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Begegnung mit einer faszinierenden Wanderausstellung

Schweizer

Eisenbahnbrucken

Text: Gesellschaft fur Ingenieurbaukunst, ETH-HOnggerberg, Zurich

Die Ausstellung umfasst 60 Tafeln, ver-
einigt eine Sammlung von 14 Model-
len und gliedert sich in drei Teile. Der
erste beginnt mit einem Rickblick auf
den Ursprung der Eisenbahn — die Ent-
wicklung von Rad, Schiene und
Dampfmaschine. Es wird dann ge-
zeigt, wie die Entwicklungen des spé&-
ten 18. und frihen 19. Jahrhunderts
von Grossbritannien auf die Vereinig-
ten Staaten von Amerika und auf Kon-
tinentaleuropa Ubergriffen und wie der
Eisenbahnbau den industriellen, ge-
sellschaftlichen und  bautechnischen
Fortschritt im 19. Jahrhundert beein-
flusste. Der zweite Teil, den wir im
nachsten Abschnitt zusammengefasst
haben, beschaftigt sich mit dem Eisen-
bahnbau in der Schweiz von den An-
fangen bis heute. Im dritten Ausstel-
lungsteil werden 26 ausgewdhlte
Schweizer Eisenbahnbriicken unter-
schiedlicher Konstruktionsart beschrie-
ben.

150 Jahre Eisenbahnbau

Die erste 1,9 Kilometer lange Eisen-
bahnstrecke auf Schweizer Boden
wurde 1844 zwischen St. Louis und
Basel von Zigen der Elsésserbahn be-
fahren. 1846 wurde in Zurich die
Schweizerische Nordbahn-Gesell-
schaft, die spatere Nordbahn (NOB,
gegrindet.  Sie beabsichtigte, zwi-
schen Zirich und Basel eine Eisen-
bahnstrecke zu erstellen. Bereits im fol-
genden Jahr konnte die 23 Kilometer
lange Strecke Zirich-Baden eréffnet
werden. Die Bundesverfassung von
1848 schuf darauf die rechtlichen und
politischen Grundlagen fir einen ra-
schen Bahnbau in der Schweiz. Das
erste schweizerische Eisenbahngesetz
von 1852 leitete neben einer ersten in-
fensiven Bauperiode das zwanzig-
ichrige Regime der kantonalen Eisen-
bahnhoheit ein. Zu Beginn der
1860er Jahre kam es zu Krisen und Fu-
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1986 rettete der Glarner Heimatschutz unter dessen damaligem
Prasidenten Jakob Zweifel den abbruchgefahrdeten Hanggiturm
von Ennenda, trug ihn an seinem einstigen Standort ab und baute
ihn an einer neuen Stelle im Dorf wieder auf. Unterstutzt wurde
das Unterfangen von der Wirtschaft, vom Bund, Kanton Glarus
und von weiteren Kreisen. Seither dient das Dachgeschoss des Tur-
mes der an der ETH Zurich domizilierten Gesellschaft fur Ingenieur-
baukunst als attraktiver Museumsraum. Vom 6. Mai bis 30. Septem-
ber dieses Jahres zeigte sie dort eine Ausstellung uber Schweizer Ei-
senbahnbrucken, die nun im In- und Ausland auf Reisen geht.
Dieser Beitrag bietet einen Ausschnitt aus der einzigartigen Schau.

sionierungen vieler kleiner Eisenbahn-
gesellschaften. Die Uberschienung der
Alpen pragte als weiteres brisantes
Thema die erste Epoche des hiesigen
Eisenbahnbaues (Gotthardbahn, Albu-
labahn und Bern-lotschberg-Simplon-
Bahn). 1872 wurde ein neues Eisen-
bahngesetz eingefihrt, welches zwar
am Privatbahnsystem festhielt, aber die
staatliche  Einflussnahme  wesentlich
vergrésserte. Danach setzte nochmals
eine infensive Bautdtigkeit ein, und es
wurde auch mit dem Bau zahlreicher
Bergbahnen begonnen, darunter die

