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Cornel Doswald

Am 23. November 2018 jihrt sich die Eroffnung der
Strassenbriicke iiber den Rhein zwischen Balzers und
Triitbbach zum fiinfzigsten Mal.! Das selbstverstind-
lich gewordene, niichterne Bauwerk, das heute den
Anschluss an die Autobahn, das Erreichen des Ar-
beitsplatzes oder den Einkauf im nichsten Einkaufs-
zentrum sicherstellt, lisst nicht erkennen, dass es nur
den derzeitigen Entwicklungsstand einer viel alteren
und frither ganz anders gestalteten Verbindung bil-
det. Diese hat im 19. Jahrhundert mit dem Anschluss
an die Eisenbahn tiber eine erste Rheinbriicke Mils—
Triitbbach eine Vorgingerin und mit dem Entstehen
einer leistungsfihigen Fihrverbindung nach dem
Ausbau der Schollbergstrasse im Spatmittelalter eine
Grundlage erhalten. Beide wurden vor und nach der
Rheinkorrektion den schwierigen Gelidndeverhiltnis-
sen unterhalb der Rheinbiegung zwischen Ellhorn und
Schollberg abgenétigt. Unsere Leitfrage muss deshalb
lauten: Weshalb entstand hier {iberhaupt ein Rheinii-
bergang, und weshalb hatte er Bestand?

Abb 1: Die siidorientierte Ubersichtskarte des Ziircher Militéirin-
genieurs Johann Ardiiser von 1632 demonsiriert in eindriickli-
cher Weise die frithneuzeitlichen Verkehrsbeziehungen im Raum
von Schollberg und St. Luzisteig. Das Fahr am Schollberg ist

im unteren Teil des Kartenbilds dargestellt. Die ausgedehnten
Biindner Befestigungen an St. Luzisteig und Flischerberg wurden

in dieser Form nie ausgefiihrt.

Verkehrsbeziehungen im oberen Alpenrheintal

Die Entwicklung des Rheiniibergangs wurde ebenso
von den lokalen Bediirfnissen wie von den Anspriichen
des Fernverkehrs beeinflusst. Einen {iberwiegenden
Einfluss hatte dabei die Entwicklung der Verkehrswe-
ge auf dem linken Rheinufer.

Die rechtsufrige Rheintalstrasse war seit der Romer-
zeit die dominante Fernstrasse durch das Alpenrhein-
tal.? Dies war der Tatsache zu verdanken, dass sie sich
vom Bodensee bis Chur immer auf derselben Seite des
Flusses halten konnte und ihr mit der St. Luzisteig nur
ein einziger, leicht zu iiberwindender Pass entgegen-
stand. Im Mittelalter bildete sich auf ihrer Grundlage
mit dem Rodfuhrwesen eine transalpine Transportor-
ganisation vom Bodensee bis an den Alpensiidrand he-
raus. Sie stiitzte sich auf die lokalen Transportorganisa-
tionen der sogenannten Roden, in Graubiinden auch
Porten genannt, die den etappenweisen Transport der
Handelsgiiter durchfithrten und auch fir den Strassen-
unterhalt verantwortlich waren. In der frithen Neuzeit
wurden sie durch die schnelleren Strackfuhren er-
ginzt, mit denen Spediteure Giiter in einem Zug tiber
die gesamte Strecke fiihrten, wofiir sie eine Abgabe an
die Roden zu leisten hatten.?

Es ist dagegen unwahrscheinlich, dass in romischer
Zeit linksufrig mehr als nur lokale Verbindungswege
durch das teilweise recht diinn besiedelte Gebiet links
des Rheins fithrten. Eine romische Vorgingerin der
alten Schollbergstrasse liess sich nicht nachweisen. Die
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Die alte Schollbergstrasse verlor ihre Bedeutung als
Durchgangsstrasse, nachdem 1822 am Fuss des Scholl-
bergs die neue Rheintalstrasse eriffnet worden war. Le-
diglich die als Bewirtschaftungswege genutzten Zufahrten
von Vild und Obertriibbach blieben weitgehend intakt.
Auf den restlichen Strassenfliichen sammelte sich Hang-
schutt an, der stellenweise dichten Bewuchs trug. Ein-
zelne Rumsen zerschnitten das Trassee oder schiitteten
Schwemmbkegel auf Die trocken gemauerten Stiitzmau-
ern zerfielen vielfach, und die gemortelte Stiitzmauer der
Hohwand verlor ihre Briistung. Schliesslich zerstérten
ausgedehnte Steinbriiche und die Ausbrucharbeiten fiir
die Reduit-Festung Schollberg vielerorts das Strassentras-
see.

