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H. Appenzeller, dipl. Ing. ETH

NationalstrafSenbau

am Beispiel der N1, St.Gallen — Meggenhus—Buriet

Zum besseren Verstindnis seien einige allge-
meine Bemerkungen zum Bau der schweize-
rischen NationalstraBen vorausgenommen:

Planung

Im November 1954 hat der Bundesrat eine
eidg. Planungskommission eingesetzt. Die
Aufgabe dieser Kommission war, das zuktinf-
tige HauptstraBennetz (Autobahnen) der
Schweiz aufgrund der Abklarung von tech-
nischen, finanziellen, wirtschaftlichen. ver-
kehrspolitischen und rechtlichen Fragen zu
planen. Der zusammenfassende Bericht
wurde 1958 abgeliefert. Das vorgeschlagene
Autobahnnetz im MaBstab 1:25 000 wurde
von der Bundesversammlung gutgeheifien.

Gesetzliche Grundlagen und
Organisation der ausfiithrenden
Organe

Am 6. Juli 1958 sind die neuen StraBenbau-
artikel der Bundesverfassung mit groBem
Mehr von Volk und Standen angenommen
worden. Diese neuen Artikel bilden die
Grundlage fur das «Bundesgesetz tiber die
NationalstraBen». Dieses Gesetz wurde nach
Beratung der eidg. Riate und Beschluf3 der
Bundesversammlung vom Bundesrat auf den
21. Juni 1960 und die entsprechende Voll-
ziehungsverordnung am 24. Mirz 1964 in
Kraft gesetzt.

Die Projektierung und Bauausfithrung wird
im Auftrag und in Zusammenarbeit mit dem
Bund durch die Kantone ausgefiihrt. Die
technische Instanz des Bundes ist das Fidg.
Amt fiir StraBen- und FluBbau (ASE). Die-
ses Amt ist dem Fidg. Departement des In-
nern zugeteilt.

In unserem Kanton ist das NationalstraBen-
btiro aus der Tiefbau- und StraBenverwal-

tung unter der lLeitung des Kantonsinge-
nieurs herausgewachsen. Dieses Biiro unter-
steht dem kantonalen Baudepartement. Es
gibt Kantone, die nur einen kleinen techni-
schen Stab unterhalten und séamtliche Projek-
tierungsarbeiten an private Ingenieurbiiros
vergeben. Hat ein Kanton aber Nationalstra-
Benbauten in einem groBeren Umfang zu
bewaltigen. lohnt es sich. die Projektierungs-
und Bauleitungsaufgaben durch eigenes Per-
sonal zu losen. In unserem Kanton werden
deshalb die Projektierungs- und Bauleitungs-
arbeiten fiir das Trasse fast ausnahmslos
durch das NationalstraBenbtiro ausgefihrt.
Die Kunstbauten. d. h. Bricken, Unterfiih-
rungen. grofere Stiitzmauern usw. werden
hingegen fur die Projektierung und fir die
ortliche Bauleitung an private Ingenieur-
biiros vergeben.

Projektierungs- und
Genehmigungsverfahren

Die generellen Projekte im Mafistab 1:5000
miissen Auskunft geben tiber die allgemeine
Linientithrung. die Lage und Anzahl von
Anschliissen, sowie tiber die Lage und An-
zahl von Querverbindungen. Diese Projekte
werden den Gemeinden, dem Natur- und
Heimatschutz und der Gesellschaft fir Ur-
geschichte zur Vernehmlassung zugestellt.
Mit  einer zusammenfassenden Stellung-
nahme des Kantons werden sie dem FEidg.
Amt fir StraBen- und FluBbau zur Bereini-
gung eingereicht. Nachdem dieses Amt die
interessierten Bundesstellen begrifit und et-
welche Bereinigungen vorgenommen hat,
wird das generelle Projekt dem Bundesrat
zur Genehmigung eingereicht. Sobald die Ge-
nehmigung erteilt ist, kann mit der Detail-
projektierung begonnen werden.

Die Detailprojekte im MaPstab 1.:1000 sind
die eigentlichen Bau- bzw. Ausfithrungspro-



jekte. Diese werden mit den Baulinien in den
Gemeinden offentlich aufgelegt. Jedermann
hat das Recht. schriftlich und begriindet Ein-
sprache gegen das Ausfithrungsprojekt zu
erheben. Erst wenn die Einsprachen berei-
nigt sind, wird das Detailprojekt vom Eidg.
Departement des Innern genehmigt. Sofern
der Landerwerb in irgend einer Form (Frei-
hiandig. Giliterzusammenlegung, Expropria-
tion usw.) getdtigt oder geregelt ist, kann
mit dem eigentlichen Bau begonnen werden.

Finanzierung

Die Erstellungskosten der Nationalstraien
gehen zu Lasten des Bundes und der Kan-
tone. auf deren Gebiet die StraBlen liegen.
Der Anteil der Kantone bemifit sich nach ih-
rer Belastung durch die NationalstraBen. ih-
rem Interesse und ihrer Finanzkraft. Zurzeit
betrigt die Aufschliisselung bei uns 849/
Bund und 169/ Kanton. Die benétigten Mit-
tel werden vor allem durch den Treibstoff-
zollanteil, durch zweckgebundene Abgaben
auf Treibstoffen und durch die Verkehrs-
steuern aufgebracht. Mit der Genehmigung
des Detailprojektes wird gleichzeitig auf-
grund des Kostenvoranschlages ein sog. Rah-
menkredit fiir die betreffende Teilstrecke er-
6ffnet. Dieser Rahmenkredit hat aber prak-
tisch fiir den Baubeginn keine groBe Bedeu-
tung. denn die Bauarbeiten konnen erst be-
gonnen werden. wenn jéhrlich vom Bund der
Zahlungskredit und tberdies fir jede Teil-
leistung innerhalb der Baustrecke der soge-
nannte Objektkredit bewilligt wird. Eine
weitere Voraussetzung fiir den Baubeginn
eines Objektes oder einer Teilleistung ist fer-
ner die Zustimmung des Bundes zur betref-
fenden Arbeitsvergebung.

Aus diesen kurzen. allgemeinen Erlauterun-
gen ist ersichtlich. daB einige Arbeit, Geduld.
Verstandnis und Toleranz erforderlich sind.
bis der effektive Bau einer NationalstraBen-
strecke sichtbar in Erscheinung tritt.

