Der Bau der Mittel-Thurgau-Bahn

Als die zwischen der Mittel-Thurgaubahn-Gesellschaft und der Westdeutschen
Eisenbahngesellschaft abgeschlossenen Vertrage durch die Genehmigung des
Finanzausweises sowohl des Schweizerischen Bundesrates als auch des Grossen
Rates des Kantons Thurgau Rechtskraft erlangt hatten, richtete die Westdeutsche
Eisenbahngesellschaft am Mittelpunkt der kuinftigen Bahn, in Weinfelden, sofort das
Blro der Bauleitung ein. Von diesem Hauptbiro aus wurden die Sektionsburos Wil,
Weinfelden und Emmishofen organisiert. Der gesamte Bahnbau stand unter der
Leitung von Ingenieur Max Vogler, der hiefur bestens ausgewiesen war. Man
arbeitete die Detailplane aus und steckte die Linie sowie die wichtigeren Bauobjekte
aus. Diese vorbereitenden Arbeiten wurden so rasch vorangetrieben, dass in
Emmishofen und Tagerwilen bereits am 18. Marz 1909, also 11 Monate nach der
Grindung der Gesellschaft, die ersten Plane aufgelegt werden konnten. In kurzen
Abstanden folgten die weiteren Planauflagen, zuletzt jene der Strecke Weinfelden—
Berg. Am B. September 1909 genehmigte der Bundesrat den ersten, am 3. Mai 1910
den letzten der Detailplane. In der Zwischenzeit jedoch hatte die
Grunderwerbskommission im Auftrage des Verwaltungsrates bereits so gut gear-
beitet, dass die ersten Bauarbeiten rasch gefordert werden konnten.

Der erste Spatenstich

Ohne Aufsehen wurde am 10. September 1909 in der Niederung zwischen Wein-
felden und der Thur der erste Spatenstich getan. Noch im Laufe des gleichen Monats
wurde an sechs weiteren Arbeitsstellen zwischen Tobel-Affeltrangen und Weinfelden
mit den Erdarbeiten begonnen. Mitte Dezember 1909 mussten die Bauarbeiten
wegen schlechten Wetters stark eingeschrankt werden. Dennoch waren bis Ende
des Jahres 1909 gegen 60 000 Kubikmeter Erdarbeiten ausgefthrt und 7
Kunstbauten, darunter 4 grossere Objekte fertiggestellt. Als sich das Wetter besserte,
wurden zwischen Wil und Tobel-Affeltrangen vier grosse Einschnitte in Angriff
genommen. Am 31. Marz 1910 begann man mit dem Bau des grossen Bussnanger-
Viaduktes und am 2. April 1910 wurden die Arbeitskolonnen zwischen Weinfelden
und Berg eingesetzt. Im Sommer 1910 herrschte auf der ganzen Strecke von Wil bis
Emmishofen ein lebhafter Baubetrieb. Nach 2'/;jahriger Bauzeit war die Bahn
betriebsbereit; eine erstaunliche Leistung, wenn man bedenkt, dass das Gelande
viele Erdbewegungen und Kunstbauten erforderte. Vier Arbeiter blssten in dieser
Zeit bei Unfallen das Leben ein.

Die Erdarbeiten

Bei den umfangreichen Erdbewegungen fur die Damme und Einschnitte hatte man in
dem geologisch jungen Gebiet einige Schwierigkeiten. Besondere Mihe machte
wegen der Dammrutschungen das sogenannte Schalmentobel zwischen Weinfelden
und Kehlhof bei Streckenkilometer 23. Mit einem hdlzernen Sturzgerust wurde der
Damm aufgeschuttet. Dabei rutschte aber der Tobeluntergrund samt den
aufgeschuitteten Erdmassen ab. Das rund 12 bis 15 Meter hohe Schuttgerust
wanderte standig talabwarts; selbst ein vor Beginn der Erdarbeiten aus Stampfbeton
erstellter zwei Meter weiter und drei Meter hoher Durchlass wurde vollstandig
zerdrickt. Man versuchte, mit Entwasserung, Steinpackungen und bergwarts
gelegenen Isoliergraben abzuhelfen, jedoch ohne Erfolg. Schliesslich fand man unter
der Bahnachse eine alte, teilweise zerstorte, aber immer noch wasserfuhrende