VitznauRigi-Bahn (1871], die Jung-
frau-Bahn (1912), die Bernina-Bahn
und zuletzt die Furka-Oberalp-Bahn
(1926). 1898 stimmten die Schwei-
zer Stimmbirger der Verstaatlichung
der grossen Privatbahngesellschaften
zu, und am 1. Januar 1901 nahmen
die Schweizerischen Bundesbahnen
ihre Arbeit auf. Um die selbe Zeit wur-
de die Elekrifizierung der Bahnen, die
Erweiterung des Schienennetzes und
der Ausbau der Hauptstrecken auf
Doppelspurbetrieb vorangetrieben. Im
letzten Viertel des 20. Jahrhunderts

Ab 1844 wurde die erste Eisenbahnstrecke auf Schweizer Boden zwischen
St.-louis und Basel von der Elsdsserbahn befahren. (Archivbild)

Le premier trongon ferroviaire suisse reliant Saintlouis ¢ Béle fut exploité a
partir de 1844 par les chemins de fer alsaciens [photo archives).
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wurden neu die Heitersberglinie, die
Flughafenlinien in Zirich und Genf,
die Linie Olten-Rothrist, der Furka-Basis-
tunnel, die Ziircher S-Bahn und vor Jah-
resfrist der Vereina-Tunnel eréffnet. Zu-
dem gab das Schweizer Stimmvolk
1987 grines licht fir die <«Bahn
2000», mit der Neubaustrecke Matt-
stetten-Rothrist  als  Kernstick, und
1992 fir die «Neue Eisenbahn-Alpen-
transversale» (NEAT).

Ob in Amerika, Europa oder in der
Schweiz, der Eisenbahnbau setzte
neue Massstabe und stellte insbeson-
dere den Bricken- und Tunnelbau vor
vollig neue Aufgaben. Um 1850 ent
standen herausragende Pionierleistun-
gen wie die Britanniabriicke, die Hén-
gebricke Uber den Niagara, die
Weichselbriicke Dirschau, der
GoltzschtalViadukt und die Semme-
ringbahn, die erste Gebirgsbahn Euro-
pas. 1871 wurde der erste grosse Al-
pendurchstich am Mont Cenis erdff-
net, und 1882 folgte der
Cotthard-Tunnel. Schliesslich entstan-
den um die Zeit der Weltausstellung
1889 in Paris mit dem GabaritVia-
dukt, der Firth of Forth-Briicke und dem
Viaur-Viadukt drei eigentliche Meister-
werke des Brickenbaues. Wir kénnen
jedoch hier nicht néher auf diese ein-
gehen, sondern wollen nun einige um
diese Zeit oder spdater entstandene, er-
neuerte und erweiterte schweizerische
Eisenbahnbriicken kennenlermnen.