N1, St.Gallen—Meggenhus—DBuriet
Projektierung

Durch die Eidg. Planungskommission wurde
1958 festgelegt, dafl der 6stlichste Teil der N 1,
Genf-St.Margrethen beim Anschlufi Neudorf
in St.Gallen Ost beginnt und tGber den An-
schluBpunkt mit der T13 im Raum Meggen-
hus nach dem Anschlufl Buriet und von dort
nach St.Margrethen ftihren soll. Frithzeitig
kamen die betroffenen Gemeinden mit dem
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Kanton ins Gespréch. Es gab zum Teil ein
heftiges Seilziehen. Auf dereinen Seite wurde
mit dem Schlachtruf «Weit weg von uns»
unter dem Motto «ztind lieber andere an»
operiert und auf der andern Seite setzten sich
die Projektierenden mit den Argumenten
«bau- und verkehrstechnisch verantwortbare
Linienfithrung» zur Wehr. So wurde in
Morschwil {iber eine westliche (durchschnei-
den der Gemeinde; kleinere Steigung) und
eine ostliche (am Rande der Gemeinde; gré-
Bere Steigung) Variante debattiert. Im Ror-
schacherberg standen nebst vielen Neben-
varianten eine «obere» und eine «untere»
Variante zur Diskussion. Nach echt schwei-
zerischer Manier sind dann im Rahmen der
generellen Projekte ausgewogene Losungen.
welche die zuktnftige Entwicklung der Ge-
meinden. sowie die Geldndeschwierigkeiten
in angemessener Art und Weise berticksichti-
gen, gefunden worden.

Obwohl die N 1, St.Gallen-Buriet eine Ein-
heit darstellt, ist diese Strecke fiir die Pro-
jektierung in zwei Teilabschnitte aufgeteilt
worden: N 1, St.Gallen Ost-Meggenhus und
N 1. Meggenhus—Buriet.

Fir die Projektierenden galt es folgende Auf-
gaben zu losen:

Die Autobahn ist so in das Geldnde zu legen.
daBl das Verkehrsband die Hohendifferenzen
mit moglichst gleichméaBiger Steigung tiber-
windet, daB die minimal vorgeschriebenen
geometrischen Daten, z. B. Kurvenradius
750 m, Sichtweite 250 m, Vertikalausrun-
dung 16000 m usw., eingehalten werden.
dafB gerade Strecken vermieden und die Kur-
ven mit Ubergangsbogen, mit sog. Klothoi-
den untereinander verbunden werden, daB
nicht allzu groBe Gelandeverinderungen
— Einschnitte und Dammboschungen — vor-
genommen werden miissen, daB der Mate-
rialausgleich gewiéhrleistet wird, daB so-
wenilg wie moglich Kulturland beansprucht
wird. daf3 samtliche wichtigen Querverbin-
dungen wieder hergestellt werden konnen,
dafi. daB3 ... ..

Als Basis fur die Projektierung mufiten zu-
erst genaue Plangrundlagen beschafft wer-
den. Zu diesem Zweck wurde das Gelinde
mit einem Vermessungsflugzeug tberflogen
und mit Spezialkameras fotografiert. Beste-
hende Polygonpunkte wurden mit weillen
Kartons signalisiert. Diese Flugbilder wur-
den in einem Spezialgerit optisch ausgewer-
tet. d. h. aufgrund der als weile Piinktchen
erkennbaren Polygonpunkte mit bekannten
Koordinaten und Hohen konnten die Ge-
landelinien mit gleicher Hohe herausgezeich-
net werden. Diese Hohenkurven wurden

dann in die Situationen 1:1000 mit je einem
Meter Héhenunterschied tibertragen. Diese
Methode erreicht die Genauigkeit der klassi-
schen MeBtischaufnahmen.

Bedingt durch das stark coupierte Gelande
konnte das generelle Projekt nicht einfach
im MaBstab von 1:5000 ermittelt werden.
Die Linienfuhrung wurde im Gelinde direkt
und in den Plénen mit dem MaBstab 1:1000
gesucht. Viele Varianten wurden untersucht
und durchgerechnet. Durchgerechnet heif3t,
aufzeichnen der Querprofile (pro Variante
ca. 700) und ermitteln der Massenverteilung.
Einige Zeichner bekommen heute noch Kopf-
weh, wenn sie nur das Wort Querprofil ho-
ren.

Die generellen Projekte im MaBstab 1:5000
der beiden Teilstrecken konnten im Juli 1966
der Stadt St.Gallen. den beteiligten Gemein-
den Morschwil, Tubach, Goldach. Rorscha-
cherberg, Thal und den tbrigen interessier-
ten Instanzen zur Vernehmlassung zugestellt
werden. Den Projekten wurde ausnahmslos
zugestimmt, so daB der Regierungsrat diese
am 8. November 1966 bzw. am 24. April
1967 genehmigte. Nach der Einholung der
Vernehmlassungen auf Bundesebene durch
das ASK hat der Bundesrat die generellen
Projekte am 18. Dezember 1967 genehmigt
und die Detailprojektierung freigegeben.
Ein Wermutstropfen in der Genehmigung
des Projektes der Teilstrecke St.Gallen Ost—
Meggenhus zieht leider heute noch seine
Kreise: Das Eidg. Finanz- und Zolldeparte-
ment hat in seiner Vernechmlassung die Not-
wendigkeit des Anschlusses Meggenhus be-
zweifelt und verlangt, daf3 dies im Rahmen
des Detailprojektes nochmals zu tiberpriifen
sel.

Der Lebenslauf der Detailprojekte 1:1000 ist
in der folgenden Zusammenstellung darge-
stellt:

Die Uberfithrung der Fleidener Stralie mit einem
Zementbetonbelag. Foto Walter Baer.
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Regierungsrat

Offentliche Auflage

Baubeginn
Kunsthauten

Genehmigung
Eidg. Departement
des Innnern

St.Gallen Ost—  15. Oktober 1968 28. Oktober bis 8. Januar 1970 Juli 1969
Meggenhus 27. Nov. 1968 (Stammlinie)

13. August 1970

(red. Projekt)
Meggenhus— 26. Mirz 1968 1. April bis 12. August 1968 15. August 1968
Buriet 1. Mai 1968

Die Verzogerungen auf der Strecke St.Gal-
len Ost-Meggenhus sind vor allem dadurch
entstanden. dafl der Bund die vorgesehene
AnschluBkonzeption Meggenhus/Kohlengru-
ben nicht anerkannte. Erst nach umfangrei-

chen zusétzlichen Studien und Besprechun-

gen 1st die Gesamtkonzeption prinzipiell be-
willigt worden.

