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Das neue Stationsgebdude der Gornergrat-Bahn in Zermatt

Architekt Dr. Hermann Fietz danken wir dafiir, dass
er uns den nachfolgenden instruktiven Bericht iliber die
neue Bahnhofanlage Zermatt der Gornergrat-Bahn samt
Bildmaterial besorgt hat. Der Genannte hat sich bis in
die letzten bahntechnischen Einzelheiten mit der Aufgabe als
Architekt vertraut gemacht und zusammen mit Dr. Rudolf
Steiger eine Disposition getroffen, die den besonderen Er-
fordernissen eines heute vorwiegend dem Wintersport die-
nenden Bahnbetriebes vollauf zu entsprechen vermag. G.R.
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Bild 1.
betriebnahme)

Der Bahnhof in Zermatt im Jahre 1898 (kurz nach der In-

Im Jahre 1898 mit nur zwei Monaten Verspidtung auf
das Bauprogramm, nahm die Gornergratbahn ihren Betrieb
auf. Sie hatte eine Trasseldnge von rund 9 km und liberwand
einen Hohenunterschied von 1414 Metern. In Anbetracht der
Schwierigkeiten, welche bei einem solchen Bauvorhaben im
Gebirge zu iberwinden sind und des elektrischen Betriebes
von Anfang an, darf man auch heute noch von einer Pionier-
leistung sprechen (Bild 1).

1. Die Bahn und ihre Entwicklung

Mit der Eréffnung der Visp-Zermatt-Bahn im Jahre
1891, welche Zermatt bereits im selben Jahre einen Zustrom
von tiiber 20 000 Reisenden brachte, waren die Grundbedin-
gungen fiir den Bau einer Bahn auf den Gornergrat erfiillt.
Schon 1890 hatte Herr Heer-Betrix in Biel ein Konzessions-
gesuch an die Bundesbehorden gerichtet fiir den Bau von
«Zermatter Hochgebirgsbahnen», welches Projekt eine Bahn
auf den Gornergrat und eine solche auf das Matterhorn um-
fasste. Herr Heer erlebte die Konzessionserteilung im Jahre
1892 nicht mehr; an seine Stelle traten seine Erben und
Ingenieur Xaver Imfeld, der hervorragende Gebirgstopo-
graph, 1894 wurde die Baufirma Haag und Greulich gebildet,
um die Finanzierung und den Bau der Gornergratbahn zu
tatigen. 1896 wurde dann der Bau der Bahn an die genannte
Unternehmung pauschal um die Summe von 3 Mio Franken
vergeben, mit der Bedingung, die Linie einschliesslich Roll-
material mit elektrischer Zugsforderung bis zum 1. Juli
1898 betriebsfertig zu erstellen,

1909 wurde die Bahn um 310 m verlingert und die End-
station etwas hdéher, am heutigen Standort, erstellt. Das
Trasse erhielt damit eine totale Linge von 9339 m und
fiihrte von 1604 m ii. M. in Zermatt auf 3089 m ii. M. auf den
Gornergrat.

Mit nur geringfiigigen Riickschldgen verzeichnete die
Bahn eine stetig zunehmende Frequenz von Reisenden. Nach
urspriinglich reinem Sommerbetrieb begann bereits 1928/29
an 49 Betriebstagen ein Winterbetrieb, der nach dem Bau
der Lawinengalerie am Riffelbord durchgehend erfolgte. Das
Jahr 1950 brachte einen Wendepunkt, indem seit dann die
Winterfrequenzen {iiberwiegend wurden und stédndig zunah-
men (Bild 3). 1951 beférderte die Bahn im Winter 95 437 Rei-
sende und bis 1961 stieg diese Zahl auf 929 052.
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Bilad 2.