Es ist dem Sarganserlinder Lehrer Josef Béirtsch und sei-
nem Geschichtsbewusstsein zu verdanken, dass die alte
Schollbergstrasse dem Vergessen entrissen wurde und nun
durchgehend wiederhergestellt wird. Unterstiitzt durch
den Werdenberger Lokalhistoriker Otto Ackermann
hat er hartnéckig dafiir geworben, die bedeutungsvolle
Strasse wiederherzustellen. Der Wartauer Gemeindeprii-
sident Beat Tinner hat schliesslich 2009 das Projekt an
die Hand genommen, sein Amiskollege Jorg Tanner aus
Sargans hat es 2017 vollendet.

Es gibt jetzt ein neues Wandererlebnis zwischen Sargans
und Triibbach und eine neues Band zwischen Sargan-
serland und Werdenberg: Wie von einem Balkon iiber-
schaut man von der hohen Stiitzmauer der alten Strasse

Die Wiederherstellung der alten Schollbergstrasse

die Sarganser Au und blickt hiniiber zum Pizol, gegen
Bad Ragaz und in die Biindner Herrschaft. Steil geht es
dann aufwdirts zum Scheitelpunkt, wo wir auf einer ehe-
maligen Ausweichstelle einen Picknickplatz aufgeschiittet
haben. Auf dem schwebenden Stahlsteg iiberquert man
dann bequem die Steilwand eines friiheren Steinbruchs.
Dann kann man in einen lauschigen Waldweg eintau-
chen, der von Bunkern der einstigen Festung Schollberg
gescumt wird. Tief unten liegen Kantonsstrasse, Eisen-
bahn und Autobahn, Rhein und Saarkanal, Wiesen
und Felder. Die Geschichte hat dieser Schliisselstelle des
Rheintals uniibersehbare Spuren aufgeprdigt.

Wo einst die so genannte «kleine Hohwand» die Erbauer
der ersten Schollbergstrasse herausforderte, entstand seit
dem 19. Jahrhundert durch fortgesetzte Steinbruchiditig-
keit eine schroffe Liicke im Strassentrassee. Diese wurde
durch einen beleuchteten Tunnel durch die Felswand
und einen Wanderweg durch das Steinbruchgelinde
geschlossen. Mit dem Abschluss der Arbeiten im Stein-
bruch ist die Alte Schollbergstrasse wieder durchgehend
begehbar. Bereits ist sie als iffentlicher Weg in den Stras-
senplan der Gemeinden aufgenommen und durch die
St. Galler Wanderwege mit den bekannten gelben Weg-
weisern ausgeschildert. An ihren Zugéingen informieren
Orientierungstafeln bei Vild und Obertriibbach iiber
Baugeschichte und Restaurierung des Bauwerks, dessen
Bedeutung fiir den Rheiniibergang bei Balzers nicht zu
unterschditzen ist.°

Felsbarriere des Schollbergs diirfte ein wirksames Ver-
kehrshindernis geblieben sein, bis die Passage in den
Jahren 1490-92 mit einem weitgehend aus dem anste-
henden Fels gebrochenen und mit zahlreichen Stiitz-
mauern ausgebauten Fahrweg gedffnet wurde.* Indem
diese die steile Umgehung des Maziferchopfs iiber
Matug ersetzte und die zu iiberwindende Hohendiffe-
renz um rund 200 Hoéhenmeter verringerte, entstand
erstmals eine verkehrstaugliche fahrbare Verbindung
zwischen Sargans und dem linksufrigen Alpenrheintal
unterhalb des Schollbergs. Dementsprechend hat sich
sich im Mittelalter auch keine linksufrige Transpor-
torganisation gebildet, die sich auf lokale Fuhrdiens-
te gestiitzt hitte. In den Quellen erscheinen nach der
Offnung der Strasse als wichtigste Benutzer im Fern-
verkehr die Fuhrleute von Rheineck, die den linksrhei-