Rohrleitung mit einem Minutenliter, was genugte, um den Bahndamm mit dem
ganzen Untergrund in standiger Bewegung zu halten. Als diese Leitung verlegt war,
kam das Gelande zur Ruhe. Wie stark jedoch der Einfluss des Wassers gewesen
war, zeigten die Setzungen des Dammes, die noch im ersten Betriebsjahr der Bahn
festgestellt wurden. So musste bei jenem Streckenabschnitt das Geleise einmal
binnen 14 Tagen um 2,7 Meter gehoben werden. Der Betrieb konnte nur mit grosster
Muhe aufrechterhalten werden. Andere Dammrutschungen kleineren Ausmasses
traten noch an verschiedenen Orten auf.

Viel Sorgen machten auch die Rutschungen im 900 Meter langen Einschnitt bei
Lengwil. Dort waren 70 000 Kubikmeter Erde zu I6sen und wegzutransportieren. Der
Aushub, der in einer Steigung von 20 °/o° liegt, erfolgte mit einem Loffelbagger. Die
Rutschungen an dieser Baustelle begannen, als man sich etwa 300 Meter in dem
Einschnitt vorgearbeitet hatte. Oberingenieur Vogler berichtete wie folgt Uber diese
schwierige Situation und deren Behebung: <Je mehr Material man wegraumte, desto
mehr rutschte nach. Als dann noch eine langere Regenperiode eintrat, fullte sich der
ganze Einschnitt innerhalb des Rutschgebietes meterhoch mit abgerutschtem
Material, so dass nach einigen Tagen der Bagger wie eine Insel im meterhohen
Schlamm steckte und Uberhaupt nicht mehr zuganglich war. Erst der einsetzende
harte Frost, durch den das Material, das sich in der Zwischenzeit in einen zahen,
dicken Schlamm verwandelt hatte, zusammenfror, gestattete die Wiederaufnahme
der Arbeiten und das erfolgreiche Suchen und Feststellen der Rutschschicht. Diese
stellte sich dar als eine 5—30 mm starke Schicht feinsten, fur Wasser absolut
undurchlassigen blauen Tones. Soweit diese Rutschung Uberhaupt feststellbar war,
ergab sich, dass sie quer zum Einschnitt nahezu horizontal und langs desselben mit
einem geringen Gefalle gegen den Berg zu verlief. Sie zeigte sich etwa bei
Streckenkilometer 30,820 in ungefahr 2,5 bis 3,0 Meter Tiefe unter der
Erdoberflache. Da sie, wie erwahnt, mit einem geringen Gefalle in der Langsrichtung
des Einschnittes verlief, konvergierten sie und die Gradiente der Bahn. Nach etwa
110 Meter kamen Rutschschicht und Gradiente zum Schnitt und sie verschwand
unter dem Bahnplanum und den Graben. Sie wirkte aber auch da immer noch als
Rutschschicht, und zwar in der Weise, dass durch den Seitendruck der
Einschnittsbdéschungen und -wande das Bahnplanum gehoben wurde. In
Probegruben, die 100 bis 150 Meter hinter dem Schnittpunkt von Rutschschicht und
Gradiente ausgehoben wurden, fand sich die Rutschschicht in einer Tiefe von etwa
3,5 bis 5,0 Meter immer noch. Da die Tiefe des Einschnittes dort abnahm und damit
der Druck geringer wurde, anderseits die Erdschicht (junge Morane) zwischen
Rutschschicht und Bahnplanung immer machtiger wurde, horten hier die
Rutschungen von selbst auf. Um nun die Rutschungen, soweit die Rutschschicht
Uber der Einschnittsohle lag, zu beheben, wurden kraftige Sporen aus Beton in
Abstanden von 6 bis 9 Meter eingebaut. Soweit als mdglich wurde zwischen diesen
Sporen die Rutschschicht entfernt, der Untergrund kraftig aufgerauht und sodann
eine 15 bis 20 cm hohe Schicht Schlacken und auf diese eine kraftige Steinpackung
gebracht. Diese hatten den Zweck, das auf der Rutschschicht zufliessende Wasser
unschadlich abzufihren, die Reibung zu vermehren und den Schub der rutschenden
Massen aufzunehmen. Unmittelbar hinter dem Schnitt von Gradiente und
Rutschschicht wurden die in Bewegung befindlichen Boschungen durch liegende
Pfeiler von ungefahr 80/80 cm bis 100/100 cm Querschnitt mit verstarkten Kopfen
gegeneinander abgestutzt. Weiterhin wurden die Pfeiler durch senkrecht stehende
Gewolbe verbunden, so dass unter dem Bahnkorper ein System von gegeneinander
abgestitzten, senkrecht stehenden Gewdlben entstand. Selbstverstandlich ist
besondere Sorgfalt auf eine unschadliche Abflhrung des Wassers gelegt worden.»



