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Erhaltung SOB-Strecke

SITTERVIADUKT -
VORZEIGEOBJEKT DER SOB-LINIE

Foto: 30B

Text: Walter Dietz, Ing. 514, ehem. Direktor Bodensee-Toggenburg-Bahn (BT}

Die Strecke der Schweizerischen Siidostbahn fithrt durch voralpines Gebiet und ist mit
19 Tunnels und 140 Briicken reich an Kunstbauten. Der Sitterviadukt zwischen St. Gallen
und Herisau gilt als eigentliches Vorzeige- und Schliisselobjekt. 1908-1910 von der BT

erbaut, wurde das markante Bauwerk 1975-1982 erneuert und verstarkt.
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— Eine der herausragenden Kunstbauten im vor-
alpinen Gebiet zwischen 5t. Gallen und Herisau ist
der 100 Jahre alte Sitterviadukt. Der Bau entstand
unter der Leitung der Ingenieure Rudolf Weber
(Oberingenieur), Alexander Acatos (6rtliche Lei-
tung), Fritz Ackermann (Stahlbau) und Richard Co-
ray (Gerustbau). Der Viadukt guert mit einer Stei-
gung von 16%. den Zusammenfluss von Urnésch
und Sitter und ist ein Schlusselprojekt der Bahnlinie
zwischen Bodensee und Zlrichsee. Die gewéhlte
Ausflhrung in einer Kombination von Stein und Eisen
ging aus drei Varianten hervor. Eine reine Eisenkons-
truktion erwies sich als zu teuer und ein Hauptbogen
aus Beton mit 122m Spannweite wurde damals noch
als zu riskant eingestuft. Das Bauwerk ist mit 99m
heute noch die hdchste Eisenbahnbricke in der
Schweiz. Beide Vorlandbrucken aus Steingewdlben
mit Spannweiten bis zu 25m liegen in einer Kurve,
Dazwischen liegt die 120m lange genietete Eisen-
konstruktion, ausgebildet als Halbparabeltrédger
(Abb. 1). Der Viadukt ist auf den far diese Gegend
typischen Mergel- und Nagelfluhschichten errichtet
und mit einer gesamten Lange von 365m eine impo-
sante Leistung der damaligen Brickenbautechnik.

SPEKTAKULARE BAUPHASEN

Die Steingewdlbebricken wurden auf damals her-
kommliche Art mittels taliberspannender Seilbahnen
erstellt. Die Pfeiler und die Stirnmauern baestehen aus
Schrattenkalk aus dem Vorarlberg. Flir das Innere
der Brucken verwendete man Sandstein. Die Inge-
nieure wéahlten fur die Eisenkonstruktion eine be-
eindruckende Methode: Auf der Plattfform eines im-
posanten Holzgerlsts wurde im Freivorbau von der
Mitte aus das Fachwerk nach damals Ublicher Metho-
de montiert (Abb.2). Die Flusseisenplatten nietete
man mit vorbereiteten rotglihenden Nieten zusam-
men — ein besonders anspruchsvolles Handwerk. So-
bald die Eisenkonstruktion fertiggestellt war, setzte
man sie auf die Hauptpfeiler ab. Die 920t schwere
Eisenkonstruktion liegt auf vier Granitquadern von je
13.5t Einzelgewicht. Ihr Absetzen und Einpassen auf
die Widerlager in luftiger H8he erforderte ausgekli-
gelte, mutige und prézise Ingenieursarbeit.

VERHALTEN DER KONSTRUKTION
Ingenieure kontrollierten nach der Inbetriebnahme
regelmassig das Verhalten des Viadukts und fihrten
periodisch Belastungsproben durch. Bald nach der
Betriebsaufnahme zeigten sich an den Steinviaduk-
ten Verdnderungen. Die 90 und 80m hohen Wider-

ERHALTUNG DES SITTERVIADUKTS

Eindriicklich steht der héchste normalspurige Eisenbahnviadukt
der Schweiz seit etwas mehr als 100 Jahren in der voralpinen
Landschaft des Sittertobels. Nicht nur in technischer Hinsicht
haben die damaligen Planenden und Ersteller eine Meister-
leistung veollbracht, auch Gestaltung und Einpassung in die
Landschaft iberzeugen heute noch.

Der Sitterviadukt Gibernimmt noch immer die Funktion, die er
von Anfang an inne hatte. Es fahren immer mehr und schwe-
rere Ziige der S0B dariber hinweg - er hat also noch nicht aus-
gedient. Fingehende Uberpriifungen haben gezeigt, dass die
Briicke fiir eine weitere Nutzungsperiode von rund 30 Jahren
den Anforderungen des Bahnverkehrs gewachsen ist.

Den Erhaltungswert dieses Viaduktes - und dies gilt ganz allge-
mein fiir Bauwerke - bestimmen aber nicht nur technische und
wirtschaftliche Kriterien. Weiche Kriterien wie die soziale und
baukulturelle Bedeutung sind ebenso massgebend. Allerdings

sind diese meist nicht rational fasshar und subjektiv beeinflusst.

Deshalb ist es umso schwieriger, solche Kriterien zu gewichten
und in eine Beurteilung einfliessen zu lassen - inshesondere,
wenn die Finanzierung einer Frhaltung oder Instandsetzung
nicht gesichert ist, die Betriebssicherheit nur aufwendig ge-
wihrleistet werden kann, allenfalls Nutzungseinschrinkungen
in Kauf genommen werden miissen oder sich Fachleute iber
die Bedeutung der Briicke (im historischen Kontext) streiten.
Zweifelschne aber hat der in der Briickenlandschaft der
Schweiz herausragende Sitterviadukt einen in allen Belangen
sehr hohen Erhaltungswert und verdient deshalb einen respekt-
vollen Umgang.

