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H. Appenzeller, dipl. Ing. ETH

Ende der Neubaustrecke beim AnschluBwerk Buriet.
Die westliche Briicke iiber die SBB-Linie
Rorschach—Rheineck ist betoniert. Der unbehinderte
Betrieb der Bahn wird durch den Schutztunnel
gewihrleistet. Photo Walter Baer.
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N1

St.Gallen-Ost—Meggenhus—Buriet

Stand der Bauarbeiten Ende 1971

I.
Teilstrecke St.Gallen-Ost—
Meggenhus

Wegen den Verzégerungen im Genehmi-
gungsverfahren fir die AnschluBbauwerke
Meggenhus und Kohlengruben, sowie wegen
der Ergédnzung des AnschluBbauwerkes Neu-
dorf durch eine direkte Ausfahrtrampe Ror-
schach—St.Gallen konnte noch kein geordne-
ter Bauprogrammrhythmus gefunden wer-
den. Die Bauarbeiten fir die Anschliisse
Meggenhus und Kohlengruben konnten erst
im Friihling/Sommer 1971 begonnen wer-
den. Diejenigen fiir den Anschlu8 Neudorf
konnen erst 1972 gestartet werden. Es
braucht noch einige Anstrengungen, um das
Ziel — mindestens die Stammstrecke bis Ende
1974 dem Verkehr zu iibergeben — zu er-
reichen.

Kunstbauten

Sémtliche kleineren Kunstbauten — Unter-
fuhrung ostlich des Bergbachviaduktes, Un-
terfihrung Haltelhaus, Unterfithrung Biber-
hund mit Stiitzmauer, sowie die Uberfih-
rungen fir die Anschlufirampen Meggenhus
— sind mit Ausnahme derjenigen im Bereich
des Anschlusses Neudorf, fertigerstellt, eben-
so der 90 m lange Viadukt Untere Waid.

Bergbachviadukt

Die Pfeiler und Widerlager des Bergbach-
viaduktes sind in Eisenbeton soweit vorbe-
reitet, daB ab Frithling 1972 die Oberbau-
tragkonstruktion in Stahl montiert werden
kann. Diese Stahltrager werden in Trans-
portlangen von ca. 25 m im Werk herge-
stellt. Uber die zurzeit im Bau befindliche
Transportpiste von Meggenhus werden diese

Stahltréagerteile zum &stlichen Widerlager
angeliefert, dort laufend zusammenge-
schweift und die wachsende Tragkonstruk-
tion sukzessive eingeschoben, bis das westli-
che Widerlager erreicht ist. Diese Arbeits-
weise wird fiir die beiden Briicken (je Fahr-
richtung) durchgespielt. Sobald die Langs-
trager auf diese Weise eingebracht sind, wer-
den die Fahrbahnplatten mit Fertigbetontei-
len konstruiert. Das heiit also, daB die in
Zementbeton fabrikmiBig vorfabrizierten
Plattenteile im Baukastensystem auf die
Stahltrager verlegt werden. Nach diesem
Bauvorgang muf} bis zur Betriebsreife nur
noch der eigentliche Fahrbahnbelag aufge-
bracht werden. Gemifl Bauprogramm sind
die beiden Briicken des Bergbachviaduktes
ohne Fahrbahnbelag Ende 1973 fertigerstellt.

Briicken tiber die SBB und das
Nonnentobel

Diese Kunstbauten als Bestandteil der Auto-
bahnverzweigung N1/T13 Meggenhus konn-
ten aus den bekannten Griinden erst dieses
Frithjahr zur freien Konkurrenz ausgeschrie-
ben werden. Von den Briicken iiber die SBB
verbindet die &stlich gelegene die beiden
Fahrrichtungen von St.Gallen und von Chur
nach Kohlengruben /Rorschach und nach
Kreuzlingen. Die mehr westlich gelegene
verteilt die Fahrrichtungen von Kreuzlingen
und von Rorschach / Kohlengruben nach
St.Gallen und nach Chur. Die vereinigten
Fahrbahnen werden als zukiinftige Auto-
bahn T13 tuber das Nonnentobel gefithrt.
Von diesen beiden Briicken ist aber fiir den
Bau erst die ostliche freigegeben, weil die
Fortsetzung der T 13 nach Arbon noch nicht
spruchreif ist. Aus bautechnischen Griinden
miussen aber die Fundationen auch fir die
westliche Briicke gleichzeitig mit denjenigen
der ostlichen Briicke erstellt werden.



