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Der Umbau der Eisenbahnbriicke der S. B. B. iiber den Rhein bei Ragaz.
Von Dipl. log. ADOLF BUHLER, Chef des Briickenbaubureau der S. B. B, Bern.

Einer der interessantesten Zeugen aus den Anfangs-
zeiten der Eisenbahnen in der Schweiz befand sich auf
der Linie Sargans Chur der S.B.B.; es war dies die hél-
zerne Rheinbricke bei Ragaz. Durch ein Dach bedeckt,
sowie durch seitliche Verschalungen geschiitzt, fithrte sie ein
verborgenes, fast sagenhaftes Dasein und war eigentlich,
ausser den Ortsansissigen, nur den technischen Organen
der S.B B. genauer bekannt (Abbildung 1). Nicht nur
auslandische, auch inlandische Techniker waren erstaunt
zu horen, dass unser Eisenbahn-Netz noch eine grosse,
70 Jahre alte holzerne Briicke besitze, die mit schweren
Betriebsmitteln ohne Geschwindigkeitsbeschrankung, d. h.
mit 60 km/h, befahren werde. Die vielen Reisenden, die
in unser schones Gebirgsland Graubiinden fuhren, haben
nur in den seltensten Failen bemerkt, dass sie bei Ragaz
auf einer Holzbriicke den Rhein kreuzten (Abb. 2); im Halb-
dunkel mochten sie wohl wahnen, einen kurzen Tunnel zu
durchfahren. Nachdem nun dieser Holzbau mit der Elektri-
fikation der Linie Sargans-Chur abgebrochen und durch
eine eiserne Briicke ersctzt wurde, dirfte es am Platze
sein, dem Briickenumbau und seinen Ursachen einige Aus-
fahrungen zu widmen, und die Anschauungen und Erfah-
rungen vergangener und neuerer Zeiten festzuhalten.

Schon der Bau dieser holzernen Eisenbahnbriicke,
der in die Jahre 1856/57 fallt, stund bereits im Zeichen

Abb. 1.

des Kampfes: hie Holz — hie Eisen! Ingenieur W. Fiihje
aus Eschweiler bei Aachen schrieb damals der Bahnver-
waltung (4. November 1855): ,Ich erlaube mir die Bemer-
kung, dass augenblicklich die Frage, ob nicht eine holzerne
Briicke der geringeren Kosten wegen vorzuziehen sei, kaum
noch gestellt werden konae, da iberall die Holzbriicken
auf Eisenbahnlinien entfernt werden. So muss die teure
Cannstitterbriicke, die noch nicht neun Jahre alt ist, ab-

1) Gréssere hélzerne Briicken auf dem Netze der S. B. B. waren
neben den Sihlbriicken vor dem Bahnhof Ziirich: Die Rhonebriicke bei
Massongex, crstellt 1860, 132 m lang (sechs Oeffnungen zu rr1, 25, 30, 30,
25 und 11 m), sowic die Rhone-Bricke bei Riddes, erstellt 1859 mit vier
Ocffoungen zu 15 m  Beide waren ungedeckt; jene zerfiel schon nach
zehojihrigem Bestand und musste umgebaut werden, diese wurde 1874
durch cine eiserne Briicke ersetzt,

Dic hélzerne Eisenbahnbriicke iiber den Rhein zwischen Ragaz (rechts) und Mayenfeld (links oben).
Flicgerbild ,Ad Astra-Aero* (mit typischem Niederwasser-Stromstrich).