URS MARTI, Dipl. Bauing. ETH, tbf-marti ag
SI1A-Fachgruppe Erhaltung von Bauwerken

lagerpfeiler verhielten sich elastischer als bei der
Planung angenommen. Infolge Verkehrslast und ma-
terialbedingter Kriechbewegungen neigten sich die-
se Pfeiler bis 27 cm gegeneinander. Dies fuhrte dazu,
dass die Ingenieure in den Jahren 1920 bis 1922 die
heute noch wirksame Verspannungsvorrichtung ein-
bauen liessen, die das ganze Bauwerk stabilisierten.

BELASTBARKEIT UND VERSTARKUNG
Fir die statische Berechnung und die Dimensio-
nierung der Bricke war beim Bau die damalige
Verkehrslast fir Hauptbahnen massgebend. Als Ver-
kehrslast galt eine gleichméssig verteilte Last von
4.2t/m. Das genlgte bis in die Mitte des 20. Jahrhun-
derts. Die Entwicklung im Bahnverkehr fuhrte zu
schwereren Zlgen. Um diesen zu genlgen, war
eine Verstérkung der Eisenkonstruktion notwendig.
Die Nachrechnung durch Ingenieur Jean Gut zeigte

1 Der Sitterviadukt ist mit
99m die héchste normal-
spurige Eisenbahnbriicke
der Schweiz
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2 Bau des Sitterviadukis mit
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einem Geriist von Richard
Coray

Briickenquerschnitt iber
Pfeiler mit eingebautem
Betontrog mit
Feuchtigkeltsisolation
Verstarkung der Eisenkon-
struktion mit Zusatzabstiit-
zung der Querverbinde

unter dem Gleisrost

(1) Fahrbahn
(Z) schotter
(@ schutzmériel

@ alte Isolation
(@ Beton
@ Steinmauerwerk

Foto: Archlv SOB/German Wolf, Konstanz

1978, dass die Haupttragelemente (Ober-, Unter-
gurte und senkrechte Gitterstébe) die Zusatzbelas-
tungen aufnehmen konnten. Zu verstdrken waren
hingegen die Querverb&nde unter der Fahrbahn
(vgl. Abb.4). Da der Bahnbetrieb aufrecht erhalten
werden musste, erstreckten sich die Verstarkungsar-
beiten Uber die Jahre 1978-1982. In dieser Zeit wur-
de ebenfalls ein kompletter Neuanstrich ausgefihrt,
Fur eine DAmmung des Verkehrslérms ware der Ein-
bau eines Schottertroges winschenswert gewesen,
das entsprechende Zusatzgewicht Uberstieg aber
die Lastgrenze. Mit dem Einbau einer kraftschlissi-
gen elastischen Gleisbefestigung konnte immerhin
eine Schallreduktion von 5dB erzielt werden.

Fir die Steingewdlbebricken sind keine Ge-
wichtsbeschrankungen vorhanden. Mit der Verstér-
kung entspricht die Verbindung vom Bodensee zum
Zirichsee den européischen Lastnormen.

100 JAHRE ALT UND FUNKTIONSTUCHTIG
Zur Zeit des Bahnbaus rechnete man fur Unterhalt
und Erneuerung mit einem jahrlichen Abschrei-
bungssatz von 1 %. Dies gilt fUr unsere klimatischen
Verh&ltnisse nur, wenn diese Bricken einen nachhal-
tigen Witterungsschutz haben.

Bauart und -materialien trugen diesem Umstand
leider nur teilweise Rechnung: Fir die Fahrbahn
fehlte ein wasserdichter Schottertrog, eindringendes
Wasser bewirkte Frostschaden. In den 1970er-Jah-
ren wurde UOber den Steingewdlbebricken nach
bahneigener Methode ein Schottertrog eingebaut.
Dem Aushub des Altschotters folgte im Abstand von
1m quer zur Gleisachse der Einbau von Stahltrdgern
als Hilfsbricken. Anschliessend konnte der Eisenbe-

(&) Kunststofffolie (Isolation)

@ Schottertrog aus armiertem Beton
(B) Auffillung mit Magerbeton

(7) zementinjizierte Kiesauffiillung
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ton mit daraber liegender Feuchtigkeitsisolation ein-
gebracht werden (vgl. Abb. 3).

Der Schrattenkalk aus dem Vorarlberg fur Pfeiler
und Stirnmauern erwies sich auf die Dauer als zu
wenig frostbestdndig. Die Hauptpfeiler des Sitter-
viadukts wurden deshalb mit einem Bestonmantel
versehen. Geméss aktueller Zustandsprognosen ist
die Nutzungsdauer der Vorlandbricken far weitere
50 Jahre, digjenige der Eisenkonstruktion fiir 30 bis
40 Jahre gewdhrleistet. In Staunen versetzte die Ver-
antwortlichen des Gutachtens nicht zuletzt, dass die
Leistungsfahigkeit des Flusseisens derjenigen von
Stahl der Qualitét 235 in nichts nachsteht.

Die Erneuerungsarbeiten an den Gewdlbebri-
cken bewdhrten sich. Bis 2010 wurden zahlreiche
Bricken auf diese Art auf den aktuellen Stand ge-
bracht. Mit dem Programm «Cluster 2012» erfolgen
weitere Brickenerneuerungen.
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