Alle diese Briicken werden mit einem Ko-
stenaufwand von rund 12 Mio Franken in
konventioneller Weise, d. h. als vorgespannte
Betonkonstruktion gebaut. BisEnde 1971 sind
samtliche stidlichen Widerlager mit den an-
schlieBenden relativhohen Zwischendammen
fertig. Fast gleichzeitig werden die Hinter-
fullungen mit Erdmaterial ausgefiihrt, so
daB eine moglichst lange Setzungszeit erzielt
werden kann. Die notwendigen Fundations-
arbeiten fiir die Pfeiler der SBB-Briicke Ost
sind ebenfalls fertig, damit Anfang 1972 mit
dem Uberbau begonnen werden kann. Vor
Beginn der Arbeiten im eigentlichen Bereich
des SBB-Geleises St.Gallen—Rorschach muf3-
te aus Sicherheitsgriinden ein sogenannter
Schutztunnel erstellt werden.

Das Bauprogramm fiir alle diese Briicken ist
sehr gedrangt und weist keine Reserven auf.
Treffen keine unvorhergesehenen Umstédnde
ein, so sollten die Briicken Ende 1973 im
Rohbau fertig sein.

Briicke tiber den Tubacher Bach

Im April 1969 war diese Briicke bereit fiir
die Vergebung, d. h. die 6ffentliche Submis-
sion war durchgefihrt. Die Arbeit konnte
aber ebenfalls erst diesen Frithling zur Aus-
fiihrung freigegeben werden. Die Widerlager
und Pfeiler und ein Teil des Lehrgertistes
sind fertig, so daB nichstes Jahr mit dem
Uberbau begonnen werden kann.

Die Briicke verbindet die StaatsstraBe vom
Kobeltrank mit dem zukiinftigen Anschlufl
Kohlengruben und somit mit der zukiinfti-
gen T13 Richtung Arbon und via Verzwei-
gung Meggenhus mit der N1. Ferner wird
via Horchental eine neue Querverbindung
mit Morschwil geschaffen.

Die gesamte Konstruktion wird ebenfalls in
vorgespanntem Beton ausgefiihrt. Die Pfeiler
in den Rutschhingen sind auf festen Grund
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fundiert und durch Betonringe vor den Kréaf-
ten des gleitenden Materials geschiitzt. Eine
ahnliche Konstruktion war tibrigens fir die
Fundationen der Pfeiler des Bergbach-Via-
duktes notwendig. Gemafi Bauprogramm ist
die Briicke tiber den Tiibacher Bach Ende
1972 im Rohbau fertig.

Goldachviadukt

Der Goldachviadukt bildet das Kernstiick der
N1 im Kanton St.Gallen. Die Art der Ge-
staltung der zurzeit in Ausfihrung begriffe-
nen Zwillingsbriicken in vorgespanntem Ze-
mentbeton ist das Ergebnis eines vom Kan-
ton unter 7 ausgewiesenen Ingenieurbiiros
durchgefiihrten Projektwettbewerbes. Es sind
2 Projekte in Stahlbauweise und 5 in vor-
gespannter Zementbetonbauweise beurteilt
worden.

In diesem Fall konnte mit der Linienfiih-
rung der Autobahn keine Riicksicht auf das
Bauwerk genommen werden (z.B. nur ein
konstanter Kurvenradius), weil durch ver-
schiedene Zwangspunkte der Geldndebe-
schaffenheit die Gestaltung der Autobahn
gegeben ist. Aus diesem Grund ist jeder
Quadratmeter der Briicken anders in seiner
Form. Diese Tatsache stellt hohe Anforde-
rungen an die Projektierenden und an die
Ausfithrenden der Briicken. Das neuartige
Lehrgerust ist charakteristisch fiir den Gol-
dachviadukt. Der Grundgedanke besteht dar-
in, daB die gleichen Lehrgeriistteile fiir beide
Briicken im Baukastensystem fiir alle Beto-
nieretappen gebraucht werden konnen. Es
sind Stahldreiecke mit einer Seitenlange von
30 m entwickelt worden, die jeweils aufein-
ander gebaut werden, bis die Héhe fur die
Schalung der einzelnen Betonieretappen er-
reicht ist. Diese Methode bedingt, daB die
Spannweiten von Pfeiler zu Pfeiler ein Mehr-
faches von 15 m betragen. Dies hat zur Fol-

ge, daBl die Pfeiler der beiden Briicken nicht
parallel stehen, weil die Briicken in einer
Kurve liegen und somit die Radien derbeiden
Briicken verschieden sind. Dieser vermeint-
liche Schénheitsfehler fallt aber, wie sich
aufgrund von Photomontagen und jetzt in
natura erwies, nicht ins Gewicht.

