Informationen zum Weg

Es lohnt sich, den Zug zwischen Vallorbe und In Le Day verkehrt jede Stunde ein Direktzug p

Le Day zu verlassen und die Strecke zu Fuss zu nach Lausanne oder alle halbe Stunde einer : gy
gehen. Denn die Wanderung von knapp einer nach Vallorbe, der Sie in finf Minuten zurtck i iy A
Stunde fuhrt mitten durch den historischen an den Ausgangsort bringt. “

Viadukt du Day.

Man erreicht das eindruckliche Bauwerk, indem
man den Bahnhof Vallorbe gegen Osten ver-
lasst und den Schildern des Wanderwegs Rich-
tung Le Day folgt.
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Wanderung mitten durch
die historische Briicke




Der Viaduc du Day bei Vallorbe

Dieser Viadukt lasst einen glauben, vor
einer historischen Briicke aus Stein zu
stehen, die seit jeher so ausgesehen hat.
Der Schein trigt. Urspriinglich trug

ein Eisentrager das Bahngleis; Bogen gab
es noch keine. Diese wurden erst viel
spater gebaut — teilweise aus Beton,
nicht aus Stein.

Die Bahnlinie Lausanne—Vallorbe Richtung
Paris Uberquert kurz vor Vallorbe das Tal der
Orbe auf dem von 1867 bis 1869 erstellten
Viaduc du Day. Der Lausanner Ingenieur und
Professor Jules Gaudard entwarf das 119 m
lange Tragwerk; allerdings nicht im heutigen
Erscheinungsbild. Der Viadukt aus den
1860er-Jahren hatte einen Uber drei unter-
schiedlich weite Felder durchlaufenden Gitter-
trager. Er lag auf den heute noch bestehenden
gemauerten Pfeilern und Widerlagern.

Im Jahr 1900 verstarkten die Ingenieure den
Gittertrager in den beiden langeren Tragerfel-
dern, denn das Gewicht der Zlge hatte stetig
zugenommen. Eine jeweils einfach umgelenkte
Zugstrebe ermdglichte fortan die Mehrbelastung.

Mit dem Bau des 6 km langen Mont d'Or-
Tunnels, der die direkte und entsprechend
schnellere Verbindung zwischen Vallorbe und

Frasne ermoglichte, nahm ab 1915 der Verkehr
auf dieser Strecke abermals zu. Obwohl der
Viaduc du Day bereits verstarkt war, genugte
seine Tragsicherheit nicht mehr. Deshalb liessen
die SBB den Uberbau nach dem Ersten Welt-
krieg von 1923 bis 1925 vollstandig ersetzen.

Seither zeigt sich der Viadukt gemass des Ent-
wurfs von Ingenieur Adolf Buhler mit drei relativ
spitzen parabolischen Mauerwerkbogen, auf
denen die Fahrbahn auf hohen Sparbogen aus
Beton aufgestandert ist. Dabei wurden die
bestehenden gemauerten Pfeiler, Widerlager
und Randbogen weiterverwendet. Damit lasst
sich die asymmetrische Einteilung der Spann-
weiten erklaren: Der Hauptbogen Uber der
Orbe mit 44 m Stutzweite tragt neun Sparbogen,
der Nebenbogen auf Seite Vallorbe mit 33 m
StUtzweite deren sieben und der 20 m weite
Nebenbogen in Richtung Lausanne funf. Durch
Variation der Sparbogenweiten (3,5 m, 3,9 m
und bei einem Bogen in der Mitte 4,5 m) und
der Pfeilerstarken (1,3 m, 1,4 m und 1,5 m)

kam trotz der Asymmetrie eine bemerkenswert
harmonische Gesamtwirkung zustande.

Die Sparbogen sind mit gleichmassig behauenen
Steinquadern verkleidet, und auch die alten
Hauptpfeiler wurden beim Umbau mit einer
neuen Steinschicht ummantelt. Betonbricken
mit Naturstein zu verkleiden, war vom Ersten
Weltkrieg bis in die 1960er-Jahre Ublich.

Das hatte einerseits gestalterische Grinde,
doch griff man andererseits auch auf Natur-
stein zuruck, weil dessen Dauerhaftigkeit
erwiesen war und man der Witterungsbestan-
digkeit von Beton noch nicht traute.

Der Umbau bei ununterbrochenem Verkehr
war anspruchsvoll, denn der stahlerne
Gittertrager war zweigleisig und konnte nicht,
wie beispielsweise bei den Brlcken der
Gotthardbahn, fur jedes Gleis separat demon-
tiert und ersetzt werden. Die grosse Hohe

der Brucke verunmoglichte auch eine proviso-
rische Verlegung eines Gleises auf eine
Hilfskonstruktion. Stattdessen erfolgte der
Ersatz etappenweise in Langsrichtung: Zuerst
wurden die Pfeiler verstarkt und die neuen
Bogen und die Pfeiler der Sparbogen bis unter
den bestehenden Fachwerktrager erstellt.
Nachdem die Fahrbahn auf ein in Brickenmitte
verlegtes Gleis reduziert worden war, konnte
die Stahlkonstruktion in kleinen Schritten
demontiert und das Gleis mit Hilfsjochen auf
die neuen Bogen abgestutzt werden. Dann
wurden die Pfeiler der Sparbogen so weit
aufgebaut, dass sie anstelle der Hilfsjoche das
Gleis tragen konnten, und schliesslich beto-
nierte man die Gewodlbe der Sparbogen und
den Schottertrog.

Die parabolischen Bogen unter den asymmet-
rischen Arkadenreihen verleihen dem Bauwerk

im Zusammenwirken mit dem tief eingeschnit-
tenen Tal der Orbe und den umliegenden Tan-
nenwaldern eine beinahe sakrale Ausstrahlung.
Das ruhige Wasser des Lac du Miroir, den die
Barrage du Day aufstaut und worin die Pfeiler
der Mitteloffnung meistens stehen, unterstutzt
diese Wirkung zusatzlich.

Der ursprungliche Viadukt ist kaum wiederzu-
erkennen. Auch nicht nach der sorgfaltigen
und weitgehend originalgetreuen Instand-
setzung von 2012. Dennoch bleibt ein Nachhall
des originalen Bauwerks: Auf Hohe der
Bogenscheitel verlauft namlich ein Fussweg
mit Durchgangen durch alle Pfeiler — der
Wanderweg von Vallorbe nach Le Day. Der
Steg gibt genau die Hohe an, wo der urspring-
liche Gittertrager lag. Wie dieser liegt auch

der Steg auf den markanten, im Kern noch
originalen Mauerwerkspfeilern.
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