Rheinbriicke Bad Ragaz SG

Die 1856 bis 1857 fur die Linie Sar-
gans-Chur erbaute, 140 m lange, ein-
spurige Holzbriicke Uber den Rhein
bei Bad Ragaz stand wéhrend 70 Jah-
ren im Befrieb. Eine derart lange Nut-
zungsdauer ist fir hélzerne Eisenbahn-
bricken in der Schweiz einmalig. Als
Vorbild diente die 1854 erstellte hol-
zeme Thurbricke Millheim. Im Ge-
gensatz zu ihr wurden nicht Steinpfei-
ler, sondern gerammte Holzjoche er-
richtet, deren Bau zwar billiger war,
die aber spater viel héhere Kosten ver
ursachten. Der Uberbau wurde durch
ein Dach geschiitzt und seitlich ver-
schalt. Die Howeschen Tréger mit
zweifachem, ausgekreztem Streben-
werk und eisernen Héngesfangen hat-
ten Regelspannweiten von 24 m. Sie
waren Uber alle sechs Felder durchlau-
fend, um einen Einsturz der Briicke
beim Abgang eines Auflagers zu ver-
hindern. Bereits 1860 wurde das mitt
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lere Pfahljoch durch ein Hochwasser
weggerissen. Erst finf Jahre spdter
wurde das Auflager wieder herge-
stellt. Bei allen Jochen wurden zudem
gusseiserne Rohrenpfeiler mit einem
Durchmesser von 1,8 m als Fundo-
tionsverstarkung abgesenkt; es handel-
te sich dabei um eine der ersten An-
wendungen des Druckluftverfahrens.
1899/1900 wurden dann zwischen
den Réhrenpfeilern  Natursteinpfeiler
gebaut, die mittels Blechsenkkasten
fundiert wurden. Die hélzerne Briicke
wurde 1927 im Zuge der Elektrifizie-
rung der linie abgebrochen. Sie war
den Bahnlasten und den Anforderun-
gen der Feuersicherheit nicht mehr ge-
wachsen. Der einspurige Ersatzbau
wurde als stéhlerne Trogbriicke  mit
vollwandigen  Haupttrédgern  konzi-
piert. Die Pfeiler der Holzbriicke wur-
den ibernommen, erlitten aber mit der
Zeit zunehmende Kolkschaden und
mussten 1976 emeut in Stand gesetzt
werden. 1994 wurde im Zuge des
Doppelspurausbaus  der Linie  eine
neuve dreifeldrige Spannbetonbriicke
erbaut, deren Pfeiler und Widerlager
mittels Bohrpfahlen gegrundet sind.

Die 1856,/57 erbaute Eisenbahn-
Holzbriicke iiber den Rhein (Bild SBB)
wurde in mehreren Etappen erselz,
zuletzt 1994 durch eine Spannbeton-
briicke. (Bild Rigendinger]

le pont ferroviaire construit en bois en
1856,/57 sur le Rhin (photo CFF) fut
remplacé étape par éfape, puis finale-
ment en 1994 par un pont en béfon
précontraint (photo Rigendigner).
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Noch vollsténdig in ihrem Originalzu-
stand von 1858,/59 erhalten ist die
Gitterbriicke iiber den Rhein bei Ko-
blenz AG. (Bild Honegger)

le pont en treillis métallique qui fran-
chit le Rhin & Koblenz (AG) est
conservé intégralement depuis sa
construction remontant & 1858/59
(Photo Honegger).

Rheinbriicke Koblenz AG

Die vermutlich einzige in ihrem Ori-
ginalzustand vollstandig erhaltene Git-
terbriicke Europas stellte zur Zeit ihres
Baus zwischen 1858 und 1859 die
erste Eisenbahnverbindung zwischen
der Schweiz und Deutschland dar.
Bauherr waren die Badischen Staats-
eisenbahnen, die zusammen mit der
Schweizerischen  Nordostbahn - die
Bahnverbindung  betrieben.  Die
Briicke war fir eine Doppelspur aus-
gelegt, die jedoch nie erstellt wurde.
Die dadurch bedingten Tragreserven
und der nur massige Eisenbahnverkehr
fohrten dazu, dass die Briicke bis heu-
te im urspriinglichen Zustand in Betrieb
gehalten werden konnte. Die Bricke
ist als Uber drei Offnungen von 27,
55 und 37 m durchlaufender,
schweisseiserner ~ Gittertrager  konzi-
piert. Die in jedem Vertikalschnitt vier-
fachen Kreuzstreben und die eng an-
geordneten Pfosten zeugen von einer
Zeit, in welcher der Auflésungsgrad
der Brickentragwerke noch  be-
schréinkt und eine genaue Berechnung
noch nicht méglich war. Ein oberer
und ein unterer Verband schliessen
den Querschnitt zu einem torsionsstei-
fen Kasten. Die Herstellung erfolgte
vom deutschen Rheinufer im Taktschie-
beverfahren. Zur Reduktion der Spann-
weiten und der freien Auskragung des
Tragers im Bauzustand wurden ein
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Der steinere und 65 m iiber dem Talboden liegende landwasserviadukt
(1901/1902) ist die spektakuldrste Bricke der Albulalinie. (Bild Rhéitische Bahn)
le viaduc en magonnerie (1901,/1902) qui enjambe la landwasser & 65 m
de hauteur est I'un des ouvrages les plus spectaculaires de la ligne de I'Albula
[photo chemins de fer rhétiques).