Im urspriinglichen Bauprogramm sind Ver-
z0gerungen eingetreten als Folge von Schwie-
rigkeiten in der Lieferung der Stahl-Lehr-
gerustteile und anderen unrichtig beurteilten
Bauablaufen. Der Rohbau der Bricke Sud
wird im Frihling 1972, derjenige der Briicke
Nord Mitte 1973 fertigerstellt sein.

Kunstwerk der Technik. Die dritte Etappe

der Briicke Siid des Viaduktes iiber die Goldach

ist bereit zum Betonieren. Das Stahl-Lehrgeriist aus
dreieckformigen Elementen mit der Basislinge

von 30 m und der Hohe von 15 m kann fiir

alle Etappen verwendet werden. Photo Walter Baer.






Erdbau

Fir die Erstellung des Trasses fiir die Teil-
strecke St.Gallen Ost-Meggenhus miissen ins-
gesamt ca. 750 000 m3 Erdmaterial abgetra-
gen und ca. 750 000 m3 aufgeschiittet werden.
Ein Teil der 750 000 m3 fiir die Dammschiit-
tungen wird durch Ausschlitzungen zwi-
schen dem Trasse und dem Goldachtobel ge-
wonnen.

Diese Kubaturen umfassen auch die An-
schliisse Neudorf, Meggenhus und Kohlen-
gruben. Bei der Herrichtung des Deponie-
platzes Meggenhus fiir die Kieskomponenten
des Belages muBten etliche Tausend Kubik-
meter Material abgetragen und zweckent-
sprechend in die Ddmme des Autobahntras-
ses eingebaut werden. Die bereits erwihnte
Transportpiste fiir die Stahltragerelemente
des Bergbachviaduktes muBite bis Ende Bau-
saison 1971 erstellt sein. Die Voraussetzun-
gen fiir eine Ausschreibung der gesamten
Erdbauarbeiten waren wegen des verzoger-
ten Bewilligungsverfahrens nicht vorhanden.
So wurde der Unternehmer-Arbeitsgemein-
schaft fiir die Herrichtung des Deponieplat-
zes Meggenhus und fir den Transport der
Belagskomponenten ein Zusatzauftrag fur
die Erstellung der erwihnten Transportpiste
erteilt. Im Rahmen dieses Zusatzauftrages
sind nun 1971 die groben Erdarbeiten zwi-
schen dem westlichen Widerlager des Gol-
dachviaduktes und dem &stlichen Widerlager
des Bergbachviaduktes sowie den siidlichen
Widerlagern der SBB-Briicken ausgefiihrt
worden. Auf diese Weise konnten die hoch-
sten Damme geschiittet und somit eine aus-
reichende Setzungszeit erreicht werden. Die
Briicken iiber die StaatsstraBe konnten eben-
falls wegen der Bewilligungsverzégerung
nicht rechizeitig fiir den Materialtransport
fertig erstellt werden, so daB die grofen
Transportfahrzeuge die Staatsstrae a ni-
veau kreuzen muBten. Damit der Verkehr
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auf der StaatsstraBe trotzdem nicht allzusehr
behindert wurde, sind diese Quertransporte
nach der Ferienzeit angeordnet und durch
eine handgesteuerte Lichtsignalanlage gere-
gelt worden.

