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Die Rheinbricke von Ragaz

Der bedeutendste Kunstbau an der Rheintallinie und sein Schicksal

Hans Jakob Reich, Salez

edingt durch die topographischen Ver-

haltnisse waren beim Bau der Eisen-
bahnlinie im Rheintal mit einer einzigen
Ausnahme keine grosseren Kunstbauten
erforderlich: Imposante Bauwerke finden
sich zwischen Rorschach und Chur keine.
Und selbst die Ausnahme — die holzerne
Rheinbriicke bei Ragaz — erlangte nie jene
Berithmtheit, wie sie zum Beispiel den
kithnen Viadukten tiber das Sittertobel zu-
teil wurde. Sie fristete vielmehr ein «ver-
borgenes, fast sagenhaftes Dasein und war
eigentlich, ausser den Ortsanséssigen, nur
den technischen Organen der S.B.B. ge-
nauer bekannt»'. Dabei war die Briicke,
die ihren Dienst von 1857 bis 1928 versah,
ein durchaus bemerkenswertes Bauwerk,
«einer der interessantesten Zeugen aus
den Anfangszeiten der Eisenbahnen in der
Schweiz»: Die gedeckte Holzkonstruktion
trotzte manch schwerem Rheinhochwasser
und tiberdauerte 70 Jahre lang den Fun-
kenwurf der fauchenden Dampfrosse der
Vereinigten Schweizerbahnen und der
SBB, die sie ohne Geschwindigkeitsbe-
schriankung, das heisst mit 60 km/h, befah-
ren konnten.
Grossere holzerne Eisenbahnbriicken wa-
ren auf dem frithen schweizerischen Eisen-
bahnnetz selten. Neben den Sihlbriicken
vor dem Bahnhof Ziirich und der Thur-
briicke bei Miillheim? gab es nur zwei: die
1860 erstellte Rhonebriicke bei Massongez
—sie war 132 Meter lang — und die Rhone-
briicke bei Riddes, gebaut im Jahr 1859.
Beide waren ungedeckt; erstere zerfiel
schon nach zehn Jahren und musste umge-
baut werden, letztere wurde 1874 durch
eine Eisenbriicke ersetzt.

Holz oder Eisen?

Die Wahl einer Holzkonstruktion fiir die
Ragazer Briicke war denn auch keines-
wegs unumstritten. Die Spannweiten von
48 Metern bediirften vielen Eisens und
kostspieliger Holzer, die Briicke komme
sehr teuer zu stehen und werde gegeniiber

96 einer eisernen Briicke nie den richtigen,
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Die hélzerne Eisenbahnbriicke von Ragaz von Siiden - iiber 70 Jahre hinweg

trotzte sie den Feuer- und Hochwassergefahren. Bild in Sammlung Tibert Keller,

Trin Station.

verhiltnismassigen Wert haben, argumen-
tierte der deutsche Ingenieur Fiihje 1855 in
einem Schreiben an die Verwaltung der da-
maligen Siidostbahn und offerierte fiir
rund 400000 Franken eine Eisenbriicke
von insgesamt 153 Meter Linge. Doch man
glaubte, eine holzerne Briicke fiir etwa
185000 Franken erstellen zu kénnen, und
man stiitzte sich dabei auf die Erfahrungen
bei der Briicke von Miillheim, die lediglich
130000 Franken gekostet hatte und die als
Vorbild diente. Aus Sparsamkeitsgriinden
entschied sich die englische Baugesell-
schaft schliesslich fiir eine Holzbriicke.
Gut 70 Jahre spiter stellte der Ingenieur
Adolf Biihler, Chef des Briickenbaubiiros
der SBB, fest: «Weder die Befiirworter des
Holzes noch die Verfechter des Eisens soll-
ten indessen vollstdndig Recht behalten;
einerseits erreichte die Holzbriicke ein viel
hoheres Alter, als hitte erwartet werden
konnen, anderseits kostete sie aber auch
weit mehr als vorgesehen war und machte

spéter stete teure Unterhalt-Arbeiten
notig.» Die erste Anlage kostete schliess-
lich 311000 Franken, zuziiglich rund
100000 Franken fiir Wuhrarbeiten zur Si-
cherung des Bauwerks.