Hilfspfeiler in der Hauptsffnung  und
ein an der Tragerspitze montierter Vor-
bauschnabel vorgesehen. Die Pleiler
und  Widerlagerfundationen wurden
mit gerammten Holzpféhlen ausgefihrt.

Grandfey-Viadukt FR

Der fir die linie Bern-lausanne erfor-
derliche grosse Talibergang tber die
Saane nordéstlich von Freiburg wurde
anfanglich als unrealisierbar betrach-
fet. Erst 1857 erfolgte die Konzes-
sionserteilung zum Bau der linie, und
noch im selben Jahr wurde der 1862
abgeschlossene Bau des 334 m lan-
gen und bis zu 80 m hohen Viadukis
begonnen. Der Variantenvergleich
fohrte, wegen der kirzeren Bauzeit,
zur Wahl einer eisernen Gitterbriicke
mit sechs 43 m hohen Pleilern aus
Gusseisen, die auf bis zu 33 m hohe
Sockel aus Molassequademn gestellt
wurden. Die siebenfeldrige Briicke mit
Spannweiten zwischen 43 und 49 m
wurde fir den zweispurigen Betrieb
konzipiert. 1925 bis 1927 wurde der
Viadukt unter standiger Aufrechterhal-
fung eines eingleisigen Betriebes nach
einem vom Betriebsbiro der SBB aus-
gearbeiteten Projekt umgebaut. Als be-
ratender Ingenieur wirkte Robert Mail-
lart mit. Die Pfeilersockel und die Wi-
derlager blieben erhalten; lediglich
ihre Hohlrdume wurden ausbetoniert.
Die eisernen Pfeiler wurden bis zur hal-
ben Hohe einbetoniert. Die Elemente
der Stahlgeriste wurden sukzessive
vom eisernen Uberbau abgesenkt und
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montiert. Auf den neuen, massiven
Plattenbogen wurden Stiitzen aufgezo-
gen, auf welchen die alten Gittertra-
ger abgestitzt werden konnten; dies
ermoglichte den Abbruch und Ersatz
der oberen Pleilerhalften durch neue
Betonhohlkasten. Anschliessend wur-
den die beiden inneren Gittertrager
abgebrochen und die die zwei Arko-
denreihen verbindende  Stahlbeton-
fahrbahn ausgefihrt. Der Umbau des
Grandfey-Viadukies illustriert  sehr
schén den Ubergang zwischen zwei
unterschiedlichen Epochen des Eisen-
bahnbriickenbaus. Der alte Viadukt
wies typische Mangel der in der Blite-
zeit des Eisenbaus ausgefihrten, leich-
ten Konstruktionen auf. Das Konzept
des neuen Viaduktes widerspiegelt die
mit den neuen Erkenntissen iber Dau-
erfestigkeit und Stabilitt der Tragwer-
ke aufgekommene und wegen der ge-
steigerten Bahnlasten noch verstérkte
Tendenz zu robusteren Konstrukfionen.

Landwasserviadukt Filisur GR

Der zwischen 1901 und 1902 erbau-
te landwasserviadukt ist das grosste
und représentativste  Bauwerk  der
1904  ersffneten  Albulabahnstrecke.
Die vom damaligen Oberingenieur der
Rhatischen Bahn, F. Hennings, entwor-
fene, 136 m lange Steinbricke setzt
sich aus sechs Bogen mit Spannweiten
von 20 m zusammen, die in einer Kur-
ve mit lediglich 100 m Radius liegen.
Die Fahrbahn befindet sich 65 m iber
dem landwassertal und endet bergsei-