Linienfithrung

Das Bestreben. die Linienfithrung der ca.
15 km langen Strecke bestmoglich dem Ge-
lande anzuschmiegen. bedingt zwangslaufig
eine bewegte Fithrung der Strafe.

Die N1 schwingt mit einem Radius von
500 m um die Kuppe des «Schonbitiel», un-
terfahrt die neue Querverbindung des An-
schluBbauwerkes Neudorf, tiberspringt an-
schlieBend sehr schleifend das Bergbachtobel
und erreicht auf der Hohe der «Unteren
Waid» den linken Rand des Goldachtobels.
Von hier fihrt sie dem Tobelrand entlang bis
zum «Biberhund». um anschlieBend in einem
weiten Bogen mit Radius 750 m das Goldach-
tobel nérdlich der «Blumenegg» zu iiberque-
ren.

Der Kurvenradius von 500 m in Stadtnéhe
entspricht geméf den Vorschriften des ASK
dem zuldssigen Mindestradius. Er mufte we-
gen der vorhandenen Uberbauung am Stadt-
rand gewahlt werden. Da der Radius im
Ubergangsbereich der Stidtischen National-
straBBe in die Autobahn liegt, kann er in Kauf
genommen werden.

Zwangspunkte der Linienfithrung sind die
Unterquerung der Rorschacher StraBe. die
Ueberquerung des Goldachtobels, das Engnis
«Loch», die Unterquerung der Heidener
StraBe in der «Steig», die Uberfithrung tiber
die Rorschach-Heiden-Bahn, sowie der un-
tere AnschluBpunkt im «Buriet> an die
Teilstrecke Buriet-St.Margrethen.

Vom Goldachtobel schwingt die N1 iiber die
Mulde «Sonnental» (Unteregger Strafle)-—
«Auen», um durch den Einschnitt «Miili-
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berg» an den nérdlichen Rand des «Witen-
waldes» zu gelangen. AnschlieBend erreicht
das Trasse nach dem Einschnitt und dem
Damm  «Sulzberg» den Hanganschnitt
«Loch», tberquert die St.AnnaschloBstraBe
und schwingt in gewundener Linie im cou-
pierten Gelinde via Einschnitte «Steggen-
weid», «Schonheim», «Ebnet» und Damm
«Neuhus» zur Unterquerung der StraBle Ror-
schach-Heiden im Einschnitt «Steig». Der
nichste Fixpunkt. die Uberquerung der Ror-
schach-Heiden-Bahn beim Gehoft «Gjucht»
wird via noérdliche Umfahrung des Hofes
«Guggenbiiel» erreicht. AnschlieBend wer-
den die Gehoftgruppe «Brunnenacker» nord-
lich umfahren und die beiden Felsrippen
«Buchen» durchstochen. Die Mulde «Bruech-
li» wird mit einem Radius von 1100 m aus-
gefahren und die Terrasse «SegelgaBB—Hinte-
rer Rain» nach dem nérdlich des Weilers
«Loch» liegenden Felseinschnitt erreicht.
Nach dem Uberqueren der Senke «Hegi—
Buchsee» und der SBB-Linie wird die N1
im Bereich des AnschluBbauwerkes Buriet
an die bereits in Betrieb stehende Teilstrecke
Buriet-St.Margrethen angeschlossen.

Lehrgeriist und Schalung fiir den Briickenkorper
der Uberfithrung «\Witenholzstralie». Foto I'. Kriisi.
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Situation des generellen Projektes der Teilstrecke
«N 1 St.Gallen Ost—Meggenhus».
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An Ort betonierte Pfeiler der Briicke «Untere Waid»
in Richtung St.Gallen geschen. Auf die Pfeiler-
joche werden vorfabrizierte Triger aus vorgespanntem
Beton verlegt und anschlieBend die Fahrbahnplatte
in 5 Etappen in Ortbeton aufgebracht. Auf diese
Weise mul} kein Lehrgeriist erstellt werden. Letzteres
wiire im Rutschhang schwierig zu fundieren

gewesen. Die breiteren Joche rechts im Bild sind
durch die Kriechspur bedingt. Foto F. Kriisi.
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Langenprofil

Ebenso wie die Situation ist das Lingenpro-
fil vor allem eine Folge des stark coupierten
Gelindes. Es ist in Verbindung mit der Si-
tuation so konzipiert, daB:

— ein Massenausgleich erreicht wird.

— die Hohendifferenz moglichst mit einer
gleichméaBigen Steigung tiberwunden wer-
den kann und

— moglichst kleine Felseinschnitte auszufih-
ren sind (Kosten).

Ferner bilden etliche Kreuzungen mit beste-

henden Querverbindungen, so die Rorscha-

cher StraBe, die Unteregger StraBle, die

St.AnnaschloBstraBle. die Heidener Strafe.

die Rorschach-Heiden-Bahn und die SBB-

Linie Fixpunkte fiir das Langenprofil.

Der stufenformige Gelindeabfall von der

«Unteren Waid» zur Terrasse «Meggenhus»

wird im Lingenprofil durch bedeutende

Dammschiuittungen im Bereich von «Riede-

ren», dem «Biberhund» und «Meggenhus».,

sowie durch miachtige Einschnitte im Bereich
der «Unteren Waid», von «Fahrn» und dem

«Filzhut> gemildert. Trotzdem kann die Nei-

gung von 4.5 %/ nicht unterschritten werden.

Eingehende Berechnungen ergaben, daB fir

die steigende Fahrbahn eine Kriechspur ab

dem AnschluBbauwerk « Meggenhus» bis zur

«Girtnerei Grof3» mit einer Gesamtldnge von

2390 m angeordnet werden muf. Bei dieser

Linge der Langsamfahrspur ist es dem

Schwerverkehr moglich, eine Endgeschwin-

digkeit von 45 km/h zu erzielen. Damit ist

der notwendige VerkehrsfluB und die not-
wendige Verkehrssicherheit fur alle Ver-
kehrsteilnehmer gewihrleistet.

Von ihrem Kulminationspunkt (6540 m

ii. M..) 1im Bereich der Rorschacher StraBle

fallt die N'1 zunéchst mit 1.7 9/p bis zur «Un-

teren Waid» und dann mit 4.5/ gegen das

AnschluBbauwerk Meggenhus. Kurzvor dem

AnschluB3 reduziert sich das Gefille auf

3.59/p. Die Radien der vertikalen Ausrundun-

gen liegen zwischen R min. = 30000 m

und R max. = 80000 m.