gebrochen werden. Ueberall gleich traurige Erfahrungen.
Eine bedeckte Holzbriicke, nach Art der Thurbricke bei
Miillheim 1), bedarf, wenn sie fiir Spannweiten von 48,0 m
gebaut werden soll, sehr viel Eisen und sehr teure Holzer.
Sie wird sehr teuer werden und einer eisernen Briicke
gegeniiber nie den richtigen, verhiltnismassigenWert haben. “
Fibje bot eine Briicke an mit vier Oeffnungen von zu-
sammen 153 m Linge, enthaltend 442 t Schweisseisen zu
goo Fr. und 9,2t Gusseisen zu 440 Fr.,, die im ganzen
also ungefahr 4ooooo Fr. gekostet hitten; dazu waren
noch die steinernen Pfeiler und Widerlager gekommen,
deren Kosten fir jene Zeiten auf etwa 100000 Fr. anzu-
setzen sind. Die holzerne Briicke glaubte man aber mit
einem Aufwand von rund 185000 Fr. erstellen zu konnen,
offenbar im Hinblick darauf, dass die hélzernen Ueber-
bauten der Thurbriicke bei Millheim nur 130000 Fr. ge-
kostet hatten. Da bei dem Bahnbau Ausserste Sparsamkeit
erforderlich war — die englische Unternehmung E. Picke-
ring hatte den Bau von 161 km Linien der Stid-Ost-Bahn-
Gesellschaft zu eincr Pauschalsumme von 25 Millionen Fr.
iibernommen — wurde die Holzbriicke gewihlt. Weder die
Befiirworter des Holzes, noch die Verfechters des Eisens
sollten indessen vollstindig Recht behalten; einerseits er-
reichte die Holzbriicke ein viel hoheres Alter als hiatte er-
wartet werden konnen, anderseits kostete sie aber auch
weit mehr als vorgesehen war und
machte spéter stete teure Unterhalt-
Arbeiten notig.

Schon bei dem ersten Entschluss,
eine Holzbriicke zu bauen, stellten
sich Schwierigkeiten ein. Das Pro-
jekt der englischen-Gesellschaft, das
15 Joche und Oeffoungen zu 12 m
vorsah, wurde, der zu geringen Weite
und lichten Hohe der Oeffnungen
iiber Hochwasser wegen, nicht ge-
nehmigt; auch die Flosser, die damals
noch rege ihr Handwerk ausiibten,
erhoben Einsprache.  Schliesslich
einigte man sich mit dem Vertreter
der englischen Baugesellschaft, Ober-
ingenieur Hemans, auf ein neues Pro-
jekt, das nur sechs Oeffnungen von je
24 m Stiitzweite vorsah. Die Wider-
lager wurden zweigeleisig in Mauer-
werk erstellt, und durch Wuhrungen
flussaufwirts und abwarts geschitzt,
da damals der Rhein noch nicht
regelrecht eingedimmt war. Die fiinf durch Eisbrecher ge-
schiitzten Joche wurden gepfihlt und zwar erhielten sie je
15 durch Zangen und Streben zusammengehaltene Pfahle,
sowie sechs Pfihle fir die Eisbrecher. Dariiber kamen
die fachwerkformigen Haupttrager zu liegen, ausgebildet
nach dem doppelten Howe'schen System, d. h. zweifaches
Strebensystem mit Gegenstreben und Héngestangen aus
Eisen (% = 50 mm). Die Fahrbahn wurde aus grossen
Balken gezimmert, auf denen die Schienen lagen. Ein Teil
dieser Balken wurde nachtraglich flussabwirts verlangert,
um einen offentlichen Gehsteg aufzunehmen (Abb. 3 und 5),
Der ganze Bau wurde beidseitig verschalt, um ihn den
Witterungseinflissen zu entziehen, die sonst den raschen
Zerfall der Holzbalken bewirkt hitten.
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Als Vorbild fiir die Durchbildung der
Ueberbauten diente die im Jahre 1854/55
nach dem Projekt des Oberingenieur Beckh
von der Nord-Ost-Bahn erstellte und als
sehr gelungen angesehene Thurbriicke bei
Miillheim, der sie in allen Einzelheiten ent-
spricht. Einzig die Auflagerung musste den
Holzjochen angepasst werden, da bei der
Thurbricke 3 m starke Steinpfeiler erstellt
worden waren. Die Thurbriicke besass
lichte Spannweiten von 36 —+ 48 - 48
-+ 36 m und war am 12. Juni 1855 in Be-
trieb genommen worden. Da erfahrungs-
gemiss Holzjoche im Rhein sehr schwierig
zu rammen sind, und eine etwas unsichere
Unterstiitzung einer Briicke bedeuten,
wurden bei der Rheinbriicke bei Ragaz,
auf Anregung von La Nicca, fiir die nur
halb so weiten Oeffnungen, die selben
Haupttrager-Abmessungen wie bei der
Thurbriicke gew#hlt. Dies entsprach auch
dem Vorgehen bei andern hdlzernen Rhein-
briicken (z. B. der Tardisbriicke), wo ebenfalls mit dem
Abgang eines Joches gerechnet wurde; beim Hochwasser
vom 25. September 1927 ging z. B. das mittlere Joch der
Holzbriicke bei Untervaz-Zizers ab ohne weiteren Schaden
fir den Bestand der Briicke (Abb. 7). Mit Riicksicht auf
diesen Umstand sind die Haupttrager der Rheinbriicke
Ragaz durchgehend angeordnet worden. Fiir Spannweiten
von 24 m wirkten sie aber, infolge der Nachgiebigkeiten
in den Gurtungsstossen, beinahe wie einfache Balken. Fir
die Briicke wurden aufgewendet rund 1100 m3 Holz (630 m3
Larchenholz, 220 m8 Tannenholz, 200 m3 Pfahle und Holme
und 50 m3 Eichenholz) und 142t Eisen (52t Gusseisen,
58 t Schweisseisen fiir die Hangestangen, 25 t Dachbleche
und 7 t Pfahlschuhe). Diesen grossen Ausmassen entspre-
chend erreichten die Kosten, ohne die Wuhrarbeiten, rund
220000 Fr., wozu fiir die zwischen Spundwianden gegriin-
deten Widerlager (1200 m? Mauerwerk und 7 t Eisen) noch
39000 Fr. und fiir die fanf Joche 52000 Fr. kamen. Die
erste Anlage kostete somit schon 311 ooo Fr., womit Fiihje,
zum Teil wenigstens, Recht bekam. Fiir die Wuhrungs-
arbeiten wurden rund 100000 Fr. ausgegeben.