tig am Portal des Llandwassertunnels in
einer beinahe senkrechten Felswand.
Aus technischer Sicht ist der zur Herstel-
lung der Pfeiler und Bogen angewen-
dete Bauvorgang beachtenswert. Auf
die Aufstellung eines Geristes wurde
wegen Platizmangels verzichtet. Statt-
dessen wurden im Hohlraum der drei
grossen Pleiler etappenweise eiserne
Turme errichtet, die durch fachwerkarti-
ge Passerellen miteinander verbunden
waren. Die fur den Bau verwendeten
Kalkdolomitsteine wurden aus einem
von der Baustelle nur 500 m entfernten
Steinbruch iber eine Dienstbahn ange-
liefert und mittels elekirischer Aufzugs-
winden auf die Passerellen gehoben.
Die Eisenfirme wurden in Etappen von
6 m aufgestockt und die Passerellen
periodisch nachgezogen. Der Betrieb
der Aufziige erforderte eine fir die da-
malige Zeit moderne Baustelleninstalla-
tion mit einem Benzinmotor zum Antrieb
des fir die Aufziige notwendigen Dreh-
stromgenerators. ~ Als  Bogengeriste
konnten diejenigen des benachbarten
Schmittentobel-Viaduktes nochmals ver-
wendet werden. Da dessen Offnungen
nur 15 m messen, mussten am Bo-
denkampfer und 4 m dariber Eisentrs-
ger eingemavert werden, die miteinan-
der zu einer Auflagerkonsole fir die Bo-
gengeriste verbunden wurden. Diese
Bauteile sind heute noch sichtbar.

Isornoviadukt Intragna Tl

Die zwischen 1915 und 1917 erbau-
fe Bricke Uberspannt die Schlucht des
Isorno unmittelbar vor dem &stlichen
Eingang des Dorfes Intfragna. Die 128
m lange, einspurige  Stahlbogen-
bricke ist neben der gleich ausgebil-
defen, 99 m langen Ruinacci-Briicke
bei Camedo das bedeutendste Bau-
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werk der schmalspurigen Centovalli-
Bahn. Beide Briicken wurden durch
die Unternehmung Lohle & Kern aus
Zirich projektiert und ausgefihrt. Dies
ergab Vorteile bei der Werkherstel-
lung, und die Hilfskonstruktion fir den
Freivorbau konnte zweifach eingesetzt
werden. Die Isornobriicke ist als aus-
gefachter Dreigelenkbogen mit einer
Spannweite von 87 m ausgebildet, an
den seilich zwei einfeldrige Fach-
werkirager mit Llangen von 16 und 24
m anschliessen. Das statisch bestimmte
System ist wegen der durch den zer-
klufteten Unfergrund bedingten Kémp-
fersetzungen vorteilhaft. Die zwischen
Fahrbahntréger und Bogenrippen ein-
gefihrten Streben erméglichten die Er-
stellung als Fachwerkiréger im Freivor
bau. Der Obergurt konnte sehr schlank
gehalten werden, da der Abstand von
8,24 m zwischen den Bogenstiitzen
durch die Einfohrung von  Zwi-
schenpfosten, auf welchen die Quer-
trager gelagert sind, halbiert wurde.
Die Zwischenpfosten bilden in den
Gusseren Feldern zusammen mit sekun-
daren Streben eine Ausfachung, wel
che die Knicklangen der Bogenstitzen
halbiert. Die sehr feingliedrige Stahl-
konstruktion mit einem Gewicht von le-
diglich 2,57 MN zeichnet sich durch
eine hohe Transparenz aus. Wegen
des Ersten Weltkrieges und finanzieller
Schwierigkeiten erstreckte sich  der
1912 begonnene Bahnbau auf iber
elf Jahre. Die Probebelastung der
Bricke konnte erst am 19. Okiober
1923 erfolgen.

