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Ungewohnter Durchblick vom Kontrollsteg in den «Bauch» des Halbparabeltrdgers.
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Die B1-Sitterbriicke,
St. Gallens hochstes Bauwerk

in neuem Glanz

Heinrich Oberli, Wattwil

Seit dem 3. Oktober 1910 erreichen wir Toggen-
burger lUber eine rasche direkte Bahnverbin-
dung unsere Kantonshauptstadt St.Gallen.
Verglichen mit einer Reise per Postkutsche tiber
die Wasserfluh — St. Peterzell — Herisau, oder
seit 1870 mit der Toggenburgerbahn mit dem
Umweg tiber Wil, brachte die neue Tunnel- und
Briickenlinie eine enorme Verkiirzung der Rei-
sezeit und damit auch einen besseren Zusam-
menschluss unserer Region.

Da ich es nicht unterlassen kann, auch in diesen
Annalen etwas iliber Briicken zu berichten,
mochte ich ein Bauwerk wiirdigen, das nicht im
Toggenburg steht, aber fiir diese Bahnlinie das
wichtigste Bindeglied darstellt: Die Sitterbriicke
der Bodensee-Toggenburgbahn, mit 99 Metern
hochste Baute des Kantons.

Anlass, wieder cinmal die seinerzeit weit liber
unsere Landesgrenzen Aufsehen erregende

Baugeschichte des 120 Meter frei gespannten
Fachwerk-Mitteltrdgers aufzufrischen, geben
uns durchgreifende Renovations- und Verstir-
kungsarbeiten, deren spektakuldrste Etappe im
Herbst 1980 ihren Abschluss findet.

Seit 70 Jahren dient die BT als wichtigster of-
fentlicher Verkehrstriger des mittleren und obe-
ren Toggenburgs. Mit unermiidlichen Anstren-
gungen hat es ihre Leitung verstanden, die
Bahnanlage und das Rollmaterial auf modernem
Ausbaustand zu halten. Mit dem Abschluss der
Arbeiten an der Sitterbriicke wird es moglich
sein, die Strecke Romanshorn — Wattwil — (Rap-
perswil) mit schweren Blockziigen nach euro-
pdischen Normen zu befahren, d. h. schwere
Kies-, Tankwagen- oder Panzerziige konnen oh-
ne aufwendiges Durchmischen mit leichteren
Wagen en bloc von den SBB libernommen wer-
den.

Bodensee-Toggenburg-Bahn Sitterviadukt bei Bruggen .

Die hichste Briicke der Schweiz (98 m. Hohe)

Eine Ansichtskarte, abgestempelt am 11. Oktober 1910, die wohl noch vor der offiziellen Erdffnung der
Briicke aufgenommen wurde. Auffallend sind die — verglichen mit heute — kahlen Abhdnge des Sitterto-
bels. Im Talgrund Baustelleneinrichtungen und die beiden Holzbriicken iiber Urndsch und Sitter.
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Zur Baugeschichte -

Fir die rund 350 Meter weite Uberspannung des
Sittertobels wurden drei verschiedene Projekte
vollstindig ausgearbeitet:

1. Eine Kragtrigerbriicke, d. h. eine durchgehen-
de, auf zwei Pfeilern abgestiitzte Stahl-Fach-
werkkonstruktion.

2. Eine Briicke mit beidseitigen gemauerten An-
schlussviadukten und einem 120 Meter weiten,
stihlernen Halbparabel-Fachwerktriager in der
Mitte.

3. Eine gewolbte Briicke mit halbkreisférmigem
Hauptbogen von 121 Metern Spannweite mit
dhnlichen Anschlusswerken wie beim 2. Pro-
jekt.

Alle Eisenkonstruktionen sind von der Firma
Theodor Bell und Co., Kriens, vollstindig pro-
jektiert und berechnet worden.

