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H. Appenzeller, dipl. Ing. ETH

N1

St.Gallen-Ost— Meggenhus— Buriet

Stand der Bauarbeiten Ende 1973

Dank dem Einsatz aller Beteiligten — Pro-
jektierende, Bauleiter, Unternehmer — sind
die Arbeiten soweit fortgeschritten, daf} die
Stammstrecke der N1 von St.Gallen bis zum
Buriet praktisch betriebsbereit ist. Einzig die
Fertigstellung der Belagsarbeiten bzw. das
Aufbringen der Isolation auf der nordlichen
Bergbachbriicke ist noch fraglich, weil diese
Arbeiten nur bei warmer, trockener Witte-
rung ausgefithrt werden kénnen. Ebenso
hinkt die Fertigstellung der Arbeiten fiir das
AnschluBbauwerk Meggenhus/Kohlengru-
ben aus den bekannten Griinden hinten
nach. Ein Lichtblick ist aber hier zu ver-
zeichnen: Dieses Frithjahr hat der Bund den
«Zubringer Arbon», d.h. die «Autobahn
T13/N13» von Arbon nach Meggenhus als
nationalstraBenbedingt anerkannt. Die Ver-
wirklichung dieses tberaus wichtigen, fiir
die Entlastung der Region Rorschach/Tiib-
ach/Horn/Steinach und der Stadt St.Gallen
notwendigen Teilstiickes ist dadurch in greif-
bare Nahe geriickt. Aus diesem Grunde wird
nun im Zuge der Bauarbeiten fiir das An-
schluBbauwerk Meggenhus auch die zweite
Nonnentobelbriicke gebaut.

Das Aufholen des durch die verspétete Ge-
nehmigung erfolgten Zeitverlustes der Teil-
strecke St.Gallen-Meggenhus erforderte eine
gute Koordination, Verstdndnis und Tole-
ranz aller Beteiligten. Mufiten doch Arbei-
ten verschiedenster Art wie Werkleitungs-
verlegungen, Erd-, Entwisserungs- und Be-
lagsarbeiten sowie die Erstellung von Kunst-
bauten von verschiedenen Unternehmern
fast gleichzeitig und zum Teil unter Ver-
kehr (Anpassung Rorschacher- und Martins-
bruggstraBe) ohne QualitatseinbuBBe ausge-
fithrt werden. Daf3 diese Konstellation an
den Bausitzungen der Bauleitung mit den
Unternehmern manchmal zu heiflen Dis-
kussionen fithren kann, ist fast unvermeid-
lich. Bauleute vergessen solche Begebenhei-

ten aber rasch, insbesondere wenn laufend
wieder anspruchsvolle Aufgaben zu lésen
sind.

Wie bereits frither erwahnt, muBten durch
theoretische Uberlegungen und mittels Ver-
suchen im MaBstab 1:1 die Erkenntnisse fiir
die Sicherung der rutschgefihrdeten Fels-
massen Uber der Mergelschicht der zweiten
Buchbergrippe erarbeitet werden. Aufgrund
dieser Resultate muBite die obere Felsmasse
abgestiitzt, bzw. mit Felsanker durch die
Mergelschicht an die untere Felsmasse «an-
genagelts werden. Zu diesem Zweck sind
drei Betonriegel mit den entsprechenden
Ankern sowie einzelne Felsanker angeord-
net worden. Die gesamte «Operationsnarbe»
ist mit der heute sichtbaren Stiitzmauer und
mit gebrochenem Felsmaterial abgedeckt
worden.