Die im Jahre 1909 am heutigen Standort des GGB-Bahnhofes
Zermatt erstellte Talstation (Zustand bis 1960)

Es liegt auf der Hand, dass ein Bahnunternehmen eine
derart sprunghafte Frequenzsteigerung nicht ohne voriiber-
gehende Schwierigkeiten bewiltigen kann und die Anpas-
sung einige Zeit bendtigt. Seit 1947 wurden bis heute 12
Leichttriebwagen mit einer Transportkapazitit von je 110
Personen angeschafft, welche erlaubten, die Fahrzeit von
Zermatt nach Gornergrat von 70 Minuten auf 50 Minuten
zu verkiirzen, Bis 1965 werden noch zwei Doppeltriebwagen
fiir je 240 Personen hinzukommen.

2. Die Stationsanlage in Zermatt

Der schon durch das neue Rollmaterial vollig veridn-
derte Betrieb stellte in zunehmendem Masse auch neue An-
spriiche an die festen Anlagen. Nach 1950 verwandelte sich
der frither im allgemeinen gleichméssig verteilte Ausflugs-
verkehr in einen ausgeprigten, sportlich bedingten Spitzen-
verkehr, mit einer Monatsspitze im Mé&rz und einer Tages-
spitze zwischen 0900 h und 1100 h (Bilder 5 und 6).
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Bild 4. Wartende Fahrgiste auf dem alten
Inangriffnahme des Neubaus

Bahnsteig kurz vor

Die Stationsanlage in Zermatt als Ausgangspunkt der
Bahn vermochte diesen Verkehr kaum noch und nur mit er-
heblichen Stérungen zu bewéiltigen. Einerseits konnte der an-
kommende Verkehr, meistens Leerfahrten, nicht vom abge-
henden Verkehr in Richtung Gornergrat sauber getrennt wer-
den, und die Passagiere waren gezwungen, wiahrend oft emp-
findlich langen Wartezeiten sich im Freien aufzuhalten. Auch
provisorische Abschrankungen konnten das lange Queustehen
mit den schwer zu umgehenden Stérungen nicht verhindern.
Man muss stets berlicksichtigen, dass die Zahnradbahn ein-
gleisig ist und dass sich bis heute die erste Kreuzungs-
moglichkeit nach Zermatt in Findelenbach, im Abstand von
7 Minuten Fahrzeit, befindet, d. h. dass Zugsfolgen friihestens
im Zeitablauf von etwa 15 Minuten nacheinander abgefertigt
werden konnen,
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3. Die Neubauten von 1960—1963

Die Mcdernisierung der Stationsanlage in Zermatt hatte
im wesentlichen die folgenden drei Aufgaben zu erfiillen:

Erweiterung des bestehenden Depotgeb&dudes,

Schaffung einer neuen Gleisanlage, welche einen Pendel-
verkehr und damit die Abfertigung mehrerer Einheiten im
gleichen Kurs erlaubt,

Erstellung eines geniigend grossen Aufnahmegeb&udes,
welches den Passagieren grosstmoégliche Bequemlichkeit bie-
ten sollte und gleichzeitig eine reibungslose Verkehrsabwick-
lung bei kleinem Personalbestand ermdglicht.

Fiir die Projektierung stand ein relativ knappes Bau-
gelinde zur Verfiigung, und da das Depotgebdude erhalten
bleiben musste, konnten fiir die Gleisentwicklung nur
durch den Abbruch des alten Stationsgebdudes etwa 22 m
Mehrlinge bis zur Hauptstrasse gewonnen werden. Wéh-
rend der Bauausfiihrung musste der Sommer- und Winter-
betrieb aufrecht erhalten bleiben, was eine Menge von Son-
deraufgaben stellte,

4. Die neue Gleisanlage

Die Projektierung erfolgte durch den Bahndienst der
Gornergratbahn, die Detailbearbeitung und die Lieferung der
Zahnstangenweichen durch die von Roll'schen Eisenwerke
in Bern; der Einbau wiederum durch den Bahndienst (Bahn-
meister C. Lauber). Die Fahrleitungsaufgaben wurden der
Firma Mauerhofer und Zuber in Renens ilibertragen.

