Informationen zum Weg

Die Bietschtalbrucke in der gleichnamigen
Schlucht oberhalb von Raron an der
Lotschberg-Stdrampe im Wallis liegt fern
ab des Haupttals.

Die Wanderung beginnt am Bahnhof
Hohtenn, der ab Brig alle Stunde und mit
Halt auf Verlangen erreicht werden kann.
Der Weg in Richtung Brig fuhrt Gber das
alte Trassee der fur den Bau der Bietschtal-
bricke erstellten Baustellenbahn.
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Wo dieses nicht mehr vorhanden ist, be-
geht man beschilderte Wege - teilweise
entlang der Jahrhunderte alten Suonen.

Die Wanderung von Hohtenn bis nach

Brig dauert mehr als 8.5 Stunden.
Alternativ kann man ab Bahnhof Eggerberg
mit dem Bus oder Zug zurtick nach Brig
(die Wanderung verkuUrzt sich so auf ca. 5
Stunden); der Zug verkehrt jede Stunde
einmal und stoppt auf Verlangen.
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Wanderweg zur Stahlbauikone

in der Bietschtalschlucht




Bietschtalbriicke

Die Bietschtalbriicke in der gleichnamigen
Schlucht oberhalb von Raron an der Létsch-
berg-Sudrampe steht fernab des Walliser
Haupttals. Es lohnt sich, den Weg in die
Schlucht zu suchen, denn der spektakular
wirkende stahlerne Dreigelenkbogen ist
eine der interessantesten Briickenbauten

in der Schweiz vor dem Ersten Weltkrieg.

Die Benutzer des 2007 in Betrieb genomme-
nen Lotschberg-Basistunnels mogen sich tber
Geschwindigkeiten von bis zu 250 km/h und
den entsprechenden Zeitgewinn freuen, doch
entgeht ihnen die Fahrt auf der 1913 erdffneten
Lotschberg-Bergstrecke — eines der eindruck-
lichsten Eisenbahn-Reiseerlebnisse in Europa.
Insbesondere die Suidrampe gilt als bemer-
kenswerte technische Leistung. Auf dem

26,3 km langen Abschnitt zwischen dem Sud-
portal des Lotschbergtunnels in Goppenstein
auf 1217 m U.M. und dem Anschluss an die
Simplonlinie in Brig auf 678 m U.M. sind, wie
Perlen auf einer Kette, 30 Tunnels und 131 Bru-
cken und Viadukte aufgereiht. Der landschaft-
lich reizvollste Abschnitt liegt zwischen der
Station Hohtenn, wo die Linie aus der engen
Lonzaschlucht hinausfuhrt und sich das Pano-
rama auf den rund 450 m tiefer gelegenen
Talboden und die Walliser Alpen &ffnet, und
der Station Lalden, wo die Linie kurz vor Brig

den Talboden erreicht. Wahrscheinlich das
bekannteste Bauwerk auf dieser Strecke ist
der Luogelkinviadukt, dessen vom Talboden
aus gut sichtbare funf Steinbogen zum Wahr-
zeichen der Lotschbergbahn geworden sind.

Ein anderes Juwel des Brlckenbaus auf der
Sudrampe ist hingegen den Blicken aus dem
Talboden entzogen. Es steht weit hinten im
wilden Bietschtal, das bei Raron ins Walliser
Haupttal mindet, und tritt erst auf mittlere
Distanz aus den Felsen hervor. Die Bietschtal-
bricke Uberspannt das enge Tal des Bietsch-
bachs in 78 m Hohe und ist die vielleicht ein-
drucklichste und unkonventionellste Kunst-
baute der Létschberglinie. Der dominante
Zweigelenkbogen aus Flussstahl ist ein ein-
drucksvolles Ingenieurbauwerk und in dieser
Form und Gr&sse einzigartig. Die von der Firma
Albert Buss & Cie. in Pratteln entworfene und
1913 erstellte Tragkonstruktion ist 110 m lang
und hat eine Stutzweite von 95 m. Sie liegt in
einer Kurve mit einem Radius von 300 m und
im Maximalgefalle der Létschbergbahn von
27 Promille. Der zentrale Bogen ruht auf vier
Stahlgusslagern mit Kugelgelenk, die auf im
Fels gegrindeten und mit Natursteinquadern
verkleideten Betonfundamenten stehen. Um
die Fliehkrafte fahrender oder bremsender
Zuge aufzufangen, spreizen sich die Gurte ge-
gen die Kampfer hin. Ein auf dem Bogen auf-
gestandertes, genietetes Raumfachwerk mit

einfachem Strebenzug und Pfosten tragt die
ohne Schotterbett ausgeflhrte Fahrbahn. Die
Langstrager und Fahrbahnschwellen sind im
mittleren Bereich direkt auf dem Bogenober-
gurt befestigt. 35 m lange, gerade Fachwerk-
tragern mit einfachem Strebenzug und Pfosten
Uberbrucken die Randéffnungen zwischen den
Widerlagern und dem Bogen. Diese Anschluss-
trager liegen einerseits auf dem Hauptbogen
und anderseits auf Widerlagern mit je einem
Gewolbebogen aus Natursteinmauerwerk auf.

Mit Ausnahme des zweigleisigen Lotschberg-
tunnels wurden die Kunstbauten der Lotsch-
berglinie zur Reduktion der Kosten vor 1913
eingleisig eingerichtet. Die meisten Tunnels
waren jedoch zweigleisig ausgebrochen wor-
den, und einige Brucken waren fur den Ausbau
auf zwei Spuren vorbereitet. Auch die Bietsch-
talbricke wurde 1913 nur mit der bergseitigen
Spur in Betrieb genommen, der Hauptbogen
war aber bereits fur den Doppelspurausbau
ausgelegt. Dieser erfolgte auf der Sudrampe
zwischen 1976 und 1992, bei der Bietschtal-
bricke 1986. Am damals schon Uber siebzig-
jahrigen Tragwerk verstarkten die Ingenieure
der BLS die Windverbande und an wichtigen
Verbindungsstellen halten seither hochfeste
Passschrauben an Stelle von ursprunglich rund
125000 Nieten das Tragwerk zusammen. Fir
das zweite Gleis kam beidseits des Bogens ein
zweiter, wie die vorhandenen Fachwerktrager

gebauter Anschlusstrager hinzu. Die verschie-
denen Massnahmen fur den zweigleisigen Aus-
bau und die Verstarkung der Tragkonstruktion
beeintrichtigten die Asthetik des Haupttrag-
werks nicht, jedoch erhéhte sich das Gewicht
der Brucke von rund 1000 t auf rund 1400 t.

An den Widerlagern ist das neue talseitige Gleis
auf Lehnenbrucken aus Stahlbeton mit Platten-
querschnitt und Schottertrog verlegt. Unter-
wasserseitig wurde auf Kragarmen an den
Bruckentragern ein offentlicher Fussweg ein-
gerichtet — dieser Steg ist heute ein spekta-
kularer Abschnitt des Wanderwegs entlang der
Lotschberg-Sudrampe.

Mit der Eroffnung des Basistunnels 2007 nahm
der Verkehr auf der Sidrampe stark ab. Die
Lotschberg-Bergstrecke ist aber weiterhin
unentbehrlich als Entlastungsstrecke fur den
Basistunnel, fir den Lokalverkehr und insbe-
sondere fur den Tourismus. Deshalb werden in
Zukunft noch viele ZUge Uber den imposanten
Dreigelenkbogen hinten im Bietschtal rollen.
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