Nach der Fertigstellung der Zementbeton-
fahrbahnen auf dem Abschnitt Meggenhus-
Buriet bis Ende 1972 ist der Betonzug pro-
grammgemaB diesen Frithling auf der West-
seite des Goldachviaduktes gestartet, ist bis
zum Bergbachviadukt auf der nérdlichen
Fahrbahn vorgestoflen, hat dort fliegend,
d. h. mit Hilfe eines fahrbaren Krans auf
die siidliche Fahrbahn gewechselt und den
Kreis auf der Ostseite des Goldachviaduktes
wieder geschlossen. Der Zementbeton ist auf
dem Installationsplatz Meggenhus aufberei-
tet worden. Die Aufbereitungsanlage ist zu
diesem Zweck im Winter 72/73 vom Buriet
nach Meggenhus geziigelt worden. Nach
wie vor wird der Erzielung einer guten Qua-
litat des Belages grofite Aufmerksamkeit ge-
schenkt. Insbesondere muf eine groBe Frost-
Tausalzbestandigkeit erreicht werden. Nach
den neuesten Erkenntnissen erhalt man die-
se, wenn eine bestimmte Anzahl Mikroluft-
poren im erharteten Betongefiige vorhanden
ist. Deshalb werden dem Frischbeton bei der
Aufbereitung spezielle Luftporenmittel zu-
gemischt. Die Priifung erfolgt am erhar-
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teten Beton an Diinnschliffen unter dem
Mikroskop.

Der Belagszug lauft — angetrieben durch
eigene Motoren — auf Schienen, an denen
die seitliche Abschalung fiir den Beton be-
festigt ist. Die Schienen werden héhen- und
lagegenau gemaB Projekt auf der HeiBmisch-
tragschicht der Fundationsschicht verlegt
und angenagelt. Der Unterbeton wird mit
Lastwagen zwischen den Schalschienen an-
transportiert und in den Kiibelverteiler ge-
kippt. Dieser breitet den Beton aus. Die
nachfolgende Maschine, der Fertiger, ver-
teilt den Beton mit einer Schneckenwelle
noch feiner und verdichtet ihn mit einer
Vibrationsbohle. Auf den zirka 15 cm star-
ken Unterbeton wird vor dem unmittelbar
anschlieBend anzubringenden zirka 6 cm
starken Oberbeton eine Netzarmierung zur
besseren Verteilung allfalliger Schwindrisse
verlegt. Der Oberbeton wird ebenfalls mit
einem Kiibelverteiler und mit einem Fer-
tiger eingebracht und verarbeitet. Der Zu-
transport des Betons mufl aber; wegen dem
bereits verlegten Unterbeton, seitlich erfol-
gen. Ein weiteres Gerit des Einbauzuges ist
das Streugerit fiir die Verteilung von «Lon-
sicar», einem kiinstlichen Hartstoff, auf der
Oberflache. Durch diese MaBnahme wird
die Lebensdauer der Zementschlamme er-
hoht, insbesondere im Hinblick auf die grofe
Inanspruchnahme durch die Spikes. Auf
diese Art und Weise wird der cigentliche
Beton, bevor er beansprucht wird, #lter und
dadurch widerstandsfihiger. Als weitere Ma-
schine lauft der Diagonalglatter. Er hat die
Aufgabe, der Oberflache den letzten Eben-
heitsschliff zu geben und iiberschiissige Ze-
mentschlamme abzustreifen. AnschlieBend
wird die Betonoberflache von Hand mit ei-
nem Besen abgestrichen. Ein letztes Gerit
verspritht ein «Curing»-Mittel, eine Art
Woachs, der das rasche Austrocknen des Be-
tons wihrend der Abbinde- und Erhartungs-



Einschnitt Buechberg 2. Rippe

Links:

Ansicht des Einschnittes 2. Buechbergrippe. Die
Schichten fallen in NNW-Richtung. Hinter dem
gesprengten Fels am unteren Bildrand liegt die
Mergelschicht. Die hellen Punkte in der oberen
Halflte der Anschnittshoschung sind MeBbolzen fiir
die Kontrolle allfélliger Bewegungen der Fels-
massen.

Rechts oben:

Der etwa 50 Tonnen schwere Felsblock wurde
sorgliltig abgetrennt und auf der Mergelschicht
mit gemessener Kraft weggezogen. Dies erlaubte
im Mafstab 1:1 die vorhandene Scherfestigkeit
zu ermitteln.