Die Konstruktion

Schon beim ersten Entschluss, eine Holz-
briicke zu bauen, ergaben sich Schwierig-
keiten: «Das Projekt der englischen Ge-
sellschaft, das 15 Joche und Offnungen zu
12 m vorsah, wurde, der zu geringen Weite
und lichten Hohe der Offnungen iiber
Hochwasser wegen, nicht genehmigt; auch
die Flosser, die damals noch rege ihr Hand-
werk ausiibten, erhoben Einsprache.
Schliesslich einigte man sich mit dem
Vertreter der englischen Baugesellschaft,
Oberingenieur Hemans, auf ein neues Pro-
jekt, das nur sechs Offnungen von je 24 m
Stiitzweite vorsah. Die Widerlager wurden
zweigeleisig in Mauerwerk erstellt und
durch Wuhrungen flussaufwiirts und -ab-



Auf der Nordseite wurde einige Jahre nach dem Bau ein gedeckter &ffentlicher Gehweg angebracht. Deutlich erkennbar
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sind die charakteristischen Rhren- und Steinpfeiler. Die Briicke um 1900, aufgenommen vom Ragazer Fotografen
Johann Fetzer. Bild aus Bartschi-Baumann 1996.
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Querschnitt der Ragazer Briicke mit
ins Flussbett eingelassenem Réhren-
und Steinpfeiler. Darstellung aus
Bihler 1928.

wiirts geschiitzt, da damals der Rhein noch
nicht regelrecht eingeddmmt war. Die fiinf
durch Eisbrecher geschiitzten Joche wur-
den gepfihlt, und zwar erhielten sie je 15
durch Zangen und Streben zusammenge-
haltene Pfihle sowie sechs Pfdhle fiir die
Eisbrecher. Dariiber kamen die fachwerk-
formigen Haupttriger zu liegen, ausgebil-
det nach dem doppelten Howe’schen Sys-
tem’[...]. Die Fahrbahn wurde aus grossen
Balken gezimmert, auf denen die Schienen
lagen. Ein Teil dieser Balken wurde
nachtriglich flussabwérts verlangert, um
einen Offentlichen Gehsteg aufzunehmen
[...]. Der ganze Bau wurde beidseitig ver-
schalt, um ihn den Witterungseinfliissen zu
entziechen, die sonst den raschen Zerfall
der Holzbalken bewirkt hétten.»

Die Ingenieure:

La Nicca und von Gugelberg

Die Planungsphase wurde vorerst vom
technischen Direktor der Bahngesell-
schaft, dem Biindner Oberingenieur Ri-
chard La Nicca, geprégt. Er regte an, die
Haupttriger gleich stark zu dimensionie-
ren wie bei der Thurbriicke, obwohl bei
dieser die lichten Spannweiten doppelt so
gross waren; damit sollte die Briicke ein
Hochwasser auch bei Zerstorung eines
Jochs iiberstehen konnen — eine kluge An-
ordnung, wie sich schon bald zeigen sollte.
La Nicca legte auch die Anordnung des

Bauwerks und deren Lage in Bezug auf
den Rheinlauf fest. Mit der Anfertigung
der Bauplédne und der ortlichen Bauleitung
wurde Bahninspektor Ulysses Rudolf von
Gugelberg (1809-1875) aus Maienfeld be-
auftragt. Die Pline waren im Juli 1856
fertiggestellt. «Gugelberg hat den Bau
trotz misslichen Verhéltnissen zu gutem
Ende gefiihrt. Nachdem némlich schon am
29. April 1855 mit der englischen Gesell-
schaft ein Vergleich tiber die entstandenen
Meinungsverschiedenheiten  hinsichtlich
der Giite der Bauten geschlossen worden
war, stellte diese dennoch die Bauarbeiten
mehr oder weniger ein. Der nach Kiindi-
gung des Bauvertrages angerufene gericht-
liche Entscheid in erster Instanz war fiir
die Baugesellschaft nicht giinstig, worauf
die Bauunternehmer am 2. September 1856
endgiiltig vom Bauvertrag enthoben wur-
den, unter Zusprechung einer grosseren

1 Biihler 1928, der auch als Quelle fiir die nachfol-
genden Ausfithrungen und Zitate dient, sofern
nichts anderes vermerkt ist.