Wie aufgrund der geotechnischen Untersu-
chungen vorauszusehen war, sind die mei-
sten Schwierigkeiten in den Einschnittpar-
tien wegen des hohen Grundwasserspiegels
aufgetreten. Nasses Material kann nicht ein-
gebaut werden. Durch rechtzeitiges Voran-
treiben vonEntwisserungsgraben sowie durch
Abwarten, bis durch diese MaBnahme die
Grundwasserspiegel abgesenkt waren, konn-
ten die Schwierigkeiten tiberwunden werden.
Selbstverstandlich hat der ausgesprochen
trockene Sommer viel dazu beigetragen. Fir
die Fertigstellung der Erdbauarbeiten in die-
sem Los sowie fiir die Entwisserungs- und
Fundationsschichtarbeiten wird iiber den
Winter eine &ffentliche Submission durch-
gefithrt, so daB diese Arbeiten in der Bau-
saison 1972 ausgefithrt werden kénnen.

Belagsarbeiten

Am meisten Schwierigkeiten bietet in der
ganzen Region die Beschaffung von Kies-
Sand-Material. Die vorhandenen Kiesgruben
sind kaum mehr in der Lage, den laufenden
Bedarf zu decken, geschweige denn ein gan-
zes Autobahnlos zu beliefern. Wegen der
Absenkung der Sohle darf kein Kies mehr
aus dem Rhein entnommen werden. Ebenso
konnen wegen der Gewisserschutzvorschrif-
ten keine weiteren Gruben im Bereich des
Grundwasserspiegels in Betrieb genommen
werden. Es ist deshalb duBerst wertvoll, daf3
der Kanton die erworbene Konzession der
Kiesausbeutung im Henauer Feld fiur das
Los St.Gallen—Wil noch ausniitzen konnte,
um die Komponenten fiir den Belagsausbau
des Abschnittes St.Gallen Ost—Meggenhus

aufzubereiten. Komponenten heiflen die Kies-
Sand-Kérnungen, aus denen der Belag zu-
sammengesetzt wird. Es ist vorgesehen, ei-
nen Zementbetonbelag auszufithren. Dieser
setzt sich aus 15 c¢cm Unterbeton mit den
Kornfraktionen Sand ¢ 0,02-4 mm, Rund-
kies ¢ 4-8 mm, ¢ 8-15 mm und @ 15 bis
40 mm, sowie aus 5 cm Oberbeton mit Sand
@ 0,02—4 mm, Hartsplitt gebrochen /\ 4 bis
8 mm, /\ 8-16 mm und /A 16-30 mm zu-
sammen. Der Unterbeton wird mit 300 kg
Zement pro m3 und der Oberbeton mit 350 kg
Zement pro m? gebunden. Wie bereits er-
wahnt, sind die Rundkies-Komponenten —
ausgenommen der Sand — bereits auf der De-
ponie Meggenhus gelagert. Fiir die Qualitat
des Zementbetonbelages ist vor allem der
Sand maBgebend. Aufgrund der Submission
mit den besondern Vorschriften wird nun
der Sand per Bahn vom Rafzerfeld bezogen.
Die Beschaffung der Hartsplittkomponenten
bildet noch Gegenstand einer speziellen of-
fentlichen Ausschreibung. Ziel all dieser
MafBnahmen ist es, dem Belagsunternehmer
zu gegebener Zeit die qualitativ richtigen
Rohstoffe zur Verfiigung zu stellen, so da3
ein reibungsloser Belagsbau garantiert wer-
den kann.

Abbau des Lehrgeriistes fiir die dritte Betonetappe
der Briicke Siid des Goldachviaduktes. Der Uberbau
ragt 15 m tiber den ca. 50 m hohen Pfeiler hinaus.
Photo Walter Baer.






I1.
Teilstrecke Meggenhus—Buriet

Fiir diese Teilstrecke konnte von Anfang an
ein geordnetes Bauprogramm aufgestellt
werden. Trotz dem coupierten Geliande und
den zum Teil geotechnischen Schwierigkei-
ten sind die Arbeiten erfreulich gut fortge-
schritten.

Kunstbauten

Séamtliche Kunstbauten sind mit Ausnahme
des Goldachviaduktes und der Uberfithrung
Brunnenacker fertig erstellt.