Es verdient festgehalten zu werden, dass sowohl die
Anordnung der Briicke, als auch ihre Lage in Bezug auf
den Rheinlauf, von dem technischen Direktor der Bahn-
Gesellschaft, Ing. La Nicca, angegeben und von dem bay-
rischen Baudirektor von Pauli, der als Experte angerufen
wurde, als zweckmissig bezeichnet worden ist. Auf jenen
diirfte auch die Ausfihrung des offentlichen Gehsteges
zuriickzuftihren sein, wihrend dieser die zweigeleisige Aus-
fiihrung der Widerlager empfahl, im tbrigen die Aus-
bildung der Holzbriicke als richtig bezeichnete, steinerne
Pfeiler aber, im Hinblick auf den wildbachartigen Charakter

\J/ Abb.

2. Die alte Briicke von Siiden; rechts vorn Einmiindung der Tamina.

des Rheins, ablehnte. Mit Riicksicht auf die Einmtndung
der Tamina unmittelbar oberhalb der Rheinbriicke (Abb. 2,
rechts vorn) und die dadurch eintretende gegenseitige
Storung und Stauung der beiden geschiebefiihrenden Flisse,
war die Normalbreite des Rheines von 120 auf 145 m ver-
grossert worden. Seither sind in der Tat periodische,
grosse Flussohlenanderungen festgestellt worden, was die
getroffenen Massnahmen als zweckmissig erscheinen lasst.