2 Sie wurde 1854/55 errichtet und wies beachtliche
lichte Spannweiten von 36 + 48 + 48 + 36 m auf.

3 Dieses bestand aus einem zweifachen Streben-
system mit Gegenstreben und Hangestangen aus
Eisen mit einem Durchmesser von 50 mm. Das Sys-
tem, vom Amerikaner William Howe 1840 ent-
wickelt, wurde auch bei den holzernen Strassen-
briicken iiber den Alpenrhein angewendet; vgl.
dazu Vogt 1990.
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Die wdhrend der Abbrucharbeiten 1928 entstandene Aufnahme léasst das Fach-

werksystem der Howeschen Bauweise erkennen. Bild aus «Terra plana» 3/89.

Entschddigung. Inspektor v[on] Gugel-
berg fiihrte daher den Briickenbau in Regie
weiter und zwar vom 2. Oktober 1856 an.
Das Liarchenholz soll in der Néhe von
Schiers im Prittigau gefillt und nach Land-
quart gefldsst worden sein, von wo es mit
Schlitten nach Ragaz verbracht und mit
Dampfsigen zugeschnitten wurde.’ Mit
dem Pféhlen der Joche wurde Anfang des
Jahres 1856 begonnen, wobei sich grosse
Schwierigkeiten zeigten. [...] Nicht alle
Pféhle gingen durch die Schldge des 630 kg
schweren Biérs der Dampframme auf die
gewiinschte Tiefe von 7 m unter Nieder-
wasser, d. h. 6min den Boden. Einzelne der
12,9 m langen Pféhle spalteten sich bei der
grossten Fallhohe des Bérs von 9 m, wobei
der Boden im Umkreis von 25 m erzitterte
und das fertige Mauerwerk der Widerlager
gefdhrdet wurde. [...] Im Juli [1856] waren
die Widerlager und Joche fertig.»

Das anschliessende Aufstellen der Howe-
schen Trager erfolgte mittels eines Geriis-
tes. Um einen durchgehenden Tréiger zu be-
kommen, wollte von Gugelberg alle sechs
Offnungen miteinander errichten, «was
aber infolge der mangelhaften Gurtstdsse®
nur zum Teil erreicht wurde». Im Sommer
1857 stand das Holzwerk nahezu fertig, und
im darauf folgenden Herbst wurde die
Blechverschalung des Daches angebracht.
«Zu dieser Zeit iibergab Inspektor U[lys-
ses] v[on] Gugelberg der Bahnverwaltung
die Abrechnung und trat von seiner Stel-
lung zuriick, die, wie er sagte, nur Unan-
genehmes und Missliches gebracht habe.»

Feuerschutz

Die bei jeder Uberfahrt wegen Funken-
wurfs gegebene Brandgefahr fiihrte schon
zwei Monate nach der Inbetriebnahme im
Juli 1958 zum Antrag, das Briickeninnere
mit einer Blechverschalung auszukleiden
und mit einem Wasserglasanstrich zu ver-
sehen. «Der grossen Kosten (28500 Fr.)
wegen wurden diese Arbeiten jedoch
verschoben; dafiir wurde die Briicke nach-
her feuerversichert und mit Blitzableitern
versehen.» Zudem wurden auf den Schwel-
len gefiillte Wasserkiibel bereitgestellt und

spiter eine Hydrantenleitung eingebaut’,
und ein Streckenwarter, fiir den in der Ver-
langerung der Briickenachse ein Wichter-
haus zur Beobachtung des Briickeninnern
errichtet wurde, musste die Briicke nach
jeder Uberfahrt begehen — tiglich 15mal.