Mit der geplanten geraden Linienfiithrung konn-
te sich das Kubel-Elektrizitdtswerk nicht einver-
standen erkldren, da die Briicke direkt iiber sein
Maschinenhaus gebaut worden wire. Ein Re-
kurs bewirkte, dass die Ausfiithrung beidseitig in
Kurven von 1000 Metern Radius auf der St. Gal-
ler Seite und von 350 Metern Radius auf der He-
risauer Seite gelegt werden musste. Zusétzlich
erforderte diese Verschiebung oberhalb dem
Giibsensee einen Tunnel.

Zur Ausfiihrung gelangte das 2. Projekt: der 120
Meter weit frei gespannte Halbparabeltriager mit
beidseitigen gemauerten Anschlusswerken. Mit
dem Bau der Sitterbriicke wurde unter der Bau-
leitung von Ingenieur Gobat aus der Firma Miil-
ler, Zeerleder und Gobat im Mai 1907 begon-
nen.

Gut sichtbar sind hier die beiden in Kurven geleg-
ten Anschlusswerke zum Fachwerktrdger.
Blick Richtung St. Gallen-Haggen.
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Die Anschlusswerke wurden ausschliesslich von
der St.Galler-Seite her gebaut, da gegeniiber
zuerst der 245 Meter lange Sturzeneggtunnel
ausgebrochen werden musste. Als Hauptzubrin-
ger diente ab SBB Bahnhof St. Gallen auf dem
heutigen Trassee der Bodensee-Toggenburg-
bahn eine Rollbahn, iiber das Sittertobel beid-
seits der zukiinftigen Briicke gespannte Kabel-
bahnen, welche mit Aufzugswagenkasten auch
Flussand und Kies vom Talgrund aufziehen
konnten. 10’400 Kubikmeter Material mussten
allein fiir den Aushub der 12 Pfeilerfundamente
bewegt werden. Fuir das Aufmauern der auf Be-
tonsockeln fussenden Pfeiler sind aus verschie-
denen Landesteilen, ja sogar aus Osterreich, Na-
tursteine zugefiihrt worden. So bestehen die
Pfeilermantelungen aus Hohenemser Schrat-
tenkalk (Vorarlberg) und die Pfeilerkerne sind
aus Wienachter Sandstein gefiigt. Alle 10 Ho-
henmeter wurde eine doppelte Ausgleichs-
schicht aus Molasse-Kalkstein von Sagen (Ziir-
chersmiihle bei Urndsch) eingebaut. Fiir die
sechs 25 Meter weit und die fiinf 12 Meter weit
gespannten Gewodlbeoffnungen sind Spitzsteine
aus Muschelkalk der Meeresmolasse bei Staad
verwendet worden, deren 75 Zentimeter starke
Stirnkrdnze lieferte der Ldgernsteinbruch bei
Regensberg. Das Natursteinmauerwerk blieb
unverputzt und erhielt einen vertieften Fugen-
strich aus Zementmortel.

Die vier Widerlagerquader, auf denen heute der
Stahltrdager ruht, jeder mit einem Gewicht von
13,5 Tonnen, die Gelenkquader der beiden als
Dreigelenkbogen ausgebildeten Briickenoff-
nungen neben dem Stahltrager, sowie die Ab-
deckung des Viadukts stammen aus den Granit-
werken Osogna im Tessin. Im ganzen wurden
4600 Kubikmeter Beton und 22’600 Kubikmeter
Bruchsteinmauerwerk ausgefiihrt. Der Zement
entstammte fast ausschliesslich der rheintali-
schen Zementfabrik in Riithi, der hydraulische
Kalk fur die weniger stark belasteten Teile wur-
de aus Rekingen und Schinznach bezogen. Fiir
all die Transporte reichte die Kapazitit der bei-
den Lingsbahnen nicht aus, so dass als Zubrin-
ger zu einzelnen Pfeilerbaustellen sechs weitere
Seilbahnen eingerichtet wurden. Einige weitere
Daten: Ausmass des grossten Pfeilers am Fuss
ca. 12/12 Meter, an seiner Krone beim Bogenan-
satz ca. 6,5/6,5 Meter. Die Briickenbreite auf
Fahrbahnhohe betrégt je nach Kurvenradien 4,6
bis 4,8 Meter. Die normalen Pfeiler verjiingen
sich gegen oben im Verhiltnis 1:40, die beiden
Mittelpfeiler sind gegen aussen senkrecht, ge-
gen den Stahltrdger (innen) im Verhéltnis 1:20
abgeschrigt.