Inzwischen war als Bahnbau-Inspektor U. v. Gugelberg
in Mayenfeld mit der Anfertigung der Bauplane der Briicke
und der ortlichen Bauleitung betraut worden; die Plan-
bearbeitung war im Juli 1856 beendigt. Gugelberg hat den
Bau trotz misslichen Verhiltnissen zu gutem Ende gefahrt.
Nachdem nzmlich schon am 29. April 1855 mit der eng-
lischen Gesellschaft ein Vergleich tber die entstandenen
Meinungsverschiedenheiten hinsichtlich der Giite der Bauten
geschlossen worden war, stellte diese dennoch die Bau-
arbeiten mehr oder weniger ein. Der nach Kiindigung des
Bauvertrages angerufene gerichtliche Entscheid in erster
Instanz war fiir die Bahngesellschaft nicht giinstig, worauf
die Bauunternehmer am 2. September 1856 cndgiiltig vom
Bauvertrag enthoben wurden, unter Zusprechung einer
grossern Entschadigung. Inspektor v. Gugelberg fihrte
daher den Briickenbau in Regie weiter und zwar vom
2. Oktober 1856 an. Das Larchenholz soll in der Nahe
von Schiers im Prattigau geféllt und nach Landquart ge-
flosst worden sein, von wo es mit Schlitten nach Ragaz
verbracht und mit Dampfsigen zugeschnitten wurde. Mit
dem Pfiahlen der Joche wurde Anfang des Jahres 1856
begonnen, wobei sich grosse Schwierigkeiten zeigten. Fur
die Pfihle wurden goo cm? (1[]) Querschnitt verlangt.
Nicht alle Pfiahle gingen durch die Schlige des 630 kg
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Abb. 7. Hélzerne Rheinbriicke Untervaz-Zizers : Mittleres Pfahljoch
vom H.H.W. Sept. 1927 weggerissen.

»/ Abb. 12. Die Ragazer-Briicke nach Abbruch von Dach und Verschalung; darunter Hingegeriist.

schweren Birs der Dampframme auf die gewiinschte Tiefe
von 7 m unter Niederwasser, d. h. 6 m in den Boden. Ein-
zelne der 12,0 m langen Pfihle spalteten sich bei der
grossten Fallhohe des Béars von g m, wobei der Boden im
Umkreis von 25 m erzitterte und das fertige Mauerwerk
der Widerlager gefdhrdet wurde. Bei 6 m Rammtiefe drangen
die Pfahle im Mittel pro Schlag 3 mm, bei 5 m etwa 6 mm
und bei 1,5 m 8 cm ein. Im Juli 1856 waren die Wider-
lager und Joche fertig.

Die Aufstellung der Howe'schen Triger ging auf
einem Geriist von statten. Inspektor von Gugelberg hielt
darauf, alle sechs Oeffnungen miteinander aufzustellen, um
einen durchgehenden Tréiger zu bekommen, was aber in-
folge der mangelhaften Gurtstdsse nur zum Teil erreicht
wurde. Im Sommer 1857 war das Holzwerk nahezu fertig
zusammengebaut und im Herbst des selben Jahres wurde
noch die Blechverschalung des Daches aufgebracht. Zu
dieser Zeit tibergab Inspektor U. v. Gugelberg der Bahn-
verwaltung die Abrechnung und trat von seiner Stellung
zurtick, die, wie er sagte, nur Unangenehmes und Miss-
liches gebracht habe. Die Strecke Rheineck-Chur wurde
erst am 22. Juli 1858 dem Verkehr erdffnet.

Schon zwei Monate nach der Betriebsersffnung wurde
der Antrag gestellt, der Feuersgefahr wegen, das Briicken-
innere mit einer Blechverschalung auszukleiden und das
Holzwerk mit einem Wasserglas-Anstrich zu versehen. Der
grossen Kosten (28500 Fr.) wegen wurden diese Arbeiten
jedoch verschoben; dafiir wurde die Briicke nachher feuer-
versichert und mit Blitzableitern versehen. Sodann machte
sich bald darauf (Juni 1860) die von Anfang an befiirchtete
Unsicherheit des ersten Joches Seite Ragaz bemerkbar,
das im Stromstrich lag. Sein Eisbrecher ging schon im

