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6. Juli 1901. SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Die neuen Linien der Rhätischen Bahn.
Von Oberingenieür Hennings.

Nachdem durch Bundesbeschluss vom 20. Juni 1898
die Bundessubvention von acht Millionen in Form ¦ von
Aktien II. Ranges für die beiden Linien: Thusis-St. Moritz

Die Vorderrheinlinie: Reichenau-Ilanz.

3. ein Projekt mit 35 %° Steigung und einem Tunnel
von 5 840 m Länge," dessen Lage von dem des erst¬
genannten Projektes nur wenig verschieden war.
Gestützt auf das einmütige Gutachten der Techniker

entschied sich der Verwaltungsrat der Rh. B. für das dritte
Projekt, durch welches es möglich war ohne allzugrosse

Die 'Albulabahn: Thusis - St. Moritz.

nmmFH» Mim, Wrnts,
5*mt^X^mlmism»

S<"*

S«TIPP/ÜÄÜ Uli Ssäflvszm?j#
& KSS§£m m«mmmm«&& PSMim »ÄS

sa PS
qgffl ^S£

W>. ^faättk
m tutfimmj^.

Sr-msm

wm&PS

e« I w*
m* m

sais»

m »3
W<

hM m1Mw7*
%>m *&mm soft

&%&Ms

i'm
tm.mm

%m. m%X H tffijm,m
me*. m ««>j

m *?«
m

m »t55 ^r
rSKS*

armte*
mezs>

mm
m mm mBm

«2feS «i>M
mm $?.

RS^imm, sm pmm waPE
ä*W

issa 2SmJV/M*BSfta» 5äSt*^V«i MRP^PI6W

SUm UMSB kS»

1 -¦ 1 Ii££{P

^c*JK ^^Mia &üi aawfcwsigaaatssse

Mit Bewilligung des eidg. topogr. Bureau reproduziert. Abb. 1. Masstab 1 : 300000. Aetzung von Meisenbach, Riffarth Ss Cie. in München.

und Reichenau-Ilanz bewilligt und die Beschaffung des

übrigen Baukapitals von 18 Millionen durch den Kanton
und die Gemeinden Graubündens gesichert war, wurde
der Bau dieser Bahnen so schnell als möglich in Angriff
genommen.

Gegenwärtig ist derselbe in vollem Gange und da

die Bauten dieser Bahnen von 1 m Spurweite ungewöhnliche
Verhältnisse aufweisen, so dürften einige bezügliche Mit¬
teilungen und Darstellungen von allgemeinem Interesse sein.

1. Die Albulabahn: von Thusis nach St. Moritz.
62,8 hn lang.

Allem übrigen vorausgehend war es notwendig die

Richtung und Höhenlage des Albulatunnels festzulegen, da

derselbe eine Bauzeit von vier Jahren erfordert während
der übrige Teil der Bahnanlage in zwei Baujahren erstellt
werden kann und daher mit den Arbeiten an diesem
Tunnel zuerst begonnen werden müsste.

Die Festlegung des Albulatunnels aber war abhängig
von der Entschliessung über die Führung der Bahn in der
Strecke von Filisur bis Bevers.

Hierfür lagen drei von Herrn Oberingenieur Moser
bearbeitete, generelle Projekte vor:

1. ein Projekt mit 45 °/00 Steigung und einem Tunnel
von 5 744 m Länge,

2. ein Projekt mit 35°/oo Steigung und einem Tunnel
von 7520 m Länge,

Opfer und ohne dass die Bahn in ungünstigeres Terrain
verlegt werden müsste, eine wesentliche Betriebserleich¬
terung herbeizuführen (Abb. 1 u. 2).

Nachdem dieser Beschluss gefasst war, wurde sofort
die Tunnelachse festgelegt.

Die Tunnelgerade schneidet den Gipfel der Giumels"
und es gelang von diesem Berge aus die Achse direkt zu

bestimmen, sodass schon vor der Ausrechnung der Drei¬
ecksnetze die Möglichkeit gegeben war, mit den Arbeiten
am Tunnel anzufangen. Es war nämlich beschlossen mit
dem Vortreiben des Sohlenstollens sogleich auf beiden Seiten
in Regie zu beginnen, da bis zur Vergebung der Arbeiten
an Unternehmer immerhin noch Monate vergehen mussten
und es wichtig war, vor dem Schnee soweit in den Berg
einzudringen, dass die Arbeit im Winter ungestört fort¬
betrieben werden konnte.

In Preda (Nordseite) wurde der Stollen am 15. Ok¬
tober 1898, in Spinas (Südseite) am 1. November des

gleichen Jahres in Angriff genommen und dann infolge
einer Ausschreibung, bei der die Offerten zwischen 5 und
8,6 Millionen Fr. variierten die Herstellung des Albula¬
tunnels mit je etwa 3 km langen Anschlusstrecken (Los 8

und 9) am 16. Januar 1899 an die Unternehmung Ronchi
& Carlotti vergeben.

Ebenso dringlich wie der Beginn der Arbeiten am

Albulatunnel war die Inangriffnahme der definitiven Vor¬
arbeiten für den Bau der ganzen übrigen Linie. Denn mit