Die Gertiste fiir die 25 Meter weit gespannten,
halbkreisformigen Briickenbogen sind zuvor
schon fiir den Neubau des Wissenbachviadukts
bei Degersheim sowie fiir die Ueberquerung des
Glattbachtals bei Herisau zum Einsatz gekom-
men. Schon damals dachten die Ingenieure an
einen rationellen Einsatz der Baumaterialien.
Die Ausfiihrung des Fachwerk-Halbparabeltra-
gers wurde der Maschinenfabrik Theodor Bell
und Co. in Kriens iibertragen, welche als damali-
ges Generaltunternehmen auch siamtliche Be-
rechnungen und die Entwurfs- und Konstruk-
tionsplane angefertigt hatte. Dass dieser Brik-



kenbau-Abschnitt europidisches Aufsehen er-
regte, ist wohl einmal den gigantischen Ausmas-
sen zuzuschreiben. Weit augenfilliger war aber
das einzigartige Vorgehen in der Baumethode.
Die Bauzeit erstreckte sich praktisch Uber vier
wiarmere Jahresabschnitte; denn um die Jahr-
hundertwende kannte man noch keine Betonzu-
satze, die es ermoglichten, die Arbeiten auch im
Winter fortzusetzen. So wurde aus zeitlichen
Griinden iiber einem hdolzernen Gerustturm
von 85 Metern Hohe, welcher genau Uiber dem
Zusammenfluss von Urndsch und Sitter stand,
der Stahltrdager als selbstindiges Bauwerk zwi-
schen den Anschlusswerken aufgebaut. Wer an
einem schonen Tag unter der BT Briicke spa-
ziert, kann die acht Fundamente des einstigen
Gertlstturms samt seinen Verankerungen noch
heute sehen.

Der Geriistturm wurde konstruiert von R. Coray,
Trins GR. Als giinstigste Gertistart wurde nach
langem Abwigen ein holzerner Turm in der
Briickenmitte gewihlt. Da aber vorhandene Li-
teratur wenig iiber die Belastbarkeit von Holz-
verbindungen aussagte, mussten der Ausfiih-
rung eingehende Laborversuche vorausgehen.
Das zur Anwendung gelangende Fichtenholz,
1410 Kubikmeter Gertlistholz und 2100 Quadrat-
meter Dielen, ist aus dem Vorgeldnde des Pila-
tus hierher gebracht worden. Der Turm fusste
auf einer Grundflache von 32 Metern in Fluss-
richtung mal 23 Meter in Richtung der Bahn-
achse auf je vier Betonpfeilern beidseits der
Fahrrichtung. Der Turmschaft erhielt eine Hohe
von 75 Metern und dariiber ein beidseits konso-
lenartig auskragendes Kopfstiick von 10 Metern
Hohe und 40 Metern Linge, auf welchem, gela-
gert auf nur vier sandgefiillten Zylindern, der
120 Meter lange, ca. 920 Tonnen wiegende
Stahltriger in beiden Stossrichtungen vorgebaut
wurde. Ueber dem Kopfstiick erhob sich eine 12
Meter hohe Oberriistung, auf der die Fahrbahn
fir einen eisernen Hub- und Montagekran zu
liegen kam. Somit betrug die Gesamthohe des
Turmes 97 Meter. Die Winddruckbelastung auf
den Turm und den darauf entstehenden Stahl-
triger wurde lings der Briickenachse mit 226
Tonnen und quer zur Achse mit 403 Tonnen er-
rechnet. Um eine volle Sicherheit der Werkanla-
gen zu garantieren — auch die nahen Kubelwer-
ke durften keiner Gefahr ausgesetzt werden —
wurde gegen allfillige Fundamentunterspiilun-
gen der Fachwerktridger noch zusétzlich mittels
acht vorgespannter Stahlseile schrig am Boden
verankert. Der Turm, unterteilt in 12 Stockwer-
ke von je sechs Metern Hohe und mit einer Un-
zahl schridg nach unten versperrenden Tragpfo-
sten, barg im Innern u.a. einen Elektro-Lift fiir
10 bis 12 Personen und die Luftkompressoren-
anlage der Niethdammer fiir die Eisenkonstruk-
tion. Eine sechs Meter breite Zufahrtsbriicke
verband die unterste Turmplattform mit dem
Ufer. Von ihr herauf wurden die ersten Eisentei-
le mit der 98 Meter hoher auf der Oberriistung
montierten Winde aufgezogen und die mittleren
36 Meter Fachwerk, die auf dem Gertstturm di-
rekt auflagen, vernietet. Auf diesem Mittelstiick
wurde ein fahrbarer, 80 Tonnen schwerer Ausle-
gerkran montiert. Mit 13 Metern Ausladung
diente er dazu, jeweils an einem Trigerende ein