Die Wucht des Rheins -

und die Qualitat der Bricke
Bereits beim Bau waren Befiirchtungen
aufgetreten, das erste Joch auf Ragazer
Seite — es stand im Stromstrich — kdnnte
der Wucht von Hochwassern nicht ge-
wachsen sein, umso mehr als die unmittel-
bar oberhalb der Briicke einmiindende
Tamina die Verhaltnisse zusitzlich er-
schwerte. Schon im Jahr 1859 wurde der
Eisbrecher dieses Jochs weggerissen. Im
Mirz 1860 wurde er neu gepféhlt, aber am
28. Mai 1860 erneut weggerissen. «Wiih-
rend man noch tiber die Standsicherheit
der Joche beriet und Steinvorlagen in Aus-
sicht nahm, sowie Verstarkungen der
Haupttriger-Streben fiir notwendig be-
zeichnete, fiir den Fall, dass ein Joch ab-
ginge, ereignete sich am 2. September 1860
ein Hochwasser, das das am meisten ge-
fahrdete Joch in der Tat wegriss.» Der
Zugsverkehr wurde daraufhin vorsorglich
eingestellt. In der allgemeinen Ratlosig-
keit fragte man von Gugelberg an, was zu
tun sein. Seine telegraphische Antwort
hédtte kaum knapper ausfallen konnen:
«Schrauben anziehen und weiter fahren.
Gugelberg.» Der Briickenbauer vertraute

Die 1928 gebaute eiserne Nachfolgerin der Holzbriicke, deren Pfeiler weiterhin

verwendet wurden. Bild 1992: Tibert Keller, Trin Station.




auf sein Werk, das, der Anregung La Nic-
cas folgend, ja genau mit Blick auf den ein-
getretenen Fall stérker dimensioniert wor-
den war. «In der Tat wurden die Personen-
und Giiterwagen, anfianglich noch von
Hand, iiber die Briicke geschoben. Dann
erfolgte eine Probebelastung mit einer Lo-
komotive, die eine Einsenkung von 2,5 cm
ergab, worauf man die Ziige (10 bis 54 Ach-
sen) wieder passieren liess. Die Lokomoti-
ven wogen damals 3,5 t/m, die Wagen 1,3
t/m. Aus verschiedenen Beobachtungen
ergab sich, dass die infolge des Wegfalls des
Joches entstandene Offnung von 48 m etwa
4 cm durchhing; dieses Mass vergrosserte
sich in den ersten Wochen auf 6 cm, wih-
rend das zweite, nunmehr am stirksten be-
lastete Joch etwa 1 cm einsank.» Das weg-
gerissene Joch wurde am Tag danach bei
Montlingen gefunden. Es war noch zusam-
mengefiigt, aber «es ergab sich, dass die ei-
sernen Pfahlschuhe ganz fehlten und dass
die Enden der Pfihle auf 0,5 bis 2 m zu-
sammengeschlagen und in Fasern bis 0,9 m
Linge aufgelost waren; ein Pfahl war ge-
brochen».

Nach langem Hin und Her der Experten
wurde die Briicke mit Stein- und Rohren-
pfeilern versehen. Fertiggestellt waren
diese im September 1866; Adolf Biihler be-
merkt dazu: «Fiinf Jahre lang war man also
mit den Eisenbahnziigen iiber die allseits
als zu schwach befundene grosse Offnung
gefahren!» Die Joche blieben weiterhin die
Schwachstelle der Briicke und erforderten
immer wieder Unterhaltsarbeiten, bis in
den Wintermonaten 1899/1900 schliesslich
neue Steinpfeiler erstellt wurden.

Den Pfeiler «mit waghalsiger
Lebensgefahr aufgefischt»

Wie man im September 1860 des bei Ragaz
weggerissenen Briickenpfeilers wieder
habhaft wurde, schildert Bahnmeister Ja-
kob Wihler in seinen Aufzeichnungen®:
«Am 3. September hat das Hochwasser
vom Rhein an der Ragazer Eisenbahn-
briicke den zweiten Pfeiler der Briicke
vollstindig weggerissen und konnte erst in
der Hohe von Montlingen mit waghalsiger
Lebensgefahr aufgefischt werden.” Der
Pfeiler bestand aus 15 Stiick buchenen
Jochbalken je 35’ [Fuss] lang und 12/15”
[Zoll] stark, vollkantig, und 14 Stiick Quer-
balken von gleicher Grosse und Stirke;
ferner 4 Eckbinder a 35 lang und 6/6”
stark und 2 Kreuzbdnder von gleicher
Lange und Stirke; ferner 4 lange Querzan-
gen und 4 Kreuzzangen, und an Eisen-

R S

R O 3

1993/94, nach 66 Jahren, wurde die Eisenbriicke (rechts) durch eine Doppel-

spur-Betonbriicke ersetzt. Bild 1993: Tibert Keller, Trin Station.

bestandteilen 110 grosse und kleinere
Schrauben und Winkel [...]. Der Pfeiler
war noch vollstindig beisammen samt der
Verschalung und bildete eine Oberflache
von 525 Quadratfuss.

