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Erhaltung SOB-Strecke

BRUCKENVIELFALT -
PLANEN, BAUEN UND ERHALTEN

Foto: Hans-Rudolf Jung

Text: Heiner Brandli, Dipl. Bauing. ETH/SIA, Leiter Werterhaltung, Ernst Basler + Partner

Wihrend der Totalsperrung der Bahnstrecke ldsst die SOB zwei Viadukte erneuern.
Sie stammen aus der Griinderzeit. Mit welcher Vielfalt an Aufgaben die Planenden
konfrontiert sind, lasst sich exemplarisch an der Erneuerung des Glattal-, und des
Weissenbachviadukts sowie am neuen Kirchtobelviadukt zeigen.
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— Zu den grdsseren und augenfélligsten Teilprojek-
ten des «Cluster 2012» gehéren die Instandset-
zungsarbeiten am Glattalviadukt in Herisau und am
Weissenbachviadukt bei Degersheim. Beide Natur-
steinviadukte wurden vor rund 100 Jahren gebaut
(ca. 1905-1910) und z&hlen mit je fast 300 m Lange
und Pfeilerhdéhen von bis zu 63m zu den markantes-
ten Zeugen der «Ehre dem Stein»-Bewegung — siner
Baukunst, die um die Jahrhundertwende vom ehe-
maligen Nordostbahn-Cberingenieur Robert Moser
lanciert wurde. Die Steinbauweise war damals nicht
nur vergleichsweise Gkonomisch und robust, son-
dern erfiilite auch die Erwartungen der Touristen und
die ldeale der neugegrindeten Heimatschutzbewe-
gung. Der Stein wurde direkt aus dem Steinbruch im
Schachen gewonnen und z&hlte damals zum besten
Baumaterial der Schweiz.

Der Glattalviadukt ist 296 m lang, bis zu 32m hoch
und wird von 13 Pfeilern getragen. Zwei mit seit-
lichen Strebepfeilern ausgebildete Stutzen bilden
den Ubergang von den kleineren zu den grosseren
Bégen (vgl. Abb.8). Der Weissenbachviadukt ist
282m lang und bis zu 63m hoch. Gegliedert ist die
Bricke in zweimal vier Vorlandb&gen mit Spann-
weiten von je 15 m und finf Hauptbdgen mit jeweils
einer Spannweite von 26 m. Der Weissenbachviadukt
(vgl. Abb. 3) kann in mancher Hinsicht als Nachkom-
me des berlhmten Landwasserviadukts bei Filisur
betrachtet werden. Beide Steinbogenviadukte sind
dhnlich hoch, bestehen aus aneinandergereihten
Halbkreisgewdlben mit Spannweiten von 15 bis 25m
und stehen gut sichtbar in landschaftlich bedeu-
tender Lage.

BEURTEILUNG DER BAUSUBSTANZ
Im April 2011 fdhrte man umfangreiche Untersu-
chungen an beiden Viadukten durch. Um Aufschluss
Uber den Zustand und die Qualitat des Mauerwerks
und die Beschaffenheit des Mértels zu erlangen,
wurden die Bauwerke vor Ort visuell inspiziert und an
ausgewdhlten Stellen Bohrkerne gezogen.

Beide Viadukte wurden letztmals in den 1950er-
Jahren instandgesetzt. Damals wurde unter der
Fahrbahn eine bewehrte Betonplatte eingebaut. Die
seitlichen Randabschliisse aus Granitstein wurden
aber belassen und waren nun infolge der Witterungs-
einflisse in einem schlechten Zustand. Die Rand-
borde sind deutlich nach aussen verschoben und
die Steine leicht abgekippt. Die Betonplatten sind
ausserdem nicht mehr wasserdicht und dadurch
dringt zunehmend Feuchtigkeit in die Bausubstanz

ein. Dies fahrte zu Verwitterungen des Fugenmortels,
Versinterungen und vereinzelten Rissen, was die
Dauerhaftigkeit und das &ussere Erscheinungsbild
der Bricke beeintrdchtigt. Der Anteil schadhafter
Fugen am Glatttalviadukt ist mit 15% relativ hoch —
im Winter bilden sich Eiszapfen unter den Viaduktbd-
gen, was besonders Uber dem besiedelten Glatttal
gefahrlich sein kann.