227/23,
72 -

22/3 2y177

HHHHHIHH

Jahre 1859 ab; T
er wurde im Marz  ppemmemrseet g
1860 mneu ge- [ I |
pfahlt, wurde aber l
schon am 28. Mai J ‘
1860 neuerdings \ ’ |
weggerissen.
Wihrend man Il
noch iiber die
Standsicherheit | |
der Joche beriet ;
und Steinvorla- i > -
gen in Aussicht
nahm, sowie Ver-
stirkungen der
Haupttrager-Stre-
ben fiir notwendig bezeichnete, fiir den Fall, dass ein
Joch abginge, ereignete sich am 2. September 1860 ein
Hochwasser, das das am meisten gefihrdete Joch in der
Tat wegriss. Auf die Anfrage, was zu tun sei, antwortete
Inspektor von Gugelberg telegraphisch: ,Schrauben an-
ziehen und weiter fahren“, was nach den vorigen Aus-
fahrungen auch zuldssig erschien.

In der Tat wurden die Personen- und Giiterwagen,
anfanglich noch von Hand, iiber die Briicke geschoben.
Dann erfolgte eine Probebelastung mit einer Lokomotive,
die eine Einsenkung von 2,5 cm ergab, worauf man die
Ziige (1o bis 54 Achsen) wieder passieren liess. Die Loko-
motiven wogen damals 3,5 t/m, die Wagen 1,3 t/m. Aus
verschiedenen Beobachtungen ergab sich, dass die infolge
des Wegfalles des Joches entstandene Oeffnung von 48 m
etwa 4 cm durchhing; dieses Mass vergrosserte sich in den

400

E

Abb. 3. Querschnitt der Ragazer-Briicke
mit Réhren- und Steinpfeiler, — 1:200.
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DER UMBAU DER RHEINBRUCKE DER SCHWEIZER. BUNDESBAHNEN BEI RAGAZ.

Abb. 8. Pneumatische Erstellung eines Mauerwerk-Pfeilers, Winter 1899/1900.

ersten Wochen auf 6 cm, wihrend das zweite, nunmehr
am stirksten belastete Joch etwa 1 cm einsank. Das weg-
geschwemmte Joch wurde am 3. September 1860 in der
Gegend von Oberried, noch zusammengefiigt, aufgefangen.
Es ergab sich, dass die eisernen Pfahlschuhe ganz fehlten
und dass die Enden der Pfihle auf o,5 bis 2 m zusammen-
geschlagen und in Fasern bis 0,9 m Linge aufgeldst waren;
ein Pfahl war gebrochen. Dies belegt zur Geniige die beim
Pfahlen im Rhein aufgetretenen Schwierigkeiten, die in der
Hauptsache auf das grobe Geschiebe der Tamina zuriick-
zufithren sind.