Im Sinne einer Rationalisierung sind fir die
Projektierung alle sechs Uberfithrungen der
Querverbindungen einem einzigen Ingenieur-
biiro zur Bearbeitung tibergeben worden.
Diese Methode wurde auch fiir neun Unter-
fahrungen der Querverbindungen sowie ftr
die Brucke Miihletobel inklusive drei begeh-
bare Bachdurchlasse und fiir die Briicke
SBB Buriet angewendet. Damit fiir die
Querverbindungen keine komplizierten Bau-
werke erstellt werden miissen, wurde bei der
Projektierung der StraBBenachsen darauf ge-
achtet, daB3 die Kunstbauten mdglichst in
Geraden liegen. Drei Ausnahmen — Unter-
fihrung St. AnnaschloBstrae, Unterfithrung
LinkolnsbergstraBe und Uberfithrung Brun-
nenacker - bestdtigen die Regel. Fiir den
Bau der Kunstbauten wurden dieselben in
Submissionsgruppen aufgeteilt, und zwar so,
dafB ortlich nicht weit voneinander liegende
gleichartige Objekte zusammen 6ffentlich
zur Ausschreibung gebracht wurden. Von
der Bauleitung wurde dabei bewuBt kein
Bauprogramm vorgeschrieben, so dafl der
Unternehmer die Vorteile der Beniitzung
der gleichen Installation, der gleichen Scha-
lungen und Lehrgeriiste, der eingespielten
Baugruppen usw. fiir verschiedene Objekte
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voll in Rechnung stellen konnte. So wurden
z. B. fiinf Unterfihrungen, zwei und drei
Uberfithrungen je vom gleichen Unterneh-
mer erstellt.

Normalerweise wird der eigentliche Fahr-
bahnbelag der Briicken nachtraglich auf den
Konstruktionsbeton aufgebracht. Dabei gibt
es grundsitzlich zwei Arten von Belag: bitu-
mindses Mischgut und Zementbeton. Der
eigentliche Konstruktionsbeton, bzw. die
Stahlarmierung, mufl vor Feuchtigkeit ge-
schiitzt werden. Auf welche Weise dies am
besten geschieht, dariiber sind sich die Fach-
leute nicht einig. Die einen schworen auf
eine Abdeckung des Betons mit einer dich-
ten bituminésen Haut (Weichmastix, GuB-
asphalt usw.), die anderen behaupten, daf3
durch das Aufbringen des ca. 8 cm starken
Zementbetons der Fahrbahn und durch Ver-
ankerung desselben mit Stahlschrauben in
den Konstruktionsbeton ein geniigender
Schutz erzielt wird. In jedem Fall ergibt der
Anschluf} der Fahrbahnbelage an den Rand-
stein besonders heikle Punkte. Bei der bitu-
mindsen Bauweise wird meistens vergessen,
daBl der Konstruktionsbeton auch Eigen-
feuchtigkeit aufweist und sozusagen atmen
kénnen muB. Wird nun absolut abgedichtet,
so entsteht eine sogenannte Dampfsperre fir
die Eigenfeuchtigkeit. Es bildet sich Kon-
denswasser, und somit wird genau das Ge-
genteil von dem erreicht, was man eigent-
lich wollte. Der Verfasser vertritt die Auf-
fassung, daB die erste Bedingung die Ge-
wihrleistung des Wasserabflusses von der
Briicke ist. Dies ist vor allem Sache des Pro-
jektierenden fir den betreffenden StraBen-
abschnitt. Zweitens sollte eine Dampfsperre
verhindert werden, so daB3 sich kein Kon-
denswasser bilden kann oder aber dieses
muf} abgeleitet werden, z. B. durch Entliif-
tungsrohrchen. Aufgrund dieser Erkenntnis
sollten alle Briicken geniigend Quer- und
Langsgefalle aufweisen und der Fahrbahn-

Der Goldachviadukt. Die ersten drei Etappen der
Briicke Siid sind fertig. Im Hintergrund die Baustelle
der Verzweigung Meggenhus. Photo Walter Baer.



99



beton in einem Guf direkt auf den frischen
Konstruktionsbeton aufgebracht werden, so
daB der Beton einen einheitlichen Verbund
bildet. Diese Art der Ausfiithrung ist fur die
weniger frequentierten Querverbindungs-
briicken MottelischloBweg, Witenholzstrafie,
Brunnenackerweg und BuchbergstraBe — so-
zusagen als GroBversuch — gewihlt worden.
Die Randsteine wurden ersetzt durch feuer-
verzinkte Kantenschutzeisen. Diese Winkel-
eisen sind direkt an der Schalung befestigt
worden. So wie diese Briicken jetzt dastehen,
sind sie von den Briickenbauunternehmern
in einem Zug in Tag- und Nachtarbeit beto-

niert worden. Die verantwortlichen Poliere
haben eine gute Note verdient, denn es ist
nicht einfach — vor allem in bezug auf die
Ebenheit der Fahrbahnfliache —, eine solche
Leistung zu vollbringen. Nachdem die Ge-
lander versetzt worden waren, konnten diese
Briicken dem Verkehr iibergeben werden.