Der Kulminationspunkt (521.0 m . M.) der

Teilstrecke Meggenhus—Buriet liegt in der

Gegend des Finschnittes «Schénheim». Die-

ser wird von beiden Seiten mit annihernd

konstanten Neigungen erreicht, die unter-
halb der kritischen Steigungen fiir die An-
ordnung einer Kriechspur liegen. Es kann
hier deshalb auf letztere verzichtet werden.

Aus dem AnschluBBbauwerk Meggenhus fallt

die Autobahn mit 3.5 %/ gegen den Goldach-

viadukt und steigt anschlieBend mit 1.6, 0.3

und 2.09/p auf den hochsten Punkt. Von hier

fallt die NationalstraBe mit 1.5 bis 2.3/
lings dem Rorschacherberg bis zum An-
schluBbauwerk Buriet.

Damit der Massenausgleich sowie ein mog-
lichst kleiner Felsaushub gewihrleistet sind
und nicht zuletzt aus asthetischen Grinden
(Anpassung an das Gelinde) sind die Fahr-
bahnen in gewissen Bereichen gestaffelt. Es
ist dies in der Gegend «lLoch». Rorschacher-
berg eine Staffelung von 0.75 m ohne Mittel-
streifenverbreiterung. Im Bereich der Uber-
querung der Rorschach-Heiden-Bahn ergibt
die Staffelung der Fahrbahnen von ca. 3.30 m
eine Mittelstreifenverbreiterung von maxi-
mal 4 m. Ferner bedingt das Versetzen der
Fahrbahnen von 1.70 m lings der Terrasse
«SegelgaB —Hinterer Rain» eine Verbreite-
rung des Mittelstreifens von maximal 2 m.
Durch diese Verbreiterungen des Mittelstre1-
fens in den vorgenannten Bereichen wird die
Landbeanspruchung, wie es auf den ersten
Blick erscheinen konnte. nicht etwa groBer,
denn die Verschiebung der Fahrbahnen er-
folgt innerhalb der Béschungsschnittpunkte
mit dem Gelande.

Normalprofil und StraBlenkorper
Das Normalprofil entspricht dem Regelquer-

schnitt der NationalstraBen 1.Klasse. Die
Kronenbreite setzt sich wie folgt zusammen:

2 Bankette a 0,75 m = 1,50 m
2 Standspuren a 2.50 m = 5,00 m
2 Fahrbahnen a 7,75 m = 1550m
1 Mittelstreifen = 4.00m
Totale Kronenbreite 26,00 m

Im Bereich des AnschluBBbauwerkes Neudorf
ist beidseitig eine Mehrbreite von 3.50 m fiir
die Verzogerungs- bzw. Beschleunigungsspu-
ren notwendig. Fur den Anschlufl Meggen-
hus erhoht sich diese Breite zusitzlich noch
um 3.50 m fir die Kriechspur (einseitig).
Fiir allfallige Verkehrsumleitungen bei Un-
fallen. Reparaturarbeiten usw. sind im Mit-
telstreifen vor und nach den AnschluBbau-
werken Uberfahrten vorgesehen.

Die Damme werden mit geeignetem Aushub-
material aus den Einschnittpartien und Aus-
schlitzungen des Trasses schichtweise ge-
schuttet, verdichtet und mit einem minima-
len Planumsgefélle von 49/y abgezogen.

Der Oberbau besteht von oben nach unten
betrachtet aus 20 cm Belag, 10 ¢m bitumin-
oser HeiBmischtragschicht (HMT) als Ab-
deckung der 40 cm starken Fundations-
schicht mit frostsicherem Kiessandmaterial
und aus ca. 30-50 cm gebrochenem Fels-
material oder stabilisiertem Wandkies.



Der «\Witenbach» wurde siidlich der Autobahn
umgeleitet und in den «Bettlerenbach» cingefiihrt.
In cinem gemeinsamen DurchlalB wird die Autobahn
unterquert. Oben links erkennt man das Lehrgeriist
der Uberfithrung «\NittelischloBstralBies.

Foto F. Kriisi.
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Entwasserungen

Das Oberflichenwasser wird grundsatzlich

wie folgt abgeleitet:

— Im Mittelstreifen durch eine offene Schale
via Sammler in die Mittelstreifenvorflut-
leitung. Diese ist als Sickerleitung ausge-
bildet. damit das Oberflichenwasser des
Mittelstreifens sowie das allfallige Plan-
umwasser aufgenommen werden konnen.

— Im Einschnitt seitlich durch offene Was-
sergraben via Sammler in die seitlichen
Sickerleitungen, welche gleichzeitig das
Hangsickerwasser sowie allfilliges Plan-
umwasser aufnehmen.

— Auf Diammen niedriger als ca. 3 m (Ban-
kett) ohne spezielle MaBnahmen.

— Auf Dammen hoher als ca. 3 m (Bankett)
durch Randabschliisse und Sammler in
die entsprechenden Vorfluter.

Die Planumentwisserung wird, wie bereits
erwihnt, durch Sickerleitungen. die gleich-
zeitig als Vorfluter fir das Oberflachenwas-
ser dienen. sichergestellt.

Aufgrund der geotechnischen Untersuchun-
gen mussen simtliche Einschnitt- bzw. An-
schnittbéschungen mit Ausnahme der Fels-
partien stufenweise durch vorgingig dem
Erdbau erstellte Drainagen entwiissert wer-
den.

In den Dammpartien mu3 das Hangwasser
stidlich der N1 ebenfalls durch Drainagen
abgefangen werden. Dies aus Griinden der
Stabilitat. Aus denselben Uberlegungen des
Geologen ist es stellenweise notwendig, un-
ter den Dammschiittungen eine ca. 1 m starke
Filterschicht aus Kies oder Felsschutt einzu-
bauen.

Bereits bestehende Drainage-Systeme, welche
durch den Autobahnbau angeschnitten wer-
den, sind durch die neuen Vorfluter abzu-
fangen.