Aarebriicke Brugg AG

Der 1873 bis 1875 erbaute, 235 m
lange Viadukt Uberquerte das Aaretal

in 32 m Héhe, in einer Kurve von 480
m Radius und wies fiinf Offnungen mit
einer grossten Spannweite von 58 m
auf. Der Uberbau wurde vorerst nur for
eine Spur erstellt, wahrend die Kalk-
steinpfeiler und -widerlager bereits fur
den Doppelspurbetrieb ausgelegt wur-
den. Fir einen mit der Briicke verbun-
denen schmalen Fussgangersteg, als
Drahtseilkonstruktion  mit Gitterwand-
tragern ausgefthrt, wurden in den
Maverwerkspfeilern gewslbte Durch-
gange vorgesehen. Die erste Aare-
bricke Brugg war und blieb die einzi-
ge Bricke der Schweiz, deren Haupt-
fréger nach dem  System  Pauli
konstruiert wurden. Die durch gekreuz-
te Diagonal- und Vertikal-Stébe ausge-
fachten  parabelférmig  gekrummten
Gurtungen der Pauli-Trager  fragen
gleichmassig verteiltle Lasten  Uber
Druck und Zug wie gegenseitig ge-
stitzte Bogen- und Seilirager ab. Die
einspurige Bricke genigte den sfei-
genden Anforderungen des Verkehrs
bald nicht mehr. Zudem ergab die
Uberprifung der Briicke nach der
Brickenverordnung von 1892, dass
der Uberbau verstarkt oder ersetzt wer-
den musste. Der zwischen 1904 und
1905 erstellte neue Uberbau bestand
aus funf einfeldrigen, halbparabelfér
migen Fachwerkirdgern fir jede der
beiden Spuren. Diese Tréger waren im
Aufbau einfacher und wirtschaftlicher
als Pauli-Trager, die Eleganz des ersten
Uberbaus ging aber verloren. Wegen
der grossen Larmimmissionen, die aus
der direkten lagerung der Schwellen
auf den Fahrbahnlangstrégem resul
tierten, und wegen der fir den moder-
nen Bahnbetrieb ungenigenden Trag-
fahigkeit des zweiten Uberbaus wurde

die Aarebriicke von 1993 bis 1996

Durch eine besonders feingliedrige Fachwerkkonstruktion in Stahl zeichnet sich
der Isornoviadukt von 1915-1917 aus. (Bilder FART)

le viaduc de I'lsormo datant de 1915-17 se distingue par sa structure tubulaire
en acier particulierement fine (photo FART).
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Oben die Aarebriicke in Brugg im
«Urzustand» von 1875, Mitte nach
dem Umbau von 1904,/05, unten
nach demjenigen von 1993/96.
(Bilder SBB/Honegger)

En haut: le pont sur I'Aar de Brugg
dans son éftat d'origine en 1875,

au milieu: aprés sa transformation en
1904,/05; en bas: aprés les travaux
de 1993/96 [photo CFF/Honegger).

umfassend emeuert. Das Projekt bein-
haltete den Ersatz des Uberbaus und
des Fussgangersteges, die Instandset-
zung der Pleiler und die Verbesserung
ihrer Fundationen sowie die Anpas-
sung der Widerlager. Der neue Uber-
bau besteht aus einem durchlaufenden
langs und quer vorgespannten Beton-
Hohlkastentréger mit variabler Hohe.
Die neue Aarebriicke Brugg stellt ein
ausgezeichnetes Beispiel einer gros:
sen, unfer Betrieb erstelllen Bahn-
bricke dar, bei deren Bau modernste
Verfahren des Briicken- und Spezial-
tiefoaus sowie der Messtechnik ange-
wendet wurden.
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A l'origine, le viaduc en freillis métallique de Grandfey FR (334 m de long et 80 m de haut] reposait sur des socles en
blocs de molasse ... (photo CFF)
Urspringlich stand die eiserne Gitterbriicke von Grandfey FR — sie ist 334 m lang und bis zu 80 m hoch — auf Sockeln
aus Molassequadern. .. (Bild SBB)

Promenade a travers une exposition itinerante remarquable

Ponts ferroviaires en Suisse !