Anfanglich wurde in Aussicht genommen, die als zu
schwach befundenen und zum Teil bereits schwindrissig
gewordenen Streben zu verstirken. Davon wurde aber
Abstand genommen und, zum Teil auf das Driéngen der
Kantonsregierungen, als Experte Ing. G. Dollfuss in Basel
angerufen, der der Sachverstindige des inzwischen in den
Vereinigten Schweizer-Bahnen aufgegangenen Unternehmens
war. Ferner wurde als erste Arbeit eine Verstirkung des
zweiten und vierten Joches ausgefiihrt, bestehend aus Ver-
schalen der Joche mit 6 cm starken Brettern und Einbringen
von Steinwiirfen bis auf 3 m Tiefe, die auf der Hohe der
Rheinsohle abgeglichen wurden. Ing. Dollfuss kam jedoch
erst im Januar 1862 dazu, die Briicke zu besichtigen, und
lieferte — oh, gute alte Zeit! — erst im Oktober 1862
sein Gutachten ab, das sich dahin aussprach, dass ,die
Rheinbriicke, sowohl hinsichtlich der gewihlten Stelle, als
auch ihrer Ausfiihrung nach, ein verfehltes Bauwerk sei®,
was allerdings nicht ohne wesentliche Einschrankung an-
erkannt werden kann. Er bezeichnete die Joche als die
schwichsten Teile der Briicke, die sich seit der Erstellung
bis zu 15 cm gesenkt hitten, sodass beim weggeschwemmten
ersten Joch die Briicke, in unbelastetem Zustand, jedenfalls
gar nicht mehr aufgelegen habe und das Joch daher vom
Wasser leicht losgeriittelt werden konnte. Inzwischen hatte
sich die bleibende Einsenkung der grossen Oeffnung von
6 cm auf 9 cm erhoht, was auf die wenig genau pas-
senden Stossplatten der Unter- und Obergurthdlzer zuriick-
gefithrt wurde. Ing. Dollfuss erachtete den Betrieb auf der
Oeffnung mit doppelter Stiitzweite, der hierfir unzweck-
massig liegenden mittlern Streben wegen, und mit Riick-
sicht auf die schwachen Joche, auf die Dauer als unzu-
lassig, und beantragte daher deren Ersatz durch R&hren-
pfeiler, die so tief zu griinden seien, dass sie der Sohlen-
vertiefung des Rheins infolge der Korrektion auch spater
geniigen (6 bis 7 m unter Sohle). Ein Rammen von langen
Pfahlen unter der Briicke war ja ausgeschlossen, auch waren
finf Pfeiler beizubehalten, da die Ueberbauten fiir die

Abb. 9. Réhren- und Mauerpfeiler, eiserner Quertriger z. T, einbetoniert.

doppelten Spannweiten mit Recht als zu schwach befunden
wurden. Nach mehrfachen Unterhandlungen wurde am
9. Februar 1865 mit Ing. G. Dollfuss ein Forfait-Vertrag fiir
die Erstellung der Rohrenpfeiler abgeschlossen, auf Grund
seines letzten Angebotes vom November 1864. Darnach
waren ausserhalb der Haupttrager, flussaufwérts und fluss-
abwirts, im Abstand von 9,12 m, bei jedem Joche guss-
eiserne Rohren von 1,74 m Durchmesser abzusenken, be-
stehend aus zehn Abschnitten von je 1,20 m Linge mit
Wandstirken von 2,8 cm (Abb. 3). Die Absenkung erfolgte
ohne Stdrung des Betriebes auf pneumatischem Wege,
womit dies in der Schweiz die erste Ausfilhrung nach dem
Verfahren der Luftdruckgriindung geworden sein dirfte
(Bauweise Triger). Die Rohren, in denen jeweilen zwei
Arbeiter beschiftigt werden konnten, wurden mit hydrau-
lischem Kalk-Beton ausgefiillt. Die Absenkung durch alte
Steinwiirfe und Pfahlreste hindurch war langwierig, wenn
auch nicht mit besondern Schwierigkeiten verbunden. Das
Eintreiben der Rohren erfolgte durch plotzliches Ablassen
der Druckluft und durch Ballast. Infolge des ungleichen
Untergrundes wurden die Rohren verschieden tief abge-
senkt; der Verkehr auf dem Fussgidngersteg musste unter-
brochen werden. Nach Absenkung der Rohren wurden sie
durch kraftige, iiber die Kopfe gelegte eiserne Trager ver-
bunden, auf die die Holzbriicke, nach Ausregulierung der
Hohenlage, abgestellt wurde (Abbildung 8). Eine leichte
Ausbiegung der ganzen Bricke im Grundriss (flussabwarts)
und eine Schiefstellung des Querschnittes konnten nicht
riickgingig gemacht werden. Die Arbeiten waren im Sep-
tember 1866 beendigt; fiinf Jahre lang war man also mit
den Eisenbahnziigen iiber die allseits als zu schwach be-
fundene grosse Oeffnung gefahren! Die Ausgaben beliefen
sich (einschl. Nachforderungen) auf 162700 Fr.; dafiir waren
187 t Gusseisen fiir die Rohren, 22 t Schweisseisen fiir die
Quertriger, 1o t Gusseisen fiir die Auflagersittel und 300 ms
Mauerwerk eingebaut worden. Damit schien die Briicke
endgiiltig konsolidiert. Ihre Hangstangen diirften bis etwa
zum Jahre 1875 hiufig nachgezogen worden sein; ferner
wurden schwindrissig gewordene Streben mit Bindern
umfasst und Risse verkittet. Windschief gewordene Holzer
mussten beibehalten werden.