Im Abschnitt «Untere Waid» — «Meggenhus»
besteht keine Vorflutmoglichkeit far die
Autobahnentwiisserung. Selbst eine Wasser-
abgabe in kleinen Mengen zum Goldach-
tobel hin ist ohne Ausbau von Gerinnen in
diesem steil abfallenden und rutschgefahr-
deten Gelénde riskant. Das Wasser wird
deshalb in einer separaten Vorflutleitung
bis zum Goldachviadukt geleitet und dort
mit einer Absturzleitung und einem anschlie-
Benden Energievernichtungsbecken in die
Goldach abgegeben.

Eine &hnliche Losung mufBite im unteren
Teil getroffen werden. Alles Wasser von der
Autobahn wird aus der Gegend «Brunnen-
acker» bis in den «Biitzel» geleitet.



Von links unten nach rechts oben verliuft die
Heidener StraBe steil (ca. 18%/) Richtung St.Anna-
schloBstraBe. Das Trasse der Autobahn ist von links
oben nach rechts unten angedeutet durch den
Einschnitt «Burghiigel». den Damm «Burgbach-
tobel West». die Uberfithrung «bHeidener StraBies.,
den Einschnitt «Steig» und schlieBlich durch die
90 m lange Briicke iiber das «Miihletobels. Rechts

unten erkennt man die Unterkunftsharacken des
Erdbanunternchmers. Foto Walter Baer.




Parkplatze

Diese Teilstrecke wird zweifellos auch tou-
ristische  Aspekte aufweisen. so daB die
Schaffung von Ausstellmoglichkeiten eine
Notwendigkeit ist.

Deshalb sind im Gebiet des westlichen «Sulz-
berges» die Erstellung eines Park- und Rast-
platzes fiir die seeseitige Fahrbahn und ost-
lich vom «Guggenbiiel» dasselbe fiur die
landseitige Fahrbahn vorgesehen.

Diese Parkplatze sind gemaB den Norma-
lien des Eidg. Amtes fiir StraBen- und FluB-
bau ausgebildet. Die Ein- und Ausfahrten
weisen Verzogerungs- bzw. Beschleunigungs-
spuren auf. Fir die Beniitzer stehen Lings-
und Querparkierungsstreifen zur Verfiigung.

AnschluBbauwerk Neudorf
mit Querverbindung

Das  AnschluBbauwerk Neudorf hat die
Aufgabe. die Verbindung des ostlichen Tei-
les der Stadt St.Gallen sowie der Region
«Appenzeller Vorderland» mit der N1 si-
cherzustellen. Méglich wird dies durch die
Erstellung einer neuen Querverbindung zwi-
schen der Rorschacher und der Martins-
bruggstraBBe im Rahmen des AnschluBbau-
werkes Neudorf. Dieser Verkehrsspange fallt
die Aufgabe zu, solange die Stadtische Na-
tionalstrafe nicht existiert. den gesamten
von der Autobahn anfallenden Verkehr auf
das stadtische StraBennetz zu verteilen bzw.
auf die Autobahn zu fuhren. Nach dem Bau
der Stadtischen Nationalstrafle wird die skiz-
zierte Funktion der Querverbindung be-
schrinkt; sie hat von jenem Zeitpunkt an
nur noch die Bedeutung einer Zubringer-
straBe fur den Verkehr aus den éstlichen be-
stehenden und neuen Stadtteilen. sowie aus
dem «Appenzeller Vorderland».

Die Grundform des Anschlusses ist ein
gleichseitiges halbes Kleeblatt mit einem zu-
siatzlichen Ausfahrtast Rorschach-St.Gallen.
Diese Form nimmt vor allem Riicksicht auf
die bestehende Uberbauung. auf das cou-
pierte Gelinde (Bergbach) sowie auf die
Neigung der Autobahn (kiirzere Rampen).

AnschluBBbauwerk Meggenhus

Im Bericht der schweizerischen Planungs-
kommission vom Jahr 1958 ist bereits vor-
geschen. daf} im Raum von Meggenhus ein
Anschlufbauwerk zu erstellen ist. Seine Be-
deutung liegt darin. daf} es den Verkehr vom
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LokalstraBennetz der bevolkerungsreichen
Region Rorschach, Rorschacherberg. Goldach,
Tubach. Horn und Mérschwil an die N 1 an-
zuschlieBen hat. In den letzten Jahren war
in  diesem Gebiet eine verhiltnismiaBig
starke Verkehrsentwicklung zu verzeichnen.
so dafl die GroBe und die Leistungsfahigkeit
dieses Anschlusses groBziigig zu dimensio-
nieren sind.

Die Studien iiber die Verkehrsentwicklung
auf der T13 zwischen Konstanz und Ror-
schach. welche durch den Kanton Thurgau
mit Hilfe einer Expertenkommission durch-
gefithrt wurden. ergaben. daff die vorhan-
dene StraBe in naher Zukunft durch eine
autobahnéhnliche Verbindung entlastet wer-
den muf.

Die bauliche Gestaltung des Anschluibau-
werkes Meggenhus ist. neben den erwihnten
verkehrstechnischen  Uberlegungen. auch
stark abhéngig von der vorhandenen Topo-
graphie und der gegenseitigen Lage des
Goldachtobels. der bestehenden StaatsstraBe
St.Gallen—Rorschach und der parallel ver-
laufenden SBB-Linie. Alle diese Gegeben-
heiten verunmoglichen es, ein konzentrier-
tes. voll leistungsfahiges AnschluBbauwerk
im engeren Bereich von Meggenhus zu er-
stellen. Dies gilt auch unter der Vorausset-
zung. daB die neue autobahnihnliche T13
auf lange Sicht noch nicht erstellt wird. Es
ist vielmehr notwendig, das fragliche An-
schluBbauwerk unter den gegebenen Um-
standen in zwei Einzelanschliisse, welche ca.
1 km voneinander entfernt liegen. aufzu-
teilen.

Der Anschlufteil ber Meggenhus zwischen
Goldachgraben und StaatsstraBe erhalt die
Bedeutung einer Autobahngabelung. Der
westliche Teil bei Kohlengruben ist der ei-
gentliche AnschluB} an das LokalstraBlennetz.
Eine Ubernahme bzw. Abgabe des Lokalver-
kehrs direkt bei Meggenhus auf die beste-
hende StaatsstraBe ist wegen der sehr engen
rdumlichen Verhiltnisse unter Einhaltung
der vorgeschriebenen Normen nicht méglich.
Mit der gewihlten AnschluBBform (Kaiser-
berg) lassen sich fir die Verbindung der
Autobahnen unter sich die bestehenden Ge-
landevertiefungen und Erhebungen am be-
sten ausniitzen. Ebenso konnen im Rahmen
der Giiterzusammenlegung mit dieser An-
schluBlésung wieder zweckméBigere Parzel-
lengroBen ausgeschieden und neu zugeteilt
werden.