Auf diesem Geriist wurde der eiserne Haupttrdager
in dreieinhalbjihriger Bauzeit frei tragend ab-
wechslungsweise nach beiden Seiten vorgebaut.
Am Schluss wog der Aufbau 920 Tonnen.

Briickenfeld weiterzubauen, wihrend die Ge-
genseite entsprechend belastet und durch Seile
gesichert werden musste. Nach Fertigstellung
eines Briickenfeldes wurde der ganze Bauvor-
gang auf die andere Briickenseite verlegt und
dort bis zum Gewichtsausgleich, resp. ein Tri-
gerfeld dariiber hinaus, weitergebaut.

Die Sandtopfe

Das Briickenprojekt sah eine Trasseesteigung
von 16 Promille gegen Herisau vor. Damit sich
wihrend der Bauzeit der Auslegekran horizon-
tal verschieben liess, aber auch, um allféllige un-
berechenbare Senkungen des Geriistturms auf-
zufangen, wurde der Fachwerktriger auf vier
sandgefiillten Zylindern im Lingsabstand von
18 und im Breitenabstand von 5 Metern gela-
gert. Die Quarzsandpolster hielten den Triger
bis zur definitiven Auflagerung 60 Centimeter
liber dem vorgesehenen Niveau. Diese Sandtop-
fe wurden vor der Montage Belastungsproben
ausgesetzt, so dass die Pressungskurve fiir die
zunehmende Druckbeanspruchung genau be-
kannt war. Wihrend der dreieinhalbjdhrigen
Bauzeit hat sich der Quarzsand, Abfallprodukt
einer Sandstrahlarbeit, in seiner trockenen Kon-
sistenz erhalten, sodass er fiir die definitive La-
gerung auf den Granitquadern der Anschluss-
werke lediglich langsam durch vorher ange-
brachte Locher abgelassen werden musste. Dies
geschah am 11.Juni 1910.

Am 15.Juli erfolgte die Belastungsprobe der
letzten und wichtigsten Kunstbaute der BT-
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Strecke Romanshorn — Wattwil mit drei SBB
Lokomotiven im Gesamtgewicht von 270 Ton-
nen.

Am 1. Oktober 1910 wurde die BT-Strecke feier-
lich er6ffnet und ab 3. Oktober bis heute dient
sie dem Toggenburger, der in der Hauptstadt
seine Geschifte erledigen will, aber auch dem
Stadter, der tiber das Wochenende Erholung auf
dem Lande sucht.

Verstirkungsmassnahmen

Bereits wenige Jahre nach der Betriebsaufnah-
me zeigten die beiden Auflagerpfeiler fiir die
Stahlkonstruktion ein leichtes Wandern ihrer
obersten Partien gegen die Mitte. Eine Ver-
spannvorrichtung, eingebaut in den Jahren
1920-22, bestehend aus einem grossen, tiber ei-
nen langen Hebelarm verstdrkten Gegenge-
wicht auf der Seite des beweglichen Widerla-
gers, brachte diese Bewegung zum Stillstand.
Zweimal, in den Jahren 1923 und 1952, erhielt
der Fachwerktriger neue Anstriche. Seit 1964
werden auch die Mauerpfeiler und die gemauer-
ten Briickenbogen kontinuierlich iiberholt. Die-
se Sanierungen werden sich noch bis in die Mit-
te der 80er Jahre fortsetzen. Den statischen Be-
rechnungen fiir den Neubau 1910 lag die gleich-
maéssige Belastung von 4,2 Tonnen/Laufmeter,
diejenige des damals giiltigen Belastungszuges
fiir Hauptbahnen zugrunde.