Die Uberfihrungen der Heidenerstrafle und
der StaatsstraBe Buchen-Thal erhielten ei-
nen konventionellen Betonbelag. Dies aus
den beschriebenen Griinden, sowie vor allem
wegen der starken Neigungen. Bei einem bi-
tuminésen Belag hatte die Gefahr der nach-
traglichen Wellenbildung bestanden. Der Be-

lag wurde nicht gleichzeitig mit dem Kon-
struktionsbeton eingebracht, weil bei den
stark frequentierten Verbindungen kein Ri-
siko in bezug auf dic Ebenheit eingegangen
werden konnte.

Als Folge von all den beschriebenen Ma8-
nahmen konnten samtliche Objekte gesamt-
haft gesehen auBerdem sehr preiswert ge-
baut werden.

Rechts: Die Pfeiler des Berghachviaduktes sind hereit
fir die Aufnahme der Stahl-Oberbau-Konstruktion.

Photo Walter Baer.

Unten: Plane zum Bergbachviadukt.
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FErdbau

Dank dem trockenen Sommer sind die Erd-
arbeiten erfreulich weit fortgeschritten. MaB-
gebend fir den reibungslosen Ablauf der
Erdarbeiten in diesem schwierigen, coupier-
ten Gelinde und mit den zum Teil recht
unginstigen geotechnischen Verhaltnissen
ist aber vor allem der gewiahlte Bauvor-
gang. Nach der Vergebung der Arbeiten im
Frithling 1970 wurden bis tiber den Winter
1970/71 die Hangeinschnitte mit hohem
Grundwasserspiegel sorgfaltig vorangetrie-
ben. Es sind dies die Hange MéottelischloB,
Steggenweid, Ebnet, Steig und Guggenbiiel.
Diese Hénge sind stufenweise eingeschnitten
worden, indem zuerst im Bereich der Bo-
schungsanschnitte auf eine Tiefe von zirka
4.5 m Zementbetonfilterrohre, allseitig zir-
ka 30 c¢cm in Betonkies eingebettet, verlegt
wurden. Die notwendigen Graben wurden
mit Kanaldielen abgesprieBt. Die Gréaben
sind nach dem Verlegen der Rohre mit
Wandkies aufgefiillt worden, so dafl das
Wasser, und nicht der Feinsand, den Weg
in die Zementsickerrohre findet. Nachdem
sich jeweils der Hangwasserspiegel in den
Bereich der Rohrsohle der verlegten Leitun-
gen abgesenkt hatte, konnte der betreffende
Erdkeil des Anschnittes abgetragen und zum
Trocknen seitlich deponiert werden. Von die-
ser Hohe aus wurde dann der néchste Lei-
tungsstrang abgetieft. Dieser Vorgang wie-
derholte sich jeweils bis unter das zukiunfti-
ge Planum der Autobahn. Parallel zu diesen
Hangsanierungen sind im untern Strecken-
abschnitt die Felsabtragungsarbeiten voran-
getrieben worden, einerseits um das bendotig-
te Filtermaterial als erste Schicht fir die
Dammschiittungen und anderseits um das
Material fir die im ganzen Trasse vorgese-
hene BaustraBe zu gewinnen. Weiter wur-
den die noch fehlenden Bacheindolungen der
St.Annaschlof3-Bache und des Haiderbaches
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erstellt. Mit anderen Worten wurde das
Trasse 1970 so vorbereitet, dafl im Jahr1971
im GroBeinsatz die eigentlichen Erdarbeiten
— Aushub, bzw. Auflad des «Hangsanie-
rungsmaterials», Transport dank der Bau-
strafle an jeden Punkt der Strecke und Ein-
bau in den Dammen — in einem Zuge aus-
gefiihrt werden konnten. Die Tabelle auf
Seite 106 gibt einen Uberblick tiber die ein-
gesetzten Krifte und deren Leistung. Nicht
ersichtlich sind daraus die Erstellung der
Bacheindolungen, der Uberfithrungen Buch-
bergstraBe und Brunnenackerweg, der Ent-
wassserungen usw., obwohl diese Leistun-
gen auch mit den aufgefithrten Kraften er-
bracht werden.