Samtliche Rampen werden als eine Scheibe
(Fahrbahn und Standspur) ausgebildet. Da-
mit besteht die Moglichkeit. bei einer star-
ken Verkehrszunahme. lediglich durch eine

Markierungsinderung, die Rampen zwei-
bahnig bzw. dreibahnig zu gestalten.

AnschluBbauwerk Kohlengrubet
AnschluBt rk Kohlengruben

Die ZubringerstraBe von Rorschach, Goldach
und Tiibach zu diesem Anschluff zweigt in
der Kurve «Waldegg» von der bestehenden
Staatsstrafle ab. Sie muf als Neuanlage er-
stellt werden. Thre Verlingerung bis zur Ge-
meindestraBe im  «Horchental»
auch. die Ortschaft Morschwil direkt an die
N1 anzuschlieBen.

Bei der Projektierung des Anschlusses Koh-
lengruben galt es vor allem. beziiglich der
Formen und Zuteilungen im Rahmen der
Glterzusammenlegung die bestmogliche Ge-
landeausnitzung zu finden. Ferner sollte
vermieden werden, daB einer der Hauptver-
kehrsstrome von und nach der Autobahn
zum Linksabbieger wird. Diese Uberlegun-
gen fithrten zu der AnschluBkonstellation
halbe Raute mit Viertelkleeblatt.

Der gesamte Anschlufl Kohlengruben liegt
in einem tiefen Einschnitt, so dal die Quer-
verbindung nahezu terraineben zu liegen
kommt. Bedingt ist diese hthenmaBige Kon-
zeption einerseits durch die Weiterfithrung
der T'13 in Richtung Arbon und zum ande-
ren durch das Langenprofil der Querverbin-
dung Kohlengruben.

Die Verbindung zwischen den beiden An-
schluBbauwerken ist ein Bestandteil der zu-
kiinftigen T13 Richtung Arbon-Konstanz.

geslaltet

Die Tage des «alten» Schulhauses Loch sind gezihlt.
Die St. AnnaschloBstraie wurde so verlegt, dafy nur
noch cine Kreuzung mit der Autobahn in Form

der Unterfithrung «St. AnnaschloBstraBe» bestehen
bleibt. Foto Walter Baer.
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Die Pfeiler des 510 bzw. 450 m langen «Goldacls-
viaduktes» von «Meggenhus» Richtung «Mbtteli-
schloB» gesehen. Der Viadukt liegt im Bereich
eine Kurve mit Radius 750 m. Im Vordergrund
links erkennt man die Betonaufbereitungsanlage,
sowie die Baracken fiir Unterkunft, Biiro und
Magazine. Foto Walter Baer.




Kunstbauten

Fiir die Uberquerung von Gelédndeeinschnit-
ten und SBB-Linien sind 13 Briicken zu erstel-
len. Die groBeren davon sind die folgenden:
Der «Bergbachviadukt» ist ca. 400 m lang
und 20 m tiber der Talsohle. Die Pfeiler und
die Briickenplatte werden in Zementbeton
ausgefiihrt und die Langstréager aus Stahl.
Der 90 m lange «Viadukt untere Waid» wird
mit vorgespannten und vorfabrizierten Be-
tontragern gebaut.

Alle anderen gréferen Briicken sind kon-
ventionelle Vorspannbetonkonstruktionen. So
die ca. 200 m lange «Briicke tiber den Tii-
bacher Bach» der Querverbindung Kohlen-
gruben.

Kernstiick der gesamten N1 St.Gallen Ost—
Buriet ist der «Goldachviadukt». Fiir jede
Fahrrichtung wird eine separate Briicke ge-
baut. Sie sind 510 bzw. 450 m lang. Die
Fahrbahnen iiberqueren die Goldach in ca.
60 m Hohe.

Fir die Sicherstellung der Querverbindun-
gen werden 9 Uberfiihrungen und 12 Unter-
fiihrungen erstellt.

Nebst unzahligen Bacheindolungen werden
4 begehbare Bachdurchlisse gebaut. Ferner
sind 2 groflere Stiitzmauern zu errichten.

Baugrund und Materialbeschaffung

Aus den Ergebnissen der geotechnischen
Untersuchungen, sowie aus den entsprechen-
den SchluBfolgerungen des beauftragten
Geologen geht hervor, dal der Baugrund fiir
die Realisierung des StraBenprojektes etliche
Schwierigkeiten bietet.

Vom «Neudorfs bis «Untere Waid» wird
vorwiegend durchnafBites Morédnematerial an-
getroffen. Samtliche Hange sind rutschge-
fahrdet. Von der «Unteren Waid» bis zum
Raum «Meggenhus» werden zur Hauptsache
sandig siltige Seeablagerungen angeschnit-
ten. Der Grundwasserspiegel liegt durch-
wegs hoch (ca. 2-3 m ab OK Terrain). Hier
muf} vor allem in den Einschnittpartien die
Planum-Entwisserung  einwandfrei geldst
werden.

Im Bereich «Meggenhus» liegen die Ver-
hiltnisse fiir den StraBenbau gut. Das Ma-
terial ist sandig und mit Kies durchsetzt.

Die bis 50 m hohen Pfeiler des «Goldachviaduktes»
Richtung Westen gesehen. Die erste Briicken-
oberbauetappe der siidlichen Briicke ist bereits
betoniert. Das im Baukastensystem aus Dreieck-
elementen konzipierte Lehrgeriist ist fiir die zweite
Etappe fast fertig. Foto Walter Baer.
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Auf der ostlichen Seite des Goldachtobels
bis ca. «Guggenbiiel» werden die feinkorni-
gen Seeablagerungen. sowie die stark was
serfihrenden Hangmorinen durchfahren.
Diese Einschnitte bedingen vor und withrend
der Erdbauarbeiten umfangreiche Entwiisse-
rungen. Im unteren Teil hingegen liegt der
Molassefelsen sehr hoch.

Wie bereits erwihnt, ist das Projekt so kon-
zipiert, daf das erforderliche Unterbau-
material aus den Abtragungspartien gewon-
nen werden kann. Ein Teil des anfallenden
Materials mufl durch kinstliche MaBnah-
men (Stabilisierungen) fiir den Einbau ver-
bessert werden.