Soweit die Aufzeichnungen der Bauleitung. Diese Massnahmen haben sich bewahrt;
seit der Betriebsaufnahme zeigte sich hier nicht mehr die geringste
Gelandebewegung. Einschnittrutschungen geringeren Ausmasses konnten an
anderen Baustellen ebenfalls erfolgreich behoben werden. Auf dem
Streckenabschnitt Weinfelden—Wil waren einige grossere Nagelfluheinschnitte
auszuheben. Diese stellten wieder ganz andere Probleme, da es sich zeigte, dass
mit den Ublichen technischen Hilfsmitteln in der ausserst harten Nagelfluh nur
langsam und unwirtschaftlich gearbeitet werden konnte. Aus diesen Griinden wurden
drei Flottmannsche Dampfbohrhammer eingesetzt. Der Dampf zu deren Betrieb
wurde mit einer Baulokomotive von 60 cm Spurweite erzeugt, sodass bis nahe an die
Bohrstelle gefahren werden konnte. Die schwierigsten Nagelfluheinschnitte waren
zwischen km 5,5 und km 5,9 sowie zwischen km 7,0 und km 7,4 — zwischen
Bettwiesen und Tobel-Affeltrangen — zu erstellen. In diesen beiden Einschnitten
wurden mehr als 20 000 Kubikmeter Nagelfluh gesprengt und wegtransportiert.

Die Bruckenbauten

Eines der interessantesten Bauwerke der Mittel-Thurgau-Bahn ist der Bussnanger-
Viadukt. Konstrukteur dieses imposanten Bauwerkes war Oberingenieur Vogler. Der
Viadukt hat 15 Oeffnungen von je 16,5 m Weite. Die Lange einschliesslich der
Widerlager betragt, in der Achse gemessen, 282,5 m, die durchschnittliche Hohe
uber der Talsohle 15 bis 16 m. Ein kleiner Wald, der aus Privathand in der Nahe der
Baustelle gekauft wurde, lieferte das Holz fur das Transport- und Arbeitsgerust sowie
fur den Unterbau der Leergertste. Das Arbeitsgerist wurde etwas héher angelegt als
die Gesimse des Viaduktes, damit das Material aus den Kippwagen leicht entleert
werden konnte. Die Lange des Baugerustes betrug 350 m. Der Kies wurde aus der
Thurniederung mit einer rund 2 km langen Materialbahn herbeigeschafft. Der
Baubericht halt besonders fest, dass man trotz ausgedehnten Untersuchungen des
Baugrundes beim Ausschachten der einzelnen Baugruben grosse Ueberraschungen
erlebte. Wahrend man an den beidseitigen Talrandern auf blaue, dusserst zahe und
harte Morane stiess, die nur schwer mit dem Pickel gelost werden konnte, bestand
der Baugrund der Talsohle aus leichtem, porésem, durch erdige Bestandteile
verunreinigtem Sand-Kiesgemisch, das sich leicht I6sen liess und sich auch in der
Tiefe nicht verdichtete. Es war fur damalige Verhaltnisse ein einmaliger Fall.
Erfahrene schweizerische und deutsche Ingenieure, die man zu Rate zog, konnten
Uber die Tragfahigkeit dieses Baugrundes auch nicht einmal ungefahre Angaben
machen. Schliesslich blieb der Bauleitung nichts anderes ubrig, als die
Fundamentklotze so stark zu dimensionieren, dass mit grosster Wahrscheinlichkeit
Ueberraschungen nicht zu erwarten waren und sich allfallige Bewegungen des
Baugrundes schon wahrend des Baues unter der gewaltigen Last der Fundamente,
der Pfeiler und der weiteren Aufbauten gezeigt hatten. Die Erfahrungen haben diese
Annahme bestatigt. Seit die Bahn in Betrieb ist, konnten nicht die geringsten
Bewegungen oder Veranderungen festgestellt werden. Der Viadukt liegt zur Halfte in
der Geraden und zur Halfte in einer Kurve mit je 20 °/oo Steigung. Er ist eingeteilt in
drei Gruppen zu je 5 Oeffnungen. Die Stand- oder Gruppenpfeiler wurden so
ausgebildet, dass sie den Schub einer Gewodlbegruppe aufnehmen konnten. Um
Rissbildungen von Anfang an vorzubeugen, wurden alle Pfeiler mit den Aufbauten
und alle Gewoélbe mit den Aufbauten fir sich ausgefihrt und durch Dehnungsfugen,
zwischen welchen Asphaltpappe eingelegt war, voneinander getrennt. Um eine gute
Entwasserung zu erreichen, sind die Zwickel Uber den Gewdlben sowie die
Aufbauten Uber den Pfeilern vollstandig massiv ausgefuhrt, so dass die Bettung des