Im wesentlichen besteht die Anlage (Bild 7) aus drei
Fahrstrassen, der Strasse 1 fiir die Abfahrt Richtung Gorner-
grat, der Strasse 2 fiir die Ankunft und der Strasse 3 als
Verbindungsgleis zum Bahnhof der Brig-Visp-Zermatt-
Bahn. Von den Strassen 2 und 3 verzweigen sich die Gleise
nach dem Rollmaterialdepot. Die Anlage umfasst 13 Weichen
und es mussten zu den vorhandenen fiinf Weichen acht neue
angeschafft werden. Sie haben eine Neigung von 1:6 und 1:7
und mussten teilweise verkiirzt ausgefiihrt werden. Alle
Weichen der Fahrstrassen 1 bis 3 sind mit einer elektrischen
Heizung (Anschlusswert pro Weiche 5 kVA) versehen. Die
Station ist mit einer vereinfachten elektrischen Domino-Stell-
werkanlage der Integra AG. in Wallisellen ausgeriistet. Das
Stellpult mit Gleisbild befindet sich in einem verglasten Vor-
bau des Vorstandsbiiros (Bild 15). Die Stromlieferungs- und
Schaltapparaturen sind in einem Apparateraum im Unter-
geschoss des Stationsgebdudes installiert. Der Betriebs-
beamte kann alle Weichen der Fahrstrassen 1 bis 3 und deren
Heizung vom Vorstandsbiiro aus schalten, samt den Signalen
flir den Abfahrtsbefehl, die Einfahrt in die Station und die
Rangierbewegungen. Jede Weiche ist zudem mit einem lo-
kalen Schalter versehen, damit sie auch bei unbedienter
Station gestellt werden kann, z. B. bei Schneeschleuderfahr-
ten am friithen Morgen.

5. Das neue Aufnahmegebiude

Die organisatorische Konzeption, das Projekt und die
Ausfiihrungsgrundlagen schufen die Architekten BSA Dr.
H. Fietz und Dr. R. Steiger in Ziirich und die Ingenieurar-
beiten wurden dem Ingenieurbiiro Fietz und Hauwri, Ziirich,
iibertragen. Die Bauleitung besorgte der Bahndienst der Gor-
nergratbahn in Verbindung mit den Architekten, wobei
deren Angestellter H. Lauber aus Zermatt mitwirkte.

Das neue Gebdude soll in erster Linie den zahlreichen
Passagieren, besonders auch im Wintersportbetrieb, eine an-
genehme Betriebsabwicklung bieten, wofiir die Warterdume
speziell und in einem {iiblicherweise nicht anzutreffenden
Ausmasg erstellt wurden.

a) Warteraumteil

Die elektrischen Leicht-Zahnradtriecbwagen von 15,1 m
Liange und mit einseitigen Zugédngen auf der rechten Seite (in
Richtung Zermatt-Gornergrat gesehen) bilden die festste-
henden Voraussetzungen von der Rollmaterialseite her., Fir
jede Fahrplanfolge konnen je nach Bedarf 5 bis 6 Trieb-
wagen eingesetzt werden, die in Abstidnden von wenigen Mi-
nuten abfahren, sofern das Besteigen der Wagen durch die
Passagiere moglichst rasch und reibungslos erfolgt.

Das neue Aufnahmegebdude umfasst deshalb als Haupt-
teil einen etwa 80 m langen Warteraumtrakt mit ausladen-

Schweiz. Bauzeitung -+ 81, Jahrgang Heft 49 + 5. Dezember 1963




+ 6y oy Buebuyep “1g . Bumyozneg ‘zjamyosg

€961 JaqwezaQ ‘g

698

BAHNHOFSTRASSE

Bild 7. Erdgeschoss 1:400 mit Gleisanlagen (Fahrstrassen)