Das Oberbaumaterial (Kies-Sand) muf} aus-
nahmslos als Fremdmaterial bezogen wer-
den. Vorsorglicherweise sind deshalb bereits
1962 Kies-Sand-Beschaffungsauftrige erteilt
worden. Dies einerseits fiir unsortiertes Kies
Sandmaterial fur die Fundationsschicht und
andererseits fir die aussortierten Kompo-
nenten der Belagszuschlagstoffe. Diese vor-
sorglich beschafften Baustoffe liegen im «Bu-
riet»> deponiert. Zurzeit werden weitere De-
ponien von Material fir den Belagsbau in
«Meggenhus» angelegt. Diese Kieskomponen-
ten sind im Rahmen der Ausbeutung in
Henau fiir die Strecke St.Gallen West—Wil
zusitzlich fur die N 1, St.Gallen Ost aufbe-
reitet worden.

Oben links: Scheibenegge — Mischen des Kalkes
mit dem aufgelockerten Boden.

Oben rechts: Pneuladeschaufel 2.7 m? mit Fels-
ketten beim Beladen von Riickwiértskipper 12,5 m.

Mitte links: Pneuladeschaulel Kat. 988, 4.2 m?*
beim Beladen eines Riickwiirtskippers 11 m?.

Mitte rechts: Teleskopbhagger.

Unten links: Bagger mit Draglincausriistung.
Bulldozer Kat. D 8 mit Aufreiller.
Raupenladeschaufel 1.9 m?, Riickwirtskipper 6 m?.

Unten rechts: 70-Tonnen-Bagger mit Dragline-
ausriistung. Kiibelinhalt 1.9 m3 beim Beladen
eines Sattelschleppers mit Bodenentleerung.
Muldeninhalt 21 m?.

Die Fotos wurden uns von der Bauunternehmung
Bless, St.Gallen. zur Verfiigung gestellt.



Lingenprofil des generellen Projektes der Teilstrecke
N 1, Meggenhus—Buriet mit approximativer
Massenverteilung.
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Lingenprofil des generellen Projektes der Teilstrecke
«N 1. St.Gallen Ost—Meggenhus».
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An der Form der Unterfithrung «Linkolnsbergstralfies»
kann man die Staffelung der Fahrbahnen erkennen.
Durch die Unterfihrung «RHB» wird die Kreuzung
der Rorschach—Heiden-Bahn mit der Autobahn
cewihrleistel. Die ca. 10 m breite Baustralbe

cermoglicht cinen einwandfreien Lingstransport
der Dammschiittungsmaterialien, ohne die 6ffent-

lichen Stralien beniitzen zu miissen. Westlich der

«RHB» ist bereits ein Teil der Felsfilterschicht
cingebracht. Foto Walter Baer.




Quellfassungen

Im Bereich der NationalstraBe liegen rund
30 offentliche und private Quellfassungen.
Seit Mitte 1967 werden diese Quellen regel-
mafBig zum Teil durch die Technischen Be-
triebe Rorschach gemessen und periodisch
Wasserproben zum Untersuch durch das
kantonale Laboratorium entnommen. Diese
Priifungen bilden die Grundlage fiir die
eventuell vorzunehmenden Anpassungen
bzw. fir die Abgeltung von Schadenersatz-
anspriichen infolge eventueller Ertragsmin-
derung oder Qualitdtsverschlechterung der
Quellen wegen des Baues der Autobahn.

Werkleitungen

im Zuge des NationalstraBenbaues sind
rund 100 Werkleitungen (Wasser. Elektrisch.
Strom. Gas) anzupassen bzw. zu verlegen.
In Zusammenarbeit mit den zustiandigen
Werkeigentiimern sind die Berthrungs-
punkte Werkleitungen/NationalstraBe fest-
gestellt und die entsprechenden Verlegungs-
projekte ausgearbeitet worden.

SchieBanlagen

Die bestehenden Schieffanlagen der Gemein-
den Rorschach/Rorschacherberg und Goldach
werden durch das Trasse der N1 durch-
schnitten und miissen verlegt werden. Diese
drei Gemeinden haben einen Zweckverband
zur Erstellung einer gemeinsamen Schief-
anlage in «Witen» gegriindet. Das entspre-
chende Projekt kombiniert mit einer Obdach-
losensammelstelle wird bereits realisiert.

Landerwerb
Die gesamte Landbeanspruchung fiir den

beschriebenen NationalstraBenabschnittsieht
wie folgt aus:

Gemeinde St.Gallen ca. 176000 m2
Gemeinde Morschwil ca. 347000 m2
Gemeinde Tiibach ca. 12 000 m?
Gemeinde Goldach ca. 105000 m?
Gemeinde Rorschach’berg ca. 254 000 m?
Gemeinde Thal ca. 177 000 m?
Total ca. 1071000 m2

Seit Jahren hat sich der Kanton bemiiht, im
Bereich der N1 Land aufzukaufen, damit
den betroffenen Grundeigentiimern Real-
ersatz geleistet werden kann. Dieses Land

46

wird im Rahmen von Giiterzusammenle-
gungsunternehmen gegen das Land. das die
Autobahn braucht., umgetauscht. Durch G-
terzusammenlegungen sollen aber vor allem
die starken Eingriffe, welche eine National-
straBBe verursacht, gemildert werden. Es sind
drei Unternehmen ins Leben gerufen wor-
den:

~ SBB-Buechbergkamm Gemeinde Thal

— Gemeinden Rorschacherberg/Goldach

— Gemeinden Moérschwil/Tiibach.

