugsdichte der Gotthardlinie:

Fr. 80.—

1957

1882 1923 (elektr.Betrieb) 1938
Reiseziige 8 18 33 60
Giiterziige 10 32 33 920

3/, aller Reiseziige sind Schnell- und internationale Ziige.
Als erste schweizerische Bahnverwaltung fithrte die Gott-
hardbahn schon im ersten Fahrplan 1882 ein Nachtschnell-
zugspaar ein.

Die Entwicklung der Reise- byw. Fabrgeschwindigkeit auf
der Strecke Chiasso-Basel ergibt folgendes Bild:

1882 1923 (elektr.)

Rascheste Reiseziige 10 Std. 20 Min. 6 Std. 12 Min.
Rascheste Giiterziige 20 Std. 7 Std. 40 Min.

1938 1957
Rascheste Reiseziige 5 Std. 32 Min. 5 Std. 00 Min.
Rascheste Giiterziige 6 Std. 46 Min. 5 Std. 09 Min.
(Lebensmittelzug)
Die hochstzulidssigen Fahrgeschwindigkeiten auf der
Gotthardlinie betragen: 900 1957
Reiseziige 90 km/Std. 125 km/Std.
Giiterziige 40 km/Std. 90 km/Std.

Die Zugsanhingelasien bei 26%, Steigung sind gestiegen von
320 auf 900 t und auf 1600 t bei Zwischenlokomotive.

Avuf der Cenerilinie mit Steigungsverhiltnis von 259,
begegnen sich hiufig schwere Giiterziige und elegante
Rote Pfeile oder Leichtschnellziige als typische Lastentriger
des Transitgiiter- und des schweizerischen Touristenverkehrs.
Wenn es nach dem Kopf des projektierenden Oberingenieurs
der Gotthardbahn gegangen wire, so wiirde die Cenerilinie
lediglich den Charakter einer Regionalstrecke bekommen
haben, wihrend der eigentliche Transitverkehr dem Ceneri-
fuss und dem Langensee entlang iiber Luino nach Milano und
Genova geleitet worden wire. Vom rein bau- und betriebs-
technischen Standpunkt aus beurteilt, war jene Konzeption
zweifellos richtig. Aber der Verkehrspolitiker hatte allen
Grund, sich hier einzuschalten. Seine Beweggriinde gaben
den Ausschlag fiir den Bau einer fiir Transitverkehr aus-
geriisteten Cenerilinie. Wenige Jahre vor dem Ersten Welt-
krieg versuchte man, beide Auffassungen auf den gleichen
Nenner zu bringen mit dem Projekt eines Basistunnels
Cadenazzo-Taverne von 9800 m Linge. Im Hinblick auf die
kommende Elektrifizierung, die auch mit grossern Steigun-
gen leicht fertig wurde, und da solche ohnehin auf der Berg-
strecke mit den gleichen durchgehenden Lokomotiven zu
iiberwinden sind, gab man jenen Plan wieder auf.

Die grosse, 9 km? umfassende Ebene am Cenerifuss war
noch vor 60 Jahren trostloses, ungesundes Sumpfgebiet. Die
Bahnverwaltung musste den dort niedergelassenen Eisen-
bahnern jedes Jahr als Vorbeugungsmittel gegen Malaria
Barchenthemden, Honig und Chinin verabreichen. Heute
ist, dank jahrzehntelangen Bemiithungen durch Korrektion
des Flusslaufes und Drainage fruchtbares Wies- und Acker-
land entstanden mit ausgedehnten Mais- und Tabakfeldern,
Kartoffelickern und Fruchthainen. Das grossartige Kultur-
werk kostete viele Mio Fr. Auch die Bahnverwaltung hat
daran ihren erklecklichen Beitrag geleistet.

Train meets «Red-Arrow» Railcar on Monte

Vista of Magadino Plain: Long-distance Freight
Ceneri Ramp

Vista sul piano di Magadino: Incrocio sulla
rampa del Ceneri d’un treno merci internazio-

nale con la Freccia rossa doppia

Vue de la plaine de Magadino: un train de mar-
chandises 2 grande distance croise la double
fleche rouge sur la rampe du mont Ceneri

cines Ferngiiter-Zuges mit dem Roten Doppel-

Ausblick auf die Magadino-Ebene: Begegnung
pfeil auf der Ceneri-Rampe
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