Bahnhof Zermatt der Gornergrat-Bahn. Neuerbaut 1960 bis 1963. Architekten BSA/S.|. A. Dr. Hermann Fietz und Dr. Rudolf Steiger, Zirich
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dem Perrondach. An einem Léangszugangskorridor liegen
flinf flir sich abgetrennte Warterdume (15 m X 4 m), von
denen jeder bequem gleich viel Passagiere fasst wie der
entsprechende Triebwagen. Es konnen also gleichzeitig etwa
550 Passagiere in geschiitzten und im Winter geheizten Ab-
teilen warten, und sofort nach Abfahrt jedes einzelnen Trieb-
wagens konnen wieder weitere 110 Passagiere eingelassen
wernden, Die Warterdume (Bild 12) haben Sitzgelegenheit
und sind gegen den Einsteigeperron mit Glaswinden abge-
schlossen, deren Schiebetiiren in der Mitte dem Hauptzugang
der Triebwagen entsprechen. Der ganze Warteraumtrakt
kann im Winter mittelst einer Warmluftheizung temperiert
werden. Die Anlage mit einem O&lgefeuerten Lufterwir-
mungsofen im Untergeschoss des Aufnahmegebdudes hat die
Firma Hilg & Co. ausgefiihrt. Der Zuluftkanal der relativ
hoch erwédrmten Luft liegt unter dem Lingskorridor und bil-
det gleichzeitig eine Fussbodenheizung. Fiir jeden Warte-
raum zweigen Ausblasekanidle ab, welche die Warmluft am
Boden unter den Sitzbdnken ausstrémen lassen. Die Abluft
entweicht durch einen Bodenschlitz in der Trennwand gegen
den Einsteigeperron. Die Perrons selber wurden gegeniiber
dem Gleisniveau bis auf die Hohenlage der untersten Tritt-
stufe der Triebwagen gehoben, um das Ein- und Aussteigen
der Passagiere zu erleichtern. Die geschilderte Anlage er-
laubt das unbehinderte Bereitstellen und Mandvrieren der
Wagenfolgen und die Koordination der Abfahrtsreihenfolge
entsprechend dem Eintreffen der Passagiere auf der Station,
das heisst die Passagiere, die sich friiher als andere auf der
Station einfinden, geniessen auch den Vorteil friiherer Ab-
fahrtszeit. Diese Disposition war in der alten Bahnhofanlage
nicht mdéglich, weil bei nicht zum voraus bekannten Passa-
gierzahlen zusétzliche Triebwagen nur am Kopf der Zugs-
gruppe beigefiigt werden konnten, was oft zu Reklamationen
der Passagiere fiihrte und die Abfertigung unnétig ver-
zogerte.

b) Stationsbetriebsteil

Der Haupteingang der Station liegt unter einem Vor-
dach in der siidwestlichen Ecke, wo auch der Zugang vom
Bahnhof der Brig-Visp-Zermatt-Bahn miindet. Der Zugang
entwickelt sich innerhalb des Stationsgebiudes nach einem
Vorraum (Bild 13) mit Sitzgelegenheit und Abstellmoglich-
keit flir Skis. An diesem Vorraum liegen die Billetschalter
und eine Handgepdckabgabe. In diesen miindet auch die
Treppe nach den Toilettenanlagen, die im TUntergeschoss
ausreichend entwickelt und sehr gut ausgebaut wurden. Der
gerade Zugangskorridor vom Vorraum zu den einzelnen
Warterdumen hat eine einheitliche Breite, so dass im Ablauf
des Passagierstromes keine stérenden Einengungen bestehen,
Er ist zunédchst durch eine Schranke in zwei Wege geteilt, an
denen sich die Billettkontrollen befinden. Die beiden Wege
konnen je nach Bedarf gedffnet oder hiilftig geschlossen wer-
den und es ist auch méglich, nach Wunsch die Wege von Pas-
sagieren mit Billett oder solchen mit Abonnements zu teilen.
Neben dem Biiro des Stationsvorstandes befindet sich noch
ein Garderobe- und Aufenthaltsraum fiir das Fahrdienstper-
sonal.