Solche Unternehmen sind langwierig und
kompliziert. Der Perimeter wird vom Melio-
rationsamt vorgeschlagen. Die Grundeigen-
tiimer konnen beschlieBen. daB ein Vorpro-
jekt mit Kostenschitzung erstellt wird. In e1-
ner zweiten Grundeigentiimerversammlung
kénnen die Betroffenen befinden. ob sie auf-
grund des Vorprojektes das Unternehmen
durchfithren wollen. Wenn ja, braucht es
eine Ausfithrungskommission, eine Schét-
zungskommission und ein tiichtiges Geome-
terbtiro. Meistens werden Statuten aufge-
stellt, in denen aufgrund der gesetzlichen Be-
dingungen die Kompetenzen und der ganze
Ablauf des Verfahrens geregelt werden. Zu-
erst muB} der sogenannte «alte Bestand» fiir
jeden Eigentiimer ermittelt werden. Dies ist
Aufgabe der Schitzungskommission. Die
Schatzungswerte werden in Franken und
Rappen festgestellt. Dies fithrt zu groBen
Verwirrungen, denn die Schatzungswerte
entsprechen nicht den Verkehrswerten. Bes-
ser ware, wenn man die Werte in «Punkten»
ausdricken wiirde. Wesentlich ist, daB} in-
nerhalb des Perimeters die Bewertung nach
den gleichen Kriterien erfolgt und somit die
«Tauschwerte» richtig sind. Jeder Grund-
eigentiimer hat das Recht, gegen die Schat-
zung — in der Fachsprache «Bonitierung» ge-
nannt — Einsprache zu erheben. Wenn dieses
Verfahren der «Bonitierung» abgeschlossen
ist. geht fir den Geometer das grofie Zusam-
mensetzspiel los. Die Winsche far die Neu-
zuteilung werden von jedem Grundeigen-
tiimer angehért, und man versucht, sie zu
berticksichtigen. Zuerst wird die Autobahn
auf den Pldnen ausgeschieden und der Ver-
lust jedes Landbesitzers ermittelt. Dieser Ver-
lust muB nun an einem andern Ort zugeteilt
werden. bis der «cAnspruchswert» gemafl dem
«alten Bestand» erfullt ist. Man kann sich
vorstellen. daB3 diese Aufgabe nicht leicht
ist! Der «Neuzuteilungsentwurf» wird auf-
gelegt und jeder Beteiligte hat wieder das
Recht, Einsprache zu erheben. Erst wenn
auch dieses Verfahren erledigt ist, kann der
Antritt der Neuzuteilung erfolgen. Die
Obstbdume und der Wald werden separat

bewertet und ausgetauscht oder finanziell
abgegolten. Am Schlufl kommt noch die Re:
gelung aller dinglichen Rechte und die Ver-
messung und Vermarkung. Ferner werden
neue Feldwege angelegt und wenn notig
Entwisserungen ausgefiihrt. Leider konnte
n keinem der drei Giiterzusammenlegungs-
unternehmen der Neuantritt auf den Zeit-
punkt des Beginns der Bauarbeiten erfolgen.
Das kantonale Biiro fir Landerwerb war da-
her genotigt. bei allen Grundeigentiimern
provisorische Baubewilligungen einzuholen.

Das Band der N1 zieht sich vom Anschlul
«Buriet» (links oben) iiber die Terrasse «Hinterer
Rain» zwischen dem Weiler «Lochy» und der
Siedlung der FFFA durch und erreicht am unteren
Bildrand den Nordostzipfel des «Kreienwaldes».
Unmittelbar unter der Staatsstralie erkennt man die
Felshrecheranlage. Foto Walter Baer.






Bauausfithrung

Damit die umfangreichen Erdverschiebun-
gen innerhalb vom eigentlichen Trasse vor-
genommen werden kénnen. miissen vorerst
die Werkleitungen verlegt, die Querverbin-
dungen durch Erstellen der Uber- und Un-
terfithrungen sichergestellt. Wald und Obst-
baume gerodet und Béache eingedolt werden.
Dies ist die erste Phase des sichtbaren Baues.
Diese Vorbereitungsarbeiten sind im  Ab-
schnitt  Meggenhus—Buriet beinahe abge-
schlossen und der eigentliche Erdbau — die
zweite Phase — ist seit dem Sommer 1970 in
Angriff genommen worden. Hier sind ca.
1000 000 m3 Material. davon ca. 200000 m?
Fels abzutragen. zu verarbeiten. zu transpor-
tieren und wieder in die Damme oder De-
ponien einzubringen. Einige Kilometer Ent-
wiisserungsleitungen sind zu verlegen und
ca. 100000 m3 Fundationsschichtmaterial
einzubringen. Ferner sind auf einigen Hek-
taren Fliche der Humus zu entfernen und
auf die neu angelegten Boschungen wieder
aufzubringen. Fur alle diese Arbeiten wer-
den ca. 120 Mann, sowie Maschinen und Ge-
rite mit einem Neuwert von ca. 25 Mio. Fr.
fir ca. 3 Jahre eingesetzt.

Auf der Teilstrecke St.Gallen Ost-Meggen-
hus sind die Arbeiten in Verzug und durfen
gemiB Weisungen des Bundes nur in der
Stammlinie im Rahmen der bewilligten
Kredite vorangetrieben werden. Es kann
moglich sein. daB deshalb der Anschlufl
Meggenhus/Kohlengruben noch im Bau ist.
wenn die Stammlinie bereits dem Verkehr
tibergeben wird.

Die dritte Phase. der Belagsbau. soll im
Jahr 1973 in Angriff genommen und mit
der vierten Phase. den Ausstattungsarbeiten
(Signalisation, Leitplanken. Abschrankun-
gen usw.) Ende 1974 abgeschlossen werden.
Sofern keine auBerordentlichen Schwierig-
keiten in bautechnischer und finanzieller
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Hinsicht oder aus Grunden des Landerwer-
bes oder Arbeitskraftemangels auftreten.
sollte das skizzierte Programm fir die N1
eingehalten werden kénnen. Ab 1975 wird
also Rorschach vom Durchgangsverkehr zwi-
schen St.Gallen—-St.Margrethen entlastet wer-
den. Eine vollstandige Befreiung Rorschachs
vom gesamten Durchgangsverkehr wird aber
erst realisiert. wenn der Bau und Anschluf3
an die N1 der geplanten T13 zumindest
von Arbon nach Meggenhus Wirklichkeit
wird. Die Regierungen der Kantone Thurgau
und St.Gallen sind bemiiht. die Realisierung
dieser Neubaustrecke zu fordern.

Baukosten
Die totalen Erstellungskosten belaufen sich

gemifl Kostenvoranschlag (Preisbasis 1967)
in Mio. Franken auf:

St.Gallen Ost— Meggenhus—
Meggenhus  Buriet Total
Erwerb von Mio. Fr. Mio. Fr.  Mio. Fr.
Grund und Rechten 17.957 14.280 32.237
Bauarbeiten 58.077 62,604 120,681
Projekt u. Bauleitung 4,066  4.386  8.452
Unvorhergesehenes 7,583  8.230 15,813

Total 87.683 89.500 177.183
Die relativ hohen Kosten der kurzen Strecke
St.Gallen Ost-Meggenhus werden durch die
AnschluBSbauwerke Neudorf und Meggen-
hus/Kohlengruben verursacht.
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