par la Sociéteé des ingénieurs en batiment de I'EPF de Zurich (résumé)

Lexposition qui propose 60 panneaux
et 14 maquettes est structurée en trois
grandes parties dont la premiére pré-
sente une rétrospective de la nais-
sance du chemin de fer. Elle montre
comment la progression de ce moyen
de transport & la fin du XVlle et au dé-
but du XIXe en Grande-Bretagne s'est
propagée aux Etats-Unis d'Amérique,
puis en Europe continenfale et décrit
son influence sur le progrés industriel
et social et sur les techniques de cons-
fruction du XXe siecle. la deuxiéme
partie, résumée dans le paragrophe
ci-dessous, retrace la construction des
chemins de fer en Suisse depuis leur
geneése jusqu'a nos jours. Le froisiéme
volet de I'exposition est consacré ¢ la
description détaillée de 26 ponts fer-
roviaires de différente conception.
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En 1986, la section glaronaise de la LSP presidée a I'epoque par Ja-
kob Zweifel, ainsi que certains milieux économiques, la Confedera-
tion, le canton et d'autres personnes intéressees ont sauve la tour
d’Ennenda, menacée de demoalition, en la faisant demonter et re-
construire a un autre endroit dans le méme village. Depuis, le dernier
étage est devenu un espace tres attractif pour la Société des inge-
nieurs en batiment de I'école polytechnique de Zurich qui y a pre-
sente, du 6 mai au 30 septembre de cette annee, une exposition sur
les ponts ferroviaires suisses. Celle-i se déplace maintenant en Suisse
et a I'ttranger. Quelques impressions de cette promenade insolite.

150 ans de constructions ferroviaires

En 1844, les chemins de fer alsaciens
exploitent la premiére ligne de chemin
de fer sur sol suisse, d'une longueur de
1,9 kilometres, reliant  Saintlouis &

Bale. La Société suisse des chemins de
fer du Nord qui deviendra la Nord-
bahn (NOB) est créée en 1846 pour
construire une |igne entre Zurich et
Bale. L'année suivante, les 23 kilome-
tres du premier frongon Zurich-Baden
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sont déja inaugurés. La constitution de
1848 jette les bases juridiques et poli-
tiques de la réalisation rapide d'un ré-
seau ferroviaire en Suisse. La premiere
loi suisse de 1852 sur les chemins de
fer initie non seulement une premiére
période de grands chantiers, mais
également une canfonalisation de
'administration des lignes de chemins
de fer. le début des années 1860 est
marqué par les crises et la fusion de
nombreuses pefites compagnies ferro-
viaires. La construction des chemins de
fer dans les régions alpines constitue
les premiers fondements du réseau fer-
roviaire actuel (lignes du Gothard, de
I'Albula et Berne Latschberg—Simplon).
En 1872, une nouvelle loi sur les che-
mins de fer est édictée: elle maintient
certes le systéme des compagnies fer-
roviaires privées, mais augmente |'in-
fluence de I'Etat. Une nouvelle période
de développement commence, mar-
quée par la réalisation de nombreuses
lignes de montagne, notamment la |-
gne du Rigi [en 1871), celle de la
Jungfrau en 1912, de la Bernina et fi-
nalement de la FurkaOberalp (en
1926). En 1898, le peuple suisse se
prononce pour |'éfatisation des gran-
des compagnies ferroviaires et & partir
du Ter janvier 1901, l'exploifation
des lignes est centralisée par les Che-
mins de fer fédéraux. |'électrification
des lignes, I'extension du réseau et
'aménagement & deux voies des prin-
cipaux trongons débufent & la méme
époque. Dans le dernier quart du XXe
siecle, de nouvelles réalisations ferro-
viaires voient le jour: les lignes du Hel-
tersberg, de Zirich et Genéve—Aéro-
ports, d'Olten—Rothrist, le tunnel de
base de la Furka, le RER zurichois et le
tunnel de la Vereina. En 1987, le peu-
ple suisse donne le feu vert au projet
Rail 2000 et accepte en 1992 les
nouvelles transversales ferroviaires &
fravers les Alpes (NLFA).