Die Einrichtungen fiir den Giiterverkehr liegen auf der
Nordseite der Geleiseanlagen mit Abladerampe und Depot-
raum. Ueber diesem befinden sich noch drei Geschosse cines
Wohnteiles. Dieser enthilt im ersten Stockwerk vier Schlaf-
zimmer fiir temporére Bediirfnisse (Uebernachtungsgelegen-
heit fiir bahntechnisches Personal usw.), eines davon mit
Arbeitsgelegenheit, im zweiten Geschoss Biirordumlichkeiten
der Kurdirektion Zermatt und im dritten Geschoss eine Fiinf-
zimmerwohnung,

c) Architektur und Konstrultion

Die &dussere Bauform der Stationsanlage (Bild 14) ist
eine Folge der verschiedenen Teile, nimlich der zweigleisigen
Haupthalle, in welcher die Strassen 1 und 2 auf zwei Wagen-
lingen samt der Uebergangsweiche iiberdeckt sind, dann dem
anschliessenden Perrondach {iber Strasse 1 auf fiinf Wagen-
lingen, so dass sechs Triebwagen gedeckt aufgereiht werden
konnen. Die siidlich anschliessenden Dienstriume und die
Passagier-Wartehallen haben normale Stockwerkshéhe. So
entstand gegeniiber Haupthalle und Perrondach ein Hohen-
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Bild 9. Schnitt Warterdume und Ostansicht Wohn- und Biirogeb4ude 1:400

Bild 10.

Schnitt Vorstandsgebaude, Perron, Wohn- und Biirogebaude 1:400

unterschied, der dazu dient, durch ein verglastes Seiten-Ober-
licht Gleisanlagen und Perrons gut zu belichten (Bilder 15
und 16). Der nordliche Geb&dudeteil mit Biiros und Wohnung
liberragt das Haupthallendach um zwei Stockwerke. Der
Kaminkorper aus Sichtbeton, der auch ein neues Signet der
Gornergratbahn tragt, hat im iibrigen funktionellen Zweck
und umfasst die Kaminanlagen fiir die Heizungen und einen
Abluftkanal fiir die Ventilation des Untergeschosses sowie
den Frischluftzuflusskanal fiir die Luftheizung der Warte-
hallen und eine Sommerliiftung derselben.

Fiir die Konstruktion des neuen Stationsgebdudes wurde
nach Vergleichen mit einer Ausfiihrung in Eisenbeton trotz
Mehrkosten die Stahlbauweise gew#hlt. Bestimmend fiir diese
Wahl waren folgende Griinde: kurze Lieferfristen; rasche
Montage mit geringer Stérung des aufrechtzuerhaltenden
Bahnbetriebes; geringer Transportaufwand der Brig-Zer-
matt-Bahn, welche mit Grosstransporten fiir die Kraftwerk-
bauten iiberlastet war; Vereinfachung der Isolation gegen-
Uber Fahrleitungen wihrend des Baues zufolge Wegfalls von
umfangreichen Geriisten und Schalungen; Unabhingigkeit
von Temperatureinfliissen (Winter) wihrend des Baues; Er-
leichterung eventuell in spéterer Zeit notwendiger Umbauten
mit Wiederverwendungsmoglichkeit des Konstruktionsmate-
riales.

Die Haupttragkonstruktion besteht aus zwdlf einfeldri-
gen und acht zwei- beziehungsweise dreifeldrigen Rahmen.
Diese sind vollstindig aus Breitflanschprofilen hergestellt
und sowohl die Stiitzen wie auch die Riegel weisen mit Aus-
nahme der auskragenden Perrondachtriiger einen konstanten
Querschnitt auf. Auf variable Stiitzenquerschnitte wurde be-
wusst verzichtet, um die Fabrikationszeit mdglichst kurz zu
halten. Alle Stiitzen sind gelenkig gelagert. Zur Erreichung
der Steifigkeit des Bauwerkes in der Lingsrichtung sind die
Pfetten eingesattelt und wurden mit den Riegeln oder den
Stiitzen biegesteif verbunden. Der ganze Bau enthilt drei
Dilatationsfugen und weist mit Ausnahme der horizontal lie-
genden Andreaskreuze als Dachverbinde keinerlei Streben
auf,