Im Einschnitt der zweiten Buchbergrippe ist
die durch die geologischen Untersuchungen
bereits bekannte, ca. 1,5 m méachtige Mergel-
schicht teilweise freigelegt worden. Diese
Mergelschicht macht uns Sorgen, weil die
Felsschichtenneigung gegen die Autobahn
fallt und somit die Gefahr besteht, daB3 der
Felsteil oberhalb der Mergelschicht abrut-
schen konnte. Damit diese Gefahr beurteilt,
bzw. der effektive Gleitreibungswinkel fest-
gestellt werden kann, ist ein 1:1-Versuch an-
geordnet worden: Ein Felsklotz wurde frei-
gelegt, genau vermessen und auf der Mergel-
schicht mit Bulldozern mittels Stahlseilen
weggezogen. Die Kraft wurde gemessen, die
es brauchte, um den «Stein» in Bewegung zu
setzen. Aus diesen Daten wird zurzeit be-
rechnet, ob eine Rutschgefahr besteht und
was fiir MaBnahmen eventuell getroffen
werden miissen. Wahrscheinlich sind kiinst-
liche, in den unteren Felsteil verankerte
Stiitzkoérper notwendig. Sicher muf} die frei-
gelegte Mergelschicht vor Witterungsein-
flissen geschiitzt werden.

Das im Trasse anfallende Felsmaterial (Sand-
stein und Seelaffen) wird fiir vier Zwecke
verwendet: Aufbereitet in der zentralen Fels-
brecherei bei der Staatsstrale in eine Frak-

Blick von Ebnet gegen Osten. Im Vordergrund die

Unterfithrung des Ebnetweges. Links vor der Briicke
der Heidener StraBe erkennt man den Installations-
platz der Unternehmung mit den Schlaf- und Biiro-
baracken, Kantine und Werkstatt. Photo Walter Baer.
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tion von 0-100 mm als erste Lage der Fun-
dationsschicht; gebrochen in eine Kérnung
von 0-150 mm als Filterschicht unter die
Dammschuttungen; als Material fir die Bau-
straBe und als Material fir einen «Sandwich-
einbau» in den Dammschiittungen.
Sémtliche Dammschiittungen werden lau-
fend durch das kantonale Labor auf ihre
Qualitat bzw. auf eine einwandfreie Ver-
dichtung geprift. Ebenso werden die teil-
weise unvermeidlichen Untergrundsetzun-
gen infolge der aufgebrachten Dammlasten
verfolgt, um beurteilen zu kénnen, ob z. B.
mit dem Einbringen des Oberbaues und der
Entwasserungsleitungen fiir die Oberflachen-
entwisserung noch zugewartet werden muf.
Letzteres ist in der «Hegi» Buriet der Fall,
weil die Setzungen wegen des schlechten
Untergrundes (weiche Seeablagerungen)
trotz frithzeitiger Schiittung noch nicht ge-
niigend abgeklungen sind.

Durch die umfangreichen Erd- und Fels-
arbeiten in diesem Jahr war es unumgéng-
lich, daB die direkten Anwohner zeitweise
durch Larm und Staub belastigt wurden.
Fir die Staubbekampfung auf der Trans-
portpiste wurden alle Anstrengungen unter-
nommen. Bel starken Windboen war es aber
nicht zu verhindern, dafl Staub neben der
Transportpiste aufgewirbelt und fortgetra-
gen wurde.