WEITERE 60 JAHRE NUTZEN
Damit die Bauwerke ihren Zweck flir eine weitere
Nutzungsdauer von 60 Jahren erflllen, sind nun In-
standsetzungsmassnahmen vorgesehen. So soll ein
neuer Schottertrog mit einer Abdichtung eingebaut
werden. Dabei soll das &ussere Erscheinungsbild
der Bricke bewahrt werden. Um diese Auflage des
Denkmalschutzes zu berlcksichtigen, wird der neu
betonierte Schottertrog wieder mit den alten Konsol-
und Abdecksteinen verkleidet, was mit einem gewis-
sen Mehraufwand verbunden ist (vgl. Abb. 4).

Der bestehende Gleistrog wird zurlickgebaut und
der neue in Ortbetonbauweise erstellt. Das Querge-
falle wird mit einer Steigung von 3% gegen die Mitte
ausgefuhrt. Von dort aus lauft das Wasser mit einem
Léngsgefalle von 2% gegen die Scheitelpunkte des
Viadukts. Uber dem Beton ist eine Abdichtung mit
Polymerbitumen-Dichtungsbahnen (PBD) vorgese-
hen. Darlber liegt als mechanischer Schutz eine
widerstandst&hige Schutzmértelschicht mit Netzein-
lagen. Diese Schicht schitzt wiederum eine Gummi-
schrotmatte, die mechanisch in den Aufbordungen
befestigt wird.

Die Dibel fir die Befestigung der Konsol- und
Abdecksteine werden zur Sicherheit im Fahrbahn-
trog einbetoniert. Die Steinanordnung wird begradigt
und somit das urspringliche Aussehen bewahrt,
Beschédigte oder gebrochene Steine werden mit
Steinen, die bei friheren Instandsetzungsprojekten
beiseite gelegt wurden, ersetzt. Das Schotterbett
wird ersetzt und die Schotterstérke auf minimal
47cm erhoht.

Aus Okologischen und wirtschaftlichen Grinden
verzichtet die SOB, wenn immer moglich, darauf,
Holzschwellen einzubauen. Aufgrund der geringen
Schotterstédrke kénnen allerdings normale Beton-
schwellen nicht eingesetzt werden. Stahlschwellen
sind ebenfalls nicht optimal, da ihr Materialverhalten
gegendber den Betonschwellen in den Anschluss-
bereichen der Viadukte zu unterschiedlich ist. Die
eigens flr solche Félle neu entwickelten Betonflach-
schwellen wurden erfolgreich getestet und bieten
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Veranschaulichen die Briickenvielfalt vor
St. Gallen: Zuoberst der Sitterviadukt der
SOB, in der Mitte die Fiirstenlandbriicke der
SBB mit der Krézernstrasse und zuunterst
der Viadukt der Zircher-Strasse

Der Weissenbachviadukt zwischen
Schachen und Degersheim ist 282 m lang
und bis zu 63 m hoch

Langsansicht Weissenbachviadukt:

Mit vier Vorlandb&gen mit Spannweiten
von je 15m und fiinf Hauptbdgen mit
jeweils einer Spannweite von 25m
Regelquerschnitt mit erforderlichem Licht-
raumprofil von Glattal- und Weissenbach-
viadukt

Der Glattalviadukt bei Herisau ist

296m lang

Léngsansicht Glattalviadukt: Es wird von
13 Pfeilern getragen. Zwel mit seitlichen
Strebepfeilern ausgebildete Stitzen bilden
den Ubergang von den kleineren zu den
grosseren Bogen

T
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sich daher flr beide Viadukte an. Mit ihnen kann der
Oberbau homogener gestaltet werden, und es ent-
steht ein hochwertiges Gleistrassee.