Die Garantiefrist von Ing. Dollfuss lief im September
1867 ab. Aber schon im Jahre 1869 wurde beim Pfeiler IV
flussaufwirts in dem obersten Rohrenabschnitt ein erster
Riss von 4 bis 6 mm Breite entdeckt. Die Risse vermehrten
sich zusehends, sodass im Jahre 1889 schon 21 Ringe
gerissen waren, worauf man sich entschloss, die Rohren
mit Ringen zu versehen und fassdaubenartig zu verkleiden
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Abb. 10 Durchblick durch die alte Briicke, und Abb. 11 Ueberbau iiber den Pfeilern (bercits zum Abbruch vorbereitet durch Ab- und Einsdgen einzelner Holzer).

(Abbildung 8). Der Zustand verschlechterte sich aber mit
den folgenden Jahren weiter, sodass wiederholt daran ge-
dacht und schliesslich beantragt wurde, eine neue eiserne
Briicke zu erstellen. Den an das Minchensteiner Ungliick
sich anschliessenden Briicken-Nachrechnungen wurde auch
die Rheinbriicke bei Ragaz unterzogen. Nach lingern Unter-
suchungen und Verhandlungen mit den Kontrollbehérden
kamen eine Verstarkung des Oberbaues (1894) und der
holzernen Quertrager (1897) zur Ausfilhrung (im ganzen
118 verdiibelte Balken mit 8o m® Holz und 5 t Eisen), die
rund 11000 Fr. kosteten. Da auch die oben genannten,
die Rohrenpfeiler verbindenden Quertriger zu schwach be-
funden wurden, und im Hinblick auf die beunruhigende
Rissbildung in den gusseisernen Roéhren selbst, entschloss
sich die Bahnverwaltung auf Grund eines am 7. April 1896
erstatteten Gutachtens von Prof. Cd. Zschokke, Ingenieur
in Aarau, pneumatisch gegriindete Steinpfeiler zu erstellen.
Deren Ausfihrung erfolgte vom 1. Oktober 1899 bis April
19oo durch die Unternehmung Societa nazionale delle
Officine di Savigliano, Torino, deren Vertreter Ingenieur
R. Gubser in Basel war. Die Kosten betrugen 123500 Fr.;
der Mittelpreis eines m3 Mauerwerk kam auf 95 Fr. zu
stehen. Eingebaut wurden 55 t Schweisseisen fiir die Senk-
kasten und 1300 m8 Mauerwerk (Abbildung 8). Zwischen
Unterkante Eisentriger und Oberkante Mauerpfeiler verblieb
ein Zwischenraum von etwa 3 cm, in den Flacheisen lose
eingeschoben wurden, damit im Falle des Nachgebens eines
Rohrenpfeilers der Auflagerdruck ohne Stoss auf den Mauer-
werkpfeiler iibertragen werde. Daraus, dass diese Zwischen-
lagen zum Teil noch in jingster Zeit von Hand verschoben
werden konnten, geht hervor, dass im Wesentlichen die
Rohrenpfeiler ihre Funktion doch ausgeiibt haben, bis man
die Eisentriger (im Dezember 1927) durch Ausgiessen des
Zwischenraums und Umbetonierung mit den Mauerwerks-
pfeilern solidarisch verband (Abbildung 9).

Nebst Wasserglas- und Pyraspis-Anstrichen, sowie
der Hydrantenleitung und grossern Unterhaltarbeiten, die
in den folgenden Jahren noch ausgefiihrt wurden, hatte
die Holzbriicke bereits weit tber 700000 Fr. erfordert.
Ueberdies wurde zur Erleichterung der Beobachtung des
Briickeninnern in der Verlingerung der Briickenaxe ein
Wichterhaus erstellt und die Briicke nach jeder Ueber-
fahrt von Ztgen (tiglich 15 Mal) begangen. Die Hydranten-
leitung wurde zweimal jahrlich erprobt.