Rechts unten:

Die Mergelschicht wird sorgféltig freigelegt.
(Bildmitte, unteres Ende Profillatte bis zu den
Arbeitern.) Die durch Kliifte abgetrennten Fels-
massen werden zusétzlich mit Felsankern nach
«unten» zuriickgebunden.
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1

Der Oberbetonfertiger verteilt und verdichtet den
Oberbeton.

g

Die Armierungsnetze werden auf dem eingebrachten
Unterbeton verlegt. Unmittelbar am Ende des
Schattens des Arbeitssteges erkennt man die Ver-
tiefungen der einvibrierten Diibel fiir cine Querfuge.
3

Der schwere Fahrbahniibergang des &stlichen
Widerlagers des Goldach-Viaduktes liegt zur
Montage hereit.

4
Die Armicrungsnetze werden zusammengebunden.

14

5
Die Oberflache des fertig cingebrachten und
verdichteten Oberbetons wird mit einem «Besen-
strich» versehen.

6

Der zusammengeschobene Betonzug vor dem Start
fiir die zweitletzte Etappe {iber das Goldach-Viadukt.
7

Verlegen der Netzarmierung zwischen Unter- und
Oberbeton.

8

Die Schalschicnen fiir eine weitere Etappe werden
verlegt.

Fotos Hans Briilisauer.



zeit verhindert. Damit der junge Beton
vor direkten Witterungseinfliissen geschiitzt
wird, sind alle Einbaumaschinen mit fahr-
baren Diéchern ausgeriistet. Ebenso wird
mindestens ein Drittel einer Tagesetappe von
durchschnittlich 300 m mit separaten Da-
chern geschiitzt.

Eine Maschine des Einbauzuges wurde noch
nicht erwahnt, das Diibelsetzgerat. Im Ge-
gensatz zu frither werden die Querfugen
ohne Einlagen im Beton ausgebildet und die
Diibel zur Ubertragung der Querkrafte mit
dem erwahnten Gerit in den frischen Beton
einvibriert. Anstelle der Einlagen wird, be-
vor der Beton wihrend der Erhirtungszeit
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wild reiit, ein zirka 60 mm tiefer und 3 mm
breiter Frasschnitt mit Diamantscheiben aus-
gefithrt. Die Bestimmung des Zeitpunktes
fiir die Ausfithrung dieser Arbeiten erheischt
Fachkenntnis und Erfahrung. Der Beton
darf einerseits noch nicht von selbst reifien
und andererseits nicht mehr zu weich sein.
Die Temperatur spielt dabei eine ausschlag-
gebende Rolle. Die Frasequipe mufy deshalb
zu jeder Tages- und Nachtzeit einsatzbereit
sein. Die Querfugen sind alle 6 m angeord-
net. Die Erfahrung zeigt, daB nicht alle
Fugen gleichmaBig mit den Temperatur-
schwankungen «arbeiten». Der zweite, nach
Beendigung aller anderen Arbeiten auszu-

fithrende, zirka 15 mm tiefe FFrasschnitt zur
Schaffung des Fugenraumes fiir die Aufnah-
me der bituminésen Dichtungsmasse wird
deshalb in unterschiedlicher Breite, zirka 6
bis 10 mm, ausgefiihrt.

Die erwihnten Diibel sind auf 2 Drittel ihrer
Lange mit einem bituminésen Anstrich ver-
sehen, damit die Léngsbewegungen des Be-
tons infolge der Temperaturschwankungen
gewdhrleistet sind. Unmittelbar an und vor
den Briicken sind sogenannte Raumfugen,
d.h. die durchgehende Trennung des gan-
zen Zementhetonquerschnittes mit z. B. zirka
20 mm starken Holzbrettern angeordnet.



Unten:

AnschluBbauwerk Neudorf mit neuer Quer-
verbindung RorschacherstraBe—MartinshruggstraBe.
Geschwungene Linienfithrung lings dem
Goldachtobelrand mit den Briicken iiber den
Berghach und iiber die Goldach. Foto Walter Baer.

Rechts:
Felseinschnitte Buchbergrippen.
Foto Hans Briilisauer.
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Ziigeln eines Schutzdaches nach dem Umsetzen des
Betonzuges auf die andere Fahrbahn.