Fiir das Auffangen dieses Holzkolosses
verlangten die zwei Ménner, Anton Li-
chinger und Fr[an]z Stieger von Montlin-
gen, die ansehnliche Summe von Fr. 500
und beriefen sich auf ein Standrechtsgesetz
vom Jahr 1804, nach welchem der 10. Teil
[vom] Wert des Strandgutes Eigentum des
Finders war. Im Auftrage der Bahnverwal-
tung anerbot ich den Findern Fr. 50, welche
aber nicht angenommen wurden, worauf
die Bahnverwaltung Rekurs an die Regie-
rung nahm und um Schutz ihres Eigentums
nachsuchte, und folgenden Bescheid er-
hielt: Da das Strandgutrecht vom Jahre
1804 noch in Kraft bestehe, jedoch im vor-
liegenden Falle gegeniiber den Findern
nichtin volle Anwendung gebracht werden
konne, so sei den Findern eine Entschadi-
gung von Fr. 200 auszubezahlen, was auch
geschah. [...]

Wie mir die beiden Ménner erzdhlten, wa-
ren dieselben oberhalb Montlingen bei
dem ausserordentlich hohen Wasserstand
mit einem kleinen Schiffchen am Ufer des
Rheines, um Holz aufzufischen. Auf ein-
mal sahen sie von weitem eine grosse Holz-
masse daher schwimmen und hielten es an-
fanglich fiir einen Holzfloss. Als sie ndher
hinkamen, sprang Liichinger vom Schiff-
chen auf den vermeintlichen Holzfloss,

schlug einen Eisenkloben in das Holz, be-
festigte ein lidngeres Seil daran und warf
solches dem Stieger in das Schiffchen, wel-
ches er an dasselbe befestigte. Nun sprang
Liichinger vom Holzfloss wieder ins Schiff-
chen und nahm das Seil, woran der Pfeiler
befestigt war, zur Hand und Stieger ru-
derte mit dem Schiffchen dem Ufer zu un-
terhalb Montlingen. So brachten sie ihren
Fund gliicklich ans Land und befestigten
denselben an einem Alber. Von Ragaz aus
wurde sofort an alle Stationen abwirts te-
legraphiert und zur Beschlagnahme des

4 Die Kontroverse wird auch von der St.Galler Re-
gierung im Amtsbericht tiber das Jahr 1855 ver-
merkt. Vgl. dazu den Schluss des Abschnittes
«1855: Wachsender Unmut iiber die Situation bei
der Siidostbahn» im Beitrag «'Das grossartige Un-
ternehmen einer Eisenbahn...’» von Hans Jakob
Reich in diesem Buch.

5 Biihler 1928 gibt fiir den Briickenbau folgende
Materialmengen an: 1100 m* Holz (630 m® Larchen-
holz, 220 m® Tannenholz, 200 m* Pfihle und Holme
und 50 m® Eichenholz), 142 t Eisen (52 t Gusseisen,
58 t Schweisseisen fiir die Hingestangen, 25 t Dach-
bleche und 7 t Pfahlschuhe.

6 Knotenpunkte des Fachwerks.
7 Stadelmann 1989.

8 Vgl. dazu den Beitrag «Jakob Wihler, der erste
Bahnmeister auf der Rheintallinie» von Hansjakob
Gabathuler in diesem Buch.

9 Nach anderen Quellen war es der erste Pfeiler,
und weggerissen wurde er bereits am 2. September,
wihrend er am 3. September aufgefunden wurde.
Der fiir den Tag nach dem Ereignis anzunehmende
wohl wieder niedrigere Wasserstand liesse auch die
weiter unten geschilderte Bergungsaktion etwas
glaubhafter erscheinen.
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Jahr 1929. Bild aus Werdenberger Jahrbuch 1990.

Fliichtlings aufgefordert, jedoch bis Mont-
lingen war es keinem gelungen denselben
aufzufangen, da die Stromung zu stark war
und niemand sich getraute.»®

Das vorlaufige Ende der Briicke

und ihr Weiterleben bei Salez...