Mit Beendigung dieser Arbeiten fand die Ragazer
Briicke wieder einige Jahre der Ruhe, obschon bereits im
Jahre 1907 die Aufsichtsbehorde anlisslich des Ersatzes
der grossten und schénsten hdlzernen Eisenbahnbriicke der

Schweiz, jener iber die Thur bei Miillheim, darauf hinwies,
dass die Ueberbauten der Ragazerbriicke nunmehr doch
ehestens ersetzt werden miissten. Die Studien fir den Er-
satz der holzernen Ueberbauten wurden daher aufgenom-
men. Es lagen Projekte vor fiir den blossen Ersatz durch
eiserne Ueberbauten, unter Beibehaltung des vorhandenen
Unterbaues, und sodann fiar Bricken mit drei und zwei
Oeffnungen mit neuen Pfeilern. Die Studien wurden be-
schleunigt, im Hinblick auf die von Vertretern des Kantons
Graubiinden nachdriicklich gemachten Bedenken wegen der
Feuersgefahr, da der Kanton im Brandfalle abgeschnitten
wire. Anfangs des Jahres 1914 waren alle Instanzen einig,
dass eine Briicke mit zwei Oeffnungen von je 67,5 m Stiitz-
weite zur Ausfihrung kommen solle (540000 Fr.). Die
grossen Oeffnungen wurden gewiahlt mit Ricksicht auf die
Forderung der Rheinbauleitung und im Hinblick auf eine
baldige Erstellung der Doppelspur. Der hereinbrechende
Krieg vereitelte den Baubeginn; die Interessen wurden
durch andere Ereignisse abgelenkt, womit auch die Bestre-
bungen zur Erneuerung der Briicke abflauten. Ab und zu
wurde zwar die Feuersgefahr, der die Briicke ausgesetzt
sei, wieder zur Diskussion gestellt; aber von hoher Stelle
wurde darauf hingewiesen, dass die Briicke nun wahrend
70 Jahren dem Funkenwurf der Lokomotiven und den
Hochwassern getrotzt habe und deswegen so rasch nicht
abgetragen zu werden brauche (Abb. 4, 5 und 6). Immer-
hin ist zu beachten, dass die Abwendung der Feuersgefahr
empfindliche Aufwendungen erforderte. (Schluss folgt.)

Die neu entdeckten Fresken
im Chor der Kirche von Saanen, Kt. Bern.")

Die ersten Spuren dieser alten Wandgemilde sind
anlasslich einer Restauration der Decke 1895 zu Tage ge-
treten; sie haben gliicklicherweise das verstindnisvolle
Interesse des Pfarrers O. Lauterburg und der bernischen
massgebenden Kreise gefunden, sowie die Teilnahme der
Gemeinde Saanen, und so konnte die Freilegung der iiber-
tiinchten Malereien des Chores im letzten Herbst zu Ende
gefiihrt werden. Weitere Malereien befinden sich unter der
Tianche des Kirchenschiffs und harren noch ihrer Befreiung.?)

1) Die sachlichen Angaben dieses Aufsatzes griinden sich auf die
Publikation der Fresken durch Dr, Max Griittner in Thun im Februarheft
der Zeitschrift | 1’Art en Suisse” (Genf, SONOR S. A)),

%) Diese Gelegenheit darf nicht voribergehen, ohne dass an das
gegensiitzliche Vorgehen der Gemeinde Stammheim erinnert wiirde, woriiber
die ,S. B. Z.* in Bd. 82, S. 111¥ 118, 153 (September 1923) ausfiihrlich
berichtet hat.




	Der Umbau der Eisenbahnbrücke der S.B.B. über den Rhein bei Ragaz