)
Kippen des Betons ab Lastwagen seitwirts in den
Kiibelverteiler fiir den Oberbeton.

8
Kippen des Betons ab Lastwagenvorkop! in den
Kiibelverteiler fiir den Unterbeton.

4

Demontage (links) bzw. Montage (rechts) der
Schalschienen fiir die zweitletzte Betonetappe
beim Goldach -Viadukt.

18

5

Uberfithrung Brunnenacker.
6
Parkplatz Sulzberg fiir die Fahrrichtung

St.Margrethen—St.Gallen.

7
Blick vom Goldach-Viadukt Richtung Withenwald.

8
Parkplatz Linkolnsherg fiir die Fahrrichtung
St.Gallen—St.Margrethen.

Fotos Hans Briilisauer.




Durch diese MaBnahme soll vermieden wer-
den, daB zu groBe Druckkrafte bei der Aus-
dehnung des Betons im Bereich der Briicken-
widerlager (Fahrbahniiberginge) entstehen.
Besondere Sorgfalt erfordert der Einbau der
Zementbetonbeldge auf den Briicken. Damit
ein gewisser Verbund mit der Briickenkon-
struktion entsteht, ist diese Oberflache auf-
zurauhen, grindlich zu reinigen und min-
destens drei Tage vor dem Belagsbau naB zu
halten. AuBerdem werden, vor allem lings
den Réndern, noch Diibel mit Ankern ange-
bracht. Unmittelbar vor dem Belagseinbau
wird die Briickenoberfliche zudem mit einer
Zementschldmme eingebiirstet. Die an den
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Diibeln befestigte Netzarmierung hat die
Aufgabe, allfallige Schwindrisse regelmaBig
zu verteilen. In den Bereichen, in denen
rechnerisch mehr als 30 kg/cm? Zugspan-
nungen an der Oberfldche entstehen, mius-
sen Zusatzarmierungen im Zementbetonbe-
lag angeordnet werden. Dies war beim Gold-
achviadukt an den Réndern und tiber den
Stiitzen der Briicken der Fall.

Die weichen Seeablagerungen im Buriet—
Hegi bedingen auf eine noch unabsehbare
Zeitdauer Setzungen der StraBenoberfldche.
Aus diesem Grund wird dort kein Zement-
betonbelag eingebaut, inshesondere weil die

Briicke tiber die SBB von Zeit zu Zeit wie-
der gehoben werden muf und deshalb eine
Anpassung des Belages in bituminéser Bau-
weise einfacher gemacht werden kann. Eben-
falls in bituminoser Bauweise werden alle
Standspuren sowie alle Fahrbahnen ab dem
Bergbachviadukt ausgefithrt, d.h. der ge-
samte Bereich des AnschluBbauwerkes Neu-
dorf. Dies aus folgenden Griinden: Die Stand-
spuren kontrastieren optisch zum Fahrbahn-
belag und einerseits wiinschen die Briicken-
bauer wegen der speziellen Konstruktion
auch fur die Fahrbahnen des Bergbachvia-
duktes eine flexible Abdichtung und anderer-
seits wird die zukinftige SN1 voraussicht-
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lich aus bautechnischen und anderen Grin-
den einen bitumindsen Belag erhalten.