Die Eisenkonstruktion wurde in Einzelstiicken bis zu 13 m
Lénge und 1,6 t Gewicht auf die Baustelle transportiert. Die
Rahmen wurden am Boden verschweisst, mit Hilfe eines
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Bild 11. Vorstandsbiiro mit Schaltpult
fiir die Stationsbeleuchtung und die Per-
sonenleitanlage

Bild 12, Blick durch den Warteraumtrakt

Bild 13. Vorraum mit Billettschalter und
Zugangskorridor zu den Warteriumen.
Rechts Treppe ins Untergeschoss (Toi-
letten)
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Bild 14. Nordwestansicht des neuen
Stationsgebdudes. Links das Wohn- und
Biirogebidude

Bild 15. Haupthalle mit Warterdumen

Bild 16. Das auskragende Bahnsteigdach
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Autokranes aufgerichtet und auf die vorgéingig nivellierten
und verankerten Auflagerplatten punktweise verschweisst.
Der erste Rahmen wurde mit Hilfe von Kabeln abgespannt,
die librigen Rahmen wurden dann durch die provisorisch ver-
schraubten Pfetten festgehalten. Nach dem Aufrichten von
jeweils drei bis vier Rahmen und dem genauen Einfluchten
der Stiitzen (das neue Stationsgebdude hat eine Lange von
98 m) wurden die Auflager und die Pfetten endgiiltig ver-
schweisst.

Das Gesamtgewicht der Stahlkonstruktion betrdgt unter
Berilicksichtigung einer maximalen Schneelast von 525 kg/m?2
145 Tonnen oder 80 kg pro Quadratmeter liberbauter Flidche.
Die Ausfiihrung der Stahlkonstruktion besorgte auf Grund
der Pldne und Berechnung des Ingenieurbiiros Fietz & Hauri
in Ziirich die Eisenkonstruktionsfirma Giovanola in Monthey
unter Mitwirkung ihres Ingenieurs P. Bloetzer (siehe «Stahl-
baubericht» des Schweizer Stahlbauverbandes Nr.15, Mérz
1963).

Die Fassadenflachen und Abtrennungen bestehen aus
einer Aluminiumkonstruktion mit sekurisierten Glasfiillun-
gen, welche die Metallbau Koller AG, Basel, ausfiihrte. Die
Holzkonstruktion der Dachfldchen (letztere sind mit einer
Kiesklebedachkonstruktion abgedeckt) erhielten nach Fertig-
stellung der elektrischen Installationen auf der Unterseite eine
fertig vorfabrizierte Abdeckung mit eingeschobenen profi-
lierten Gemaplatten, in welche auch die Leuchten eingebaut
wuriden. Hin Lichtband aus Plexiglaselementen hegleitet die
Unterkante des Hauptgesimses bei den Vorddchern und dem
Hauptgesimse der Fassade des Wohntraktes, Die Stirnladen
der Gesimse sind mit weissen Glanzeternitfriesen abgedeckt.
Es war die Absicht der Architekten, das ganze Stationsge-
baude so licht als mdéglich auch in der Farbgebung auszubil-
den, damit die wartenden Passagiere sich nicht eingeschlos-
sen oder eingeengt fiihlen und einen Sichtkontakt mit der
Verkehrsabwicklung haben. Auch der Stationsheamte kann
aus seinem Biiro (Bild 11) die ganze Wartehalle iiberblicken,
sich {lber den Verkehrsablauf leicht ins Bild setzen wund
wenn notig mittels einer Lautsprecheranlage eingreifen.

Das Stationsgebdude war in der Wintersaison 1961/62
noch nicht fertig (erst Sommer 1963) jedoch bereits betriebs-
fahig und die Erfahrungen zeigten, dass die ausgedehnte An-
wendung von Metall und Glas sich bewdhrte, weil die Passa-
giere diesen eleganten Materialien mit der nétigen Sorgfalt
gegeniibertreten. Auch die Abschrankungen der Warteraum-
abteile aus Glasscheiben wurden nicht iliberstiegen und die
Skis finden an zweckméssig gespannten Drahtkabeln Halt
ohne Beriihren der Glasabschrankungen oder Wéinde
(Bild 12).