Geleises auf dem ganzen Viadukt wie in einem Trog liegt. Die Baukosten fur diesen
imposanten Viadukt beliefen sich auf rund Fr. 250 000. Die Bauzeit hieflr von Mai bis
Ende Oktober 1910 war sehr kurz.

Drei gleichartige, grossere Viadukte liegen auf dem Streckenabschnitt Weinfelden—
Konstanz. Diese Bauwerke wurden nach Angaben und Weisungen an die Firma B.
Liebold AG in Holzminden (Deutschland) vergeben.

Der Buchtobel-Viadukt zwischen Kehlhof und Berg besteht aus vier korbbogenférmig
gewolbten Oeffnungen von je 24,6 m Lichtweite; er liegt 23 m Uber der Talsohle und
ist 110 m lang.

Der Viadukt Uber das Tobel bei der Jakobshohe ob Kreuzlingen, zwischen Lengwil
und Kreuzlingen Bernrain, besitzt vier Hauptoffnungen von ebenfalls 24,6 m
Lichtweite sowie kleinere, beidseits angehangte Oeffnungen mit 10 und 8 m Weite.
Er liegt rund 30 m Uber der Talsohle und ist 141,8 m lang.

Etwa 800 m weiter in Richtung Tagerwilen, kurz nach der Station Kreuzlingen
Bernrain, steht schliesslich noch der Viadukt Uber das tiefe Tobel des Saubaches. Er
liegt rund 20 m Uber der Talsohle und ist 125 m lang.

Auch diese drei Bauwerke wurden, wie der Bussnanger Viadukt, aus massivem
Stampfbeton erstellt; diese Konstruktion hat sich bis heute bestens bewahrt.

Far die Brucke Uber die Thur bei Weinfelden wurde eine Eisenkonstruktion gewahilt.
Diese ist rund 150 m lang, deren Mittel6ffnung misst 48 m, drei weitere Flutéffnungen
messen 30 m. Vier Meter unter der Flussohle stehen die massiven Betonpfeiler in
fester Morane.