Bereits im Jahr 1907, «anlésslich des Ersat-
zes der grossten und schonsten holzernen
Eisenbahnbriicke der Schweiz, jener iiber
die Thur bei Miillheim», wies die Auf-
sichtsbehorde darauf hin, «dass die Uber-
bauten der Ragazerbriicke nunmehr doch
ehestens ersetzt werden miissten.» Darauf-
hin wurden erste Studien angestellt. «Es
lagen Projekte vor fiir den blossen Ersatz
durch eiserne Uberbauten, unter Beibe-
haltung des vorhandenen Unterbaues, und
sodann fiir Briicken mit drei und zwei Off-
nungen mit neuen Pfeilern. Die Studien
wurden beschleunigt, im Hinblick auf die
von Vertretern des Kantons Graubiinden
nachdriicklich gemachten Bedenken we-
gen der Feuersgefahr, da der Kanton im
Brandfalle abgeschnitten wére. Anfangs
des Jahres 1914 waren alle Instanzen einig,
dass eine Briicke mit zwei Offnungen von
je 67,5 m Stiitzweite zur Ausfiihrung kom-
men solle [...]. Die grossen Offnungen

100 wurden gewihit mit Riicksicht auf die For-

derung der Rheinbauleitung und im Hin-
blick auf eine baldige Erstellung der Dop-
pelspur. Der hereinbrechende Krieg ver-
eitelte den Baubeginn; die Interessen wur-
den durch andere Ereignisse abgelenkt,
womit auch die Bestrebungen zur Erneue-
rung der Briicke abflauten. Ab und zu
wurde zwar die Feuersgefahr, der die
Briicke ausgesetzt sei, wieder zur Diskus-
sion gestellt; aber von hoher Stelle wurde
darauf hingewiesen, dass die Briicke nun
wihrend 70 Jahren dem Funkenwurf der
Lokomotiven und den Hochwassern ge-
trotzt habe und deswegen so rasch nicht
abgetragen zu werden brauche.»

Erneut aktuell wurde der Ersatz der
Briicke mit dem Beschluss zur Elektrifika-
tion der Linie Sargans—Chur. Damit war
klar, «dass das Ende der holzernen Uber-
bauten gekommen war, umsomehr als
weitreichende Anderungen zur Herstel-
lung des Lichtraumprofils fiir die Fahrlei-
tungen und Verstdrkungen fiir die elektri-
schen Lokomotiven ohnehin nétig gewor-
den wiren». Im Juni 1927 wurde der Ersatz
des holzernen Uberbaus definitiv in die
Wege geleitet, und schon am 15. Mai 1928
stand die neue Briicke — eine Eisenkon-
struktion — fertig. Dass damit auch Weh-
mut verbunden war, brachte der Chef des

Die aus dem Holz der Ragazer Eisenbahnbriicke errichtete Strassenbriicke Salez-Ruggell kurz vor der Fertigstellung im

Briickenbaubiiros der SBB so zum Aus-
druck: «Die Freunde der Erhaltung der
Holzbriicke miissen sich dabei mit der ver-
sohnenden Genugtuung trosten, dass die
holzernen Uberbauten doch wieder errich-
tet werden, wenn auch nicht in der Nihe
des alten Standortes." Die Gemeinden
Ruggell und Salez im untern Rheintal® ha-
ben das Holzwerk tibernommen [es wurde
von den SBB kostenlos zur Verfiigung ge-
stellt”] und sich verpflichtet, es in einer
zwischen ihnen zu erbauenden Strassen-
verbindung iiber den Rhein aufzustellen,
was nun in einer einwandfreien Weise ge-
schehen kann.» Und an anderer Stelle
schreibt er: «Mogen sich die Freunde des
Holzbaues, zu denen wir uns tibrigens auch
zéhlen, trosten: die holzerne Rheinbriicke
bei Ragaz legte Zeugnis davon ab, dass das
Holz bei zweckmaissiger Bauweise grosse
Widerstandskraft besitzt, und bei richti-
gem Unterhalt sehr lange dauern kann. In
den 70 Jahren ihres Bestehens mag sie ge-
gen eine Million Ziige getragen haben,
eine schone Leistung, die die meisten ihrer
eisernen Altersgenossinnen nie erreicht
haben. So wird die Ragazer Rheinbriicke,
als letzte Holzbriicke auf dem schweizeri-
schen Eisenbahnnetz, zur Ehre ihrer Er-
bauer und zur Ehre der Holzbauweise in
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Das Ende einer stolzen Briicke: Am Nachmittag des 29. Juli 1963 brannte das Bauwerk innert weniger Stunden voll-

stindig ab. Bild aus Werdenberger Jahrbuch 1990.

der Erinnerung der Briickeningenieure
weiterleben, und, wie wir hoffen, verjiingt
als Strassenbriicke Salez—Ruggell ihre
Wiederauferstehung fiir ein néchstes Jahr-
hundert finden.»