Mit einer neuartigen Personenleitanlage wurde versucht,
die Passagiere liber die Betriebsabwicklung optisch zu orien-
tieren. Von einem Schaltpult im Stationsbiiro aus (Bild 11)
kann im Vorraum die néchste Abfahrtszeit (Bild 13) ange-
zeigt werden, ferner der freie oder der besetzte Warteraum
und in diesem die Abfahrtszeit des zugeteilten Triebwagens.
Eine optisch gesteuerte Passagierzdhlanlage beim TUeber-
gang vom Vorraum zum Zugangskorridor zu den Warte-
rdumen orientiert einerseits den Passagier und anderseits

Vue d'ensemble de l'auditorium
de Pittsburgh
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einen Beamten im Zugangskorridor iiber die zu offnenden
und besetzten Warterdume. Durch Lichtsignale auf dem Ab-
fahrtsperron erhélt das Zugspersonal einen Hinweis liber die
Reihenfolge, in welcher die Triebwagen einzusetzen sind.

Die sanitiren Anlagen der Toiletteneinrichtungen im Un-
tergeschoss besorgte die Firma U. Meyer-Boller, Ziirich. Die
in geringer Tiefe liegende Strassenkanalisation bedingte den
Einbau von Abwasserpumpen. Fiir den Fall eines Strom-
unterbruches aus dem Netz ist eine Diesel-Notstromanlage
eingebaut, Die verhdltnismédssig umfanglichen elektrischen
Installationen erstellte das Elektrizitdtswerk in Zermatt. Die
Hoch- und Tiefbauarbeiten waren der Zermatter Firma Sulag
iibertragen.

P. Schneller, Bahningenieur der Brig-Visp-Zermatt-
und Gornergratbahn in Brig

Le dome de I'auditorium de Pittsburgh.

G |
Par Henri Perrin, ing. ETH, Zurich DK 624.915

Un vaste programme de rénovation urbaine 1) englobant
prés de 40 hectares est en cours au centre méme de Pitts-
burgh et l'auditorium municipal, inauguré l'année derniére,
en représente une des piéces maitresses.

Cet auditorium a multiples usages peut accueillir entre
7500 et 13 600 personnes suivant les dispositions intérieures
adoptées. Une scéne escamotable et des installations mobiles
permettent d’envisager toute sorte d’exposition ou de repré-
sentation. L’ensemble constitue ainsi un centre particuliére-
ment bien équipé pour l'organisation de congrés, de foires
industrielles ou de réunions sportives. Un parc de stationne-
ment pour 1700 voitures a d’autre part été aménagé aux
alentours, ainsi que des voies d’accés aux autoroutes voi-
sines.

Le dispositif le plus spectaculaire reste toutefois le
dome ouvrant, vaste construction sphérique a squelette mé-
tallique dont plusieurs secteurs sont mobiles ce qui permet des
représentations pratiquement a ciel ouvert.

1. Le dome ouvrant

Le déome a un diamétre maximum de 127,2 m et une
hauteur a la clé de 33,25 m. Il est formé par huit secteurs
sphériques indépendants, d’angle au sommet égal a 45 °,
deux secteurs juxtaposés sont fixes tandis que les autres
sont mobiles et peuvent étre déplacés automatiquement afin,
dans la position finale, de venir se ranger au-dessus des
secteurs fixes. La surface couverte varie ainsi entre 25 et
100 % et les opérations de fermeture (ou d’ouverture) ne
durent que deux minutes et demi. Les secteurs prennent
appui, d’une part sur des boggies a deux roues guidés par
des rails posés sur I'anneau de l'infrastructure et individuelle-
ment actionnés, d’autre part sur le chevalet central, lui-méme
suspendu a un tripode incurvé et extérieur au déome. Le rayon

1) Vgl. Martin C, Rotach, Verkehrsrenaissance in Pittsburgh,
in «Strasse und Verkehr» 1962, H. 9, S. 432. Red.
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