Der Oberbau

Mit dem Oberbau wurde von Weinfelden aus sowohl gegen Wil, wie auch gegen
Konstanz begonnen. Man arbeitete sehr rasch, denn im Mittel wurden pro Arbeitstag
600 m Geleise — mit Tagesspitzen bis zu 1200 m — verlegt. Wahrend der Haupt-
bauzeit waren 1700 bis 1800 Mann, davon 1600 bis 1700 in Regie, beschaftigt. Die
Unterbringung dieser vielen Arbeiter bot relativ geringe Schwierigkeiten. Zumeist
waren es ltaliener, daneben auch Tschechen und zwei Kolonnen Polen, die den
Oberbau verlegten. Alle sollen sehr fleissig und diszipliniert gewesen sein; auch das
Verhaltnis zwischen Unternehmer und Arbeiter sei, so sagt die Baugeschichte, ein
gutes gewesen.

Die Hochbauten

Bei den Stationsgebauden beschrankte man sich auf zwei Typen. Der grossere Typ
hatte im Erdgeschoss das Buro sowie je einen Wartsaal erster und zweiter Klasse.
Im ersten Stock wurde die Wohnung des Stationsvorstandes eingerichtet. Fir die
Stationen Kreuzlingen Bernrain, Lengwil, Bussnang und Bronschhofen begnugte
man sich mit dem kleineren Typ, der lediglich einen Dienstraum, dazu Wartsaal und
Guterraum, enthielt. Elektrische Beleuchtung war damals noch ein Luxus. In
Weinfelden wurde das Maschinendepot mit Reparaturwerkstatte erstellt, dazu in
Kreuzlingen und Wil je noch ein Lokomotivschuppen. Fir die Bahnverwaltung
wurden in Weinfelden Blroraume gemietet. Dieses alte Haus steht heute noch; es
liegt am Malerberg gegenuber der Malerei Spuhl und ist Eigentum der Firma
Hermann Schaad AG in Weinfelden.



Das Rollmaterial

Das Rollmaterial wurde fast ausschliesslich von schweizerischen Firmen geliefert.
Vier Heissdampf-Tenderlokomotiven baute die Lokomotiv- und Maschinenfabrik
Winterthur; sie lieferte aber erst im Juli 1912, so dass der Festzug am Tage der
Einweihung mit gemieteten Lokomotiven geflhrt werden musste. Die Personen-
wagen kamen von den Waggonfabriken Schlieren und Rastatt (Baden), die Guter-
wagen von der Waggonfabrik Schlieren und der Schweizerischen Industriegesell-
schaft Neuhausen. Der Wagenpark bei der Eroffnung: vier dreiachsige Personen-
wagen 2.13. Klasse, funf dreiachsige Personenwagen 3. Klasse, drei Post- und
Gepackwagen, 31 gedeckte und 20 offene Guterwagen.

Die Kollaudationen

Die Kollaudationen dauerten langer als vorgesehen, so dass die Einweihung der
Bahn um vier Wochen hinausgeschoben werden musste. Die Vorkollaudation der
eisernen Brucken fand am 7. November 1911 statt. Die Thurbricke wurde mit drei
schweren Schnellzugsmaschinen der SBB von je rund 85 Tonnen Bruttogewicht
belastet. Das Ergebnis dieser Prifung war befriedigend. Zwei Tage spater, am 9.
November 1911, fand die Vorkollaudation des Unter- und Oberbaues statt; auch hier
gab es keine Beanstandungen. Am 17. November 1911 wurden von der Auf-
sichtsbehdrde die Kreuzungen der Bahn mit Starkstromleitungen, am 24. November
1911 die Betriebseinrichtungen und Stationen und schliesslich am 24. und 25.
November noch das Rollmaterial und die maschinellen Anlagen auf die
Betriebssicherheit untersucht. Die Hauptkollaudation wurde am 14. Dezember 1911
durchgefihrt. Am 19. Dezember 1911 erteilte der Bundesrat die Erlaubnis zur
Betriebseroffnung.

Inzwischen wurden auch alle tbrigen Vorarbeiten, wie Rekrutierung von Personal,
Fahrplan, Tariffragen, Staatsvertrag mit Baden zum Betrieb der Bahn auf auslandi-
schem Gebiet usw. weitgehend abgeschlossen.

(Der Bau der Mittel-Thurgau-Bahn in: Festschrift zur Elektrifikation der Mittel-
Thurgau-Bahn 24.September 1965, Weinfelden)