...und das definitive Ende

1929 konnte die Briicke am neuen Standort
in Betrieb genommen werden. Beim Wie-
deraufbau war nicht mehr das Howesche
System zur Anwendung gekommen, son-
dern das Bauwerk wurde als Bogenbriicke
nach dem so genannten System Tuchsche-
rer ausgestaltet: Der Rhein wurde in drei
gleich grossen Offnungen durch parabel-
formige, im Innern sichtbare Fachwerktré-
ger von je 48 Meter Stiitzweite iberspannt.
Befahrbar mit hoherem Maximalgewicht"
als die andern Holzbriicken und breit ge-
nug, um das Kreuzen von Personenwagen
zu erlauben, war sie die stirkste und stol-
zeste der holzernen Strassenbriicken am
Alpenrhein. Wihrend nochmals 34 Jahren
versah sie ihren Dienst — bis am hellheite-
ren Nachmittag des 29.Juli 1963 der Ruf
durch die Dérfer Salez und Ruggell ging:
«D Riibrugg briinnt, d Riibrugg briinnt!».
Innert kurzer Zeit brannte sie vollstdndig
nieder — die Feuerwehren waren machtlos.
Die Brandursache wurde nie schliissig ge-

kldrt. Es war die Zeit, als man im Zusam-
menhang mit dem Bau der N13 begann,
die gedeckten Holzbriicken durch mo-
derne Betonbriicken zu ersetzen. Die
starke Briicke Salez—Ruggell hitte man
hierfiir sicher nicht als eine der ersten aus-
ersehen ...

10 Wihler 1882/1951. — Beim verheerenden Rhein-
hochwasser von 1868 kam es bei der Ragazer
Briicke zwar zu einem Dammbruch, die Briicke
selber blieb aber verschont.

11 Zuvor waren, angeregt durch ortliche Interes-
senten, auch Uberlegungen angestellt worden, die
Briicke durch Verschieben 40 Meter flussabwarts
als Strassenbriicke nutzbar zu machen. Die Mittel
hierfiir konnten jedoch nicht aufgebracht werden,
zumal die Gemeinde Ragaz einen Beitrag ablehnte.

12 Zwischen den beiden Dérfern bestand bis dahin
immer noch ein Fihrbetrieb, obwohl vor allem die
Ruggeller bereits seit Jahren auf den Bau einer
Briicke warteten. Wihrend auf Liechtensteiner
Seite 1923 Landtag und Fiirst wenigstens einen Teil
der Mittel zur Verfiigung stellten, wurde das Vor-
haben auf Schweizer Seite gebremst. Erst die
Rheinkatastrophe von 1927 brachte den Durch-
bruch, indem Bund und Kanton wesentlich an die
Kosten fiir den Bau der Zufahrtsstrasse vom Burst-
riet bis zum Briickenkopf beitrugen. Das damalige
Verhalten diesseits des Rheins gehort alles andere
als zu den Sternstunden freundnachbarschaftlicher
Solidaritit. Vogt 1989 schreibt (S. 162): «In Friimsen
und Sax wurde der Briickenbau rundweg abge-
lehnt. In Bauernkreisen befiirchtete man die Ein-
fuhr von billigem Fleisch, in Arbeiterkreisen die

Konkurrenz von billigen Arbeitskriften aus Rug-
gell und Schellenberg. Zudem war Sennwald als
Folge der Saxerrietkorrektion hoch verschuldet
und wollte keine Briicke finanzieren, von der
man keine Vorteile fiir die eigene Gemeinde er-
wartete.»

13 Vogt 1989 beziffert den Schlagwert des Holzes
mit 30000 Franken.

14 Ros 1941.
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