Partout dans le monde, il faut construi-
re des ponts et des funnels pour déve-
lopper les chemins de fer. Vers 1850
commence la grande époque des réo-
lisations audacieuses: le pont Britan-
nia, le pont suspendu sur le Niagara,
la percée du tunnel du Mont Cenis, le
pont du Firth of Forth, le viaduc de Go-
rabit, celui du Viaur, etc...

26 exemples

L'exposition décrit 26 ponts ferroviai-
res suisses créés, transformés, détruits
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on bétonna les piles métalliqu
qu'a mi-hauteur ...[photo CFF)
. 1925/1927 wurden zur Verbesse-
rung der Daverfestigkeit die Eisenstit
zen bis zur Hdlfte einbetoniert, ...

(Bild SBB)

puis reconstruits pour répondre aux
impércﬁfs de nofre temps. le pont sur
le Rhin, prés de Bad Ragaz (SG), éfait
un pont en bois & voie unique que les
trains franchirent pendant 70 ans. Il fut
détruit en 1927 en raison des fravaux
d'électrification. Lorsqu’on le remplaga
par un pont métallique, ses piliers pu-
rent étre réutilisés. Un nouveau pont en
béton précontraint a été reconstruit en
1994, au moment de la mise & deux
voies de la ligne. Le pont qui franchit
le Rhin, & Koblenz (AG] est sans doute
I'un des demiers ponts métalliques en
treillis conservés intégralement en Eu-
rope. Consfruit en 1858-1859 par les
chemins de fer de Baden, il permit la
premiére liaison ferroviaire entre la
Suisse et I'Allemagnre. le viaduc de
Grandfey (FR) dont. la consfruction fut
achevée en 1862 aprés maintes hési-
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fations en raison de sa longueur (334
m) et de sa hauteur (80 m au-dessus
de la riviere) est en acier. Il fut transfor-
mé entre 1925 et 1927 par le bureau
d'exploitation des CFF sur les conseils,
entre autres, de I'ingénieur R. Maillart
qui fit notamment bétonner les piliers
métalliques jusqu’a mi-hauteur.

le viaduc de Filisur (GR) datant de
1901-1902 est I'ouvrage le plus re-
marquable de la ligne de I'Albula.
Construit en magonnerie, |l compte 6
arches de 20 m de portée formant une
courbe de seulement 100 m de rayon.
l'un des ouvrages les plus imposants
de la ligne du Gothard, le viaduc
d'Amsteg (UR) comportait un premier
pont en fer alors que le deuxiéme était
déja en acier. Sa réalisation fut diffici-
le car la place manquait pour les
échafaudages. Il put rester en service
jusqu'en 1970 . le viaduc d'Intragna
(Tl), commencé en 1915, mais utilisé
seulement en 1923, enjambe les gor-
ges de I'lsorno. Ce pont métallique en
arc d'une longueur de 128 m qui se
trouve sur la ligne a voie éfroite des
Centovalli se distingue par la legéreté
de sa structure en acier. la rénovation
du pont sur I'Aar de Brugg (AG) cons-
fruit & l'origine en 1873, puis recons-
fruit en 1904 dura de 1993 a 1996.
Cependant, I'exploitation ferroviaire
pu continuer en dépit des travaux pour
lesquels furent utilisés les procédés de
construction et de mensuration les plus
perfectionnés. (Pour connatire les ca-
ractéristiques techniques de ces ouvra-
ges, veuillez vous référer au texte alle-
mand).

. on noya dans du béton la partie
supérieure des piles et les arcs cons-
truits sous le tablier: le pont métallique
devint une armature passive
(ohoto CFF).

... die oberen Stiitzenhdlften durch
Betonhohlkasten und die Gittertréger
durch Arkadenreihen und eine Stahl-
betonfahrbahn ersetzt. (Bild SBB)
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