Im Einvernehmen mit den zustandigen Ver-
tretern der Jagerei sind die Abschrankungen
der Autobahn festgelegt worden. Es zeigte
sich, daB fast durchwegs die speziellen Wild-
zédune angebracht werden missen. Nach
menschlichem Ermessen kann nun verhin-
dert werden, daBB Wild auf die Fahrbahnen
gelangt. Um ein Ausbrechen von schleu-
dernden oder aus anderen Griinden von den
Fahrbahnen abirrenden Fahrzeugen an ge-
fahrlichen Stellen oder iiber den Mittelstrei-
fen moéglichst zu verhindern, werden Leit-
planken angebracht. Wegen der Staffelung
der Fahrbahnen auf lange Strecken wird
auf Seilabschrankungen im Mittelstreifen
verzichtet. In diesem Zusammenhang ist
noch erwihnenswert, daB zur Erhéhung der
allgemeinen Sicherheit im Bereich von fla-
chen Verwindungsstrecken, d. h. von Quer-
gefillewechseln der Zementbetonbelag vor-
sorglich mit Rillen versehen wurde, damit
das Wasser abflieBen kann. (Verhinderung
von Aquaplaning.) In das Kapitel der Sicher-
heitsvorkehrungen gehért auch die Ausrii-
stung des oberen Teiles der Fahrspur Sankt
Margrethen-St.Gallen mit Wechselsignalen.
Es wird leider unvermeidlich sein, daf} sich
vom AnschluBl Neudorf zeitweise ein Riick-
stau auf die Autobahn bildet. Durch die
Wechselsignalisation werden die Polizeior-
gane in der Lage sein, per Funk die entspre-
chende Signalisation — Achtung Stau, Uber-

Briickenbau in alten Zeiten

Oben:
Holzerne Briicke iiber das Martinstobel,
erbaut 1486, abgebrochen 1876.

Unten:
Eiserne Briicke iiber das Martinstobel,
erbaut 1876.



Geschwungene Linienfithrung durch die beiden
Felseinschnitte. Foto Walter Baer.
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holverbot, Geschwindigkeitsbeschréankungen
— je nach Verkehrsituation rasch dem Ver-
kehrsteilnehmer mitzuteilen. Dieser Zustand
wird sich erst d&ndern mit der durchgehen-
den Inbetriebnahme der Autobahn. Es ist
nur zu hoffen, daB alle Krafte dieses Ziel
anstreben. Die «wohnliche Stadt St.Gallen»
wird sonst zur Illusion. Auch eine verkehrs-
freie Innenstadt kann erst dann verwirklicht
werden.

Zur Zeit der Projektierung dieser beschrie-
benen Autobahnstrecke war das Wort «Um-
weltschutz» noch kein Schlagwort. Es wurde
ganz schlicht und einfach versucht, diesen
Verkehrstrager bestmoglich — abseits  von
Wohnquartieren und Erholungszonen der
Landschaft anzupassen und im Gelande ver-
schwinden zu lassen. Dieses Bestreben wird
unter anderem offensichtlich durch die ge-
ringe Zahl von groflen Kunstbauten, trotz
des stark coupierten Gelandes. Ferner sind
und werden rund 80000 Baume und Strau-
cher an den Boschungen und im Mittelstrei-
fen der Autobahn gepflanzt. Dies sind we-
sentlich mehr, als gerodet werden muBten.
Es liegt nun an den Beniitzern des techni-
schen Werkes, dieses auch zweckentspre-
chend und sinnvoll zu gebrauchen.

Der Bau dieser Autobahn hat leider auch
zwel Todesopfer gefordert: Ein Maschinist
wurde von seinem schweren Bulldozer er-
driickt und ein Briickenbauarbeiter stiirzte
vom Goldachviadukt.

An dieser Stelle sei allen Mitwirkenden fiir
das gute Gelingen des Bauwerkes gedankt:
Den Stiften, Zeichnern, Technikern, Inge-
nieuren, Meigehilfen, Geometern, Geologen,
Forstern, Erdbaulaborleuten, Bauleitern,
Handlangern, Maurern, Maschinisten, Po-
lieren, Baufiihrern und den Leuten vom Biiro.

Rammen der Leitplankenpfosten.
Foto Hans Briilisauer.



Autobahnverzweigung Meggenhus mit Rampe
rechts von St.Gallen nach Arbon (Rorschach) und
Rampe links fiir dic umgekehrte Richtung. ITm
Hintergrund rechts die Rampen der Verbindungen
von bzw. nach St.Margrethen nach bzw. von
Arbon (Rorschach). In der Mitte oben erkennt man
die Briicke iiber den Tiibacherbach der neuen
Querverbindung «Kobeltrank» —Mérschwil zum
Lokalanschluf3 Kohlengruben. Foto Walter Baer.
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