Das Aufkommen von schweren Blockziigen
machte eine heutige Belastbarkeit von 8 Ton-
nen/Laufmeter wiinschbar. Dieweil das librige
Streckennetz der BT heute von solchen Ziigen
befahren werden kann, bildete die Sitterbriicke
bis anhin den einzigen Engpass.Nachrechnun-
gen der Stahlkonstruktion durch Ingenieur
J. Gut, Kisnacht, brachten das erfreuliche Er-
gebnis, dass der Stahlbau der Sitterbriicke mit
vertretbarem Aufwand verstirkt und seine Le-
bensdauer nach heutigem Ermessen nochmals
auf mindestens 50 Jahre veranschlagt werden
kann. Nachdem auch die Anschlusswerke im
Hinblick auf die neue Belastungsnorm einge-
hend iberpriift waren, ergab sich fiir alle Sanie-
rungsarbeiten ein Kostenaufwand von ca. 2 Mio.
Franken. Ein Neubau fir die gleichen Anforde-
rungen hétte 15 Mio. Franken verschlungen.
Der Neubau vor 70 Jahren kostete 1,55 Mio.
Franken, woraus wir wohl eine Geldentwertung

Verspannvorrichtung
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Diese eingeschraubten Querverbdnde iiberneh-
men die heutige Belastung von 8 Tonnen pro Lauf-
meter und leiten die Last auf die Haupttrdger.

fiir diese Zeitspanne von etwa 1000 % ablesen
konnen!

Die Durchfiihrung der Renovationsarbeiten

Am 11.Juni 1979 begann man mit der Einri-
stung unter der Ostlichen Hilfte des Stahltri-
gers. Da vor allem die Lastverteilung von der
Schiene auf die Haupttrdger zu schwach dimen-
sioniert war, wurde in der Ldngsrichtung am An-
fang und in der Mitte jedes Briickenfeldes ein
zusitzlicher Querverband eingeschraubt, ge-
schraubt deshalb, weil sich der Stahl aus der
Frihindustriezeit nicht schweissen ldsst. Die
Verbindungsstellen des urspriinglichen Trigers
sind alle genietet.

Auf dem gleichen Geriistunterbau konnte die
Konstruktion mit einer Speziallauge gereinigt
und sandgestrahlt werden. Mit einem Menning-
Grundanstrich und zwei silbergrauen Deckan-
strichen erstrahlt heute schon beinahe der ganze
Mitteltrager in neuem Glanze. Mit der Druckle-
gung dieses Beitrags werden wohl die letzten
Handreichungen am erneuerten, mit 120 Me-
tern am weitesten frei gespannten Halbparabel-
trager der Schweiz, abgeschlossen sein. Mit 99
Metern SchienenhOhe bleibt sie die hochste
Normalspurbahn-Briicke unseres Landes.

Daten zum Halbparabel-Fachwerktrdger:
Spannweite 120 Meter

Hohe in der Mitte 12,3 Meter

Hohe iiber den Auflagern 5,15 Meter
Gesamtbreite 5,5 Meter

Gewicht 920 Tonnen

Literatur:

Zur Baugeschichte: Schweizerische Bauzeitung
1910, verschiedene Folgen.
Verstiarkungsarbeiten: Separatum Sitterviadukt,
Verstiarkung und Neuanstrich der Stahlkon-
struktion. Verfasser W. Dietz, Chef Baudienst
BT, April 1979.



Die Bodensee-Toggenburgbahn ist jung und leistungsfihig geblieben, sie zeigt das durch mustergiiltige
Pflege ihrer Veteranen aus der Bauzeit.
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