INSTANDSETZUNG MAUERWERK

Neben dem Gleistrog und dem Oberbau wird auch
das Mauerwerk instandgesetzt. Bei den Pfeilern
missen einzig vorhandene Risse instandgesetzt und
Wildwuchs entfernt werden. Diese Arbeiten erfolgen
zu einem spéteren Zeitpunkt ohne Beeintré&chtigung
des Bahnbetriebs. Lediglich an einem Pfeiler des
Weissenbachviadukts, der sich im Ubergangsbe-
reich von den kleinen zu den grossen Bogen befin-
det und stérker belastet wird, ist die Rissintensitat
héher. Ihr wird mit 1.5m langen Ankerstangen, die
seitlich in den Pfeiler gebohrt werden, entgegenge-
wirkt,

ERDBEBENNACHWEIS ERFULLT

Aus statischer Sicht ist der Erdbebennachweis von
Natursteinbogenbriicken eine besondere Heraus-
forderung, da die Mértelfugen kaum Zugkréafte Uber-
tragen konnen. In Absprache mit dem Prifingenieur
wurden bei den Berechnungen der Erdbeben-
sicherheit der Verhaltensbeiwert und die viskose
Dampfung angepasst. Somit konnte neben allen an-
deren Tragsicherheitsnachweisen auch der Erdbe-
bennachweis nach glltiger Norm erbracht werden.,

GLATTALVIADUKT FUR LANGSAMVERKEHR
Die Idee, den Glattalviadukt auch fdr Fussgéanger
und Fahrrader nutzen zu kénnen, ist so alt wie der
Viadukt selber. Im Rahmen der Instandsetzungs-
massnahmen ist diese Idee wieder aufgeflammt. So
kénnte ein Fussgéngersteg auf Gleishohe sidlich
des Viaduktes Herisau mit den sich im Westen be-
findlichen Weilern verbinden.

Der Glattalviadukt gehdrt zu den markantesten
Eisenbahnviadukten der Schweiz und prégt das
Ortsbild von Herisau in unverwechselbarer Weise.
Ein parzallel laufender Fussgéngersteg darf den Via-
dukt in keiner Weise konkurrenzieren. Deshalb und
wegen seines geringen Gewichtes wére ein Stahl-
steg geradezu prédestiniert. Ob der Steg seitlich am
Viadukt montiert wird oder parallel als eigenstandige
Bricke 1auft, ist noch zu kl&ren. Wichtig erscheint
einfach, dass — falls diese Fussgéngerverbindung
auch tatsachlich realisiert wird — der Unterschied
zwischen zalt und neu auch optisch zu erkennen ist.

Foto: Ernst Basler + Partner
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TEILPROJEKT DOPPELSPUR SCHACHEN WEST:
NEUER KIRCHTOBELVIADUKT

Im Rahmen der Integration der Ostschweiz in das Konzept der
schweizerischen Eisenbahnalpentransversalen ist der Ausbau
von Teilen der Strecke St.Gallen - Arth-Goldau im Gang. Das
Projekt Schachen West ist Bestandteil dieses Ausbaus sowie des
S-Bahnkonzeptes 2013 des Kantons St.Gallen. Es sieht den

Ausbau der 2km langen Strecke zwischen dem Ergetenviadukt

vor dem Bahnhof Schachen und dem Weissenbachviadukt
(Richtung Degersheim) zur Doppelspur vor. Dadurch wird auf
der Strecke St.Gallen - Herisau-Wattwil der Halbstundentakt
méglich (53 und 54} und die Fahrplanstabilitit des Voralpen-
Express erh5ht, was Voraussetzungen sind fiir die ab dem

15. Dezember 2013 eingefiihrte S-Bahn St.Gallen 2013.

Auf dem geplanten Doppelspurabschnitt ist das Kirchtobel zu
tbergueren. Fiir die zweite Fahrbahn wird eine vom bestehen-
den Bauwerk (Baujahr 1907-1910) unabhingige und 169m
lange vorgespannte Briicke aus Stahlbeton erstellt (vgl. Abb.7
und 5.17, Abb.3). Die Abmessungen und die Pfeilerabstinde
des neuen Viadukts werden im Hinblick auf eine optisch gute

26.00

Gesamtldsung stark vom bestehenden Viadukt beeinflusst. Dies
betrifft vor allem die Geometrie im Aufriss, die Position und

760.00m & M, e e ) . . ; . ; - . =
2 ‘ Neigung der Pfeiler, sowie die maximal mégliche Tragerhéhe
| von 2.2 m.
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