Der Hauptanteil des ca. 1000000 Kubik-
meter Materials ist «verarbeitet». Fir den
Erdbauunternehmer verbleiben noch die Er-
stellung séamtlicher Entwisserungsleitungen,
das Einbringen des Oberbaues, die Humusie-
rung samtlicher beanspruchter Flachen, das
Erstellen von Feldwegen, sowie die allgemei-
nen Fertigstellungsarbeiten. Diese Arbeiten
sollten bis Ende 1972 ausgefiihrt sein, so dafi
anschlieBend der Zementbetonbelag einge-
baut werden kann. Der sogenannte Oberbau
setzt sich in unserem Fall aus folgenden
Schichten von oben nach unten, ab Unter-
kante Belag aufgezihlt, zusammen: 10 cm
bitumindse Heiflmischtragschicht, 40 cm
frostsicheres Kies-Sand-Material ab Deponie
Buriet, 30-50 cm gebrochenes Felsmaterial
® 0-100 mm aus dem Trasseaushub. Diese

Rechts: Verzweigung Meggenhus. Die vorfabrizierten
Léngstrdger aus vorgespanntem Beton der Briicken
iber die StaatsstraBe St.Gallen—Rorschach fiir die
Rampen von St.Gallen und von St.Margrethen nach
Rorschach (Arbon) sind versetzt. Im Hintergrund
der Goldachviadukt und die Deponien der
Materialien fiir den Belagsbau. Photo Walter Baer.

Links: Plédne der Briicken iiber das Nonnentobel.
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letzte Schicht variiert je nach der Differenz
zwischen dem Planumsgefélle von min. 4.9/o
und dem Quergefélle (0-69/¢) der zur Fahr-
bahnoberflache parallel verlaufenden Fun-
dationsschicht aus Kies-Sand. In den Fels-
einschnittpartien wird diese Felsausgleich-
schicht um 30 cm verringert.

Das frostsichere Fundationsschichtmaterial
wurde gliicklicherweise in den Jahren 1962
bis 1964 vorsorglich beschafft und im Buriet
gelagert.

Belagsbau
Die im Abschnitt der Teilstrecke St.Gallen

Ost-Meggenhus beschriebenen Aspekte sind
auch hier giiltig. Die Komponenten — inklu-

sive Sand — fiir den Unterbeton sind bereits
seit 1963 auf der Deponie Hegi Buriet gela-
gert. Sie stammen von der damaligen Kies-
ausbeutung und -aufbereitung Eselschwanz
fiir den Belagsbau der N1/N13 Buriet—Ober-
riet. Der Sand fiir den Oberbeton wird zur-
zeit vom Rafzerfeld angeliefert. Die Beschaf-
fung der Hartsplittkomponenten bildet Ge-
genstand einer separaten Ausschreibung.

Es ist beabsichtigt, fiir die gesamte Strecke
N1 St.Gallen Ost-Buriet ein einziges Belags-
los auszuschreiben, wobei der Belag vom
Buriet bis Meggenhus ab Deponie Hegi auf-
bereitet und eingebaut werden soll. An-
schlieBend wird die Aufbereitungsanlage
nach Meggenhus disloziert, um von dort aus
den Belag fiir die obere Teilstrecke einbauen
zu koénnen.

Eingesetzte Krifte

3o . a0 7 3
Leistung Abtrag in m

Gerite, Aushub Einbau
Transport,

Mann Verdichten Ps Tage Fels Erde Total
Juni 1970 71 46 5018 8 12000 6000 18000
Juli 96 48 5861 13 14000 38000 52000
August 99 68 6922 7t/2 16000 9000 25000
September 140 84 10071 151/2 20000 40000 60000
Oktober 151 84 10071 11 12000 33000 45000
November 121 84 10071 2 13000 20000 33000
Dezember 50 85 10151 — 6000 7000 13000
Total 1970 52 93000 153000 246000

Januar 1971 70 85 10151 — 1
Februar 125 85 10151 — 23000 - 23000

Mirz 160 85 10151 l
April 178 104 13436 12 16000 58000 74000
Mai 183 104 13436 111/ 13000 96 000 109000
Juni 184 104 13436 71/2 25000 63000 88000
Juli 185 104 13436 14 17000 117000 134000
August 190 105 12860 13 28000 123000 151000
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Blick vom Parkplatz Sulzberg nach Osten.

Die HMT-Abdeckung der siidlichen Fahrbahn ist
teilweise bereits aufgebracht. Die neue Witenholz-
straBe als Zufahrt zur SchieBanlage und zum
Erholungsgebiet Witenwald wird zusammen-
geschlossen. Beim Kran wird die Siedelung Witen
der Ortsgemeinde Goldach erstellt. Photo Walter Baer.
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Gesamtiibersicht der Linienfithrung am Rorschacher-
berg von Meggenhus (Goldachviadukt) nach Buriet.

Photo Walter Baer.
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