nischen Warentransport rheinaufwirts durchfiithrten.’
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Nach dem Bau der Schollbergstrasse entwickelte sich
die linksufrige Strasse zu einer brauchbaren Alterna-
tive zur rechtsufrigen, ohne dieser den Rang abzulau-
fen — trotz Bemiihungen der eidgendssischen Seite,
den Verkehr durch ihr Herrschaftsgebiet zu leiten. Ein
Indiz dafiir ist, dass die Gemeinde Ragaz ab 1517 in
ihrer (primir an der Route Ziirich—-Chur gelegenen)
Sust eine Gebiihr fiir Transitgiiter erheben durften, die
iiber den Schollberg gingen. Diese diirften nach dem
Bau der Tardisbriicke bei Landquart 1529 noch zuge-
nommen haben.” Da sich die rechtsufrige Strasse auch
nicht immer im besten Zustand befand,? ist es zumin-
dest moglich, dass bei schlechten Strassenverhiltnis-
sen, aber auch in politisch unsicheren Zeiten von der
rechts- auf die linksufrige Strasse ausgewichen wurde.”
Umgekehrt drohten die Rheinecker Fuhrleute gele-
gentlich bei schlechtem Zustand der Schollbergstrasse,

ihre Fuhren iiber die rechtsufrige Strasse zu fiithren.
Ein einigermassen zeitgemisser Ausbau der rechtsuf-
rigen Landstrasse erfolgte aber in Liechtenstein erst
in den Jahren 1770 bis 1782, nicht ohne vorderédster-
reichischen Druck, nachdem Vorarlberg von 1768 bis
1771 vorangegangen war. Graubtinden folgte mit dem
Ausbau der «Deutschen Strasse» in den Jahren von
1782 bis 1788.

Der Bau der Schollbergstrasse erdffnete auch einen
leistungsfihigeren neuen Einfuhrweg fiir das Tiroler
Salz, das bis ins frithe 19. Jahrhundert iiber den Ar
lIberg nach Ziirich und in die Innerschweiz gebracht
wurde.!? Das Salz (das tiber die St. Luzisteig ausserdem
auch nach Graubiinden eingefiihrt wurde) scheint das
wichtigste Transportgut der Liechtensteiner Fuhrleute
gewesen zu sein. Dabei fiel dem Rheiniibergang bei
Triibbach eine Schliisselrolle zu. Die Zufahrt lief seit
jeher iiber Mils; sie wurde auf Dringen der Regierung
des Standes Glarus, der werdenbergischen Landesher-
ren, 1793 ebenfalls ausgebaut. Trotzdem soll sie noch
1820 nur schlecht befahrbar gewesen sein.!! Das lag
vermutlich an der topographischen Tatsache, dass sich
die Malser Schifflinde nicht wie ihr Tritbbacher Ge-
genstiick auf eine gute Landfeste stiitzen konnte und
die Zufahrt tber offenes Schwemmland der Rheine-
bene fithren musste (vgl. Abb. 2, 3). Umso wichtiger
war es, die Zufahrt bei gefrorenem Boden befahren zu
konnen, was sicher das Interesse an der Winterbriicke
bei Triibbach begriindet hat.

Wie die Einrichtung einer Sust in Triibbach,'? der Tarif
der Fihre von 16543 und die mehrfach erwihnte, fahr-
bare Winterbriicke'* zeigen, hatte wahrscheinlich der
Fernverkehr bis ins frithe 19. Jahrhundert einen grés-
seren Einfluss als die lokalen Bediirfnisse. So erwihnt
der Tarif neben Heu- und Streuefudern und Vieh,
die eher dem lokalen Bedarf entsprachen, unter an-
derem ausdriicklich vierspinnige Wagen, zweiachsige
Fuhrwerke, Miihlsteine, Salzfisser und Ladungen mit
Kaufmannsware, die iibergesetzt wurden oder tiber die
Rheinbriicke oder durch die Rheinfurten gefithrt wur-
den. Fiir die Einheimischen bestand der hauptsichlich
Nutzen der Fahre wohl im Zugang zum Sarganser
Markt, bildete das Stidtchen doch den nichstgelege-
nen Marktort, auch wenn es an Bedeutung hinter Feld-

kirch und Chur zuriickstand. [Abb. 1]

Erst im 19. Jahrhundert begann eine Verkehrsverla-
gerung vom rechten auf das linke Rheinufer, welche

das Interesse der Balzner an der Existenz eines dauer-
haften und leistungsfihigen Rheintibergangs vertiefte.
1821 wurde die sanktgallische Rheintalstrasse, eine
voll ausgebaute Chaussée, mit der neuen, dem Rheinu-
fer folgenden Schollbergstrasse eréffnet. 1858 folgte
die Eréffnung der Eisenbahnlinie Chur-Rheineck mit
dem Bahnhof Triibbach. Schliesslich entstand auf der
Schweizer Seite ab den 1960er-Jahren die Autobahn
A 13 als derzeit leistungsfahigste Verkehrstrigerin im
Alpenrheintal.

Das Fahr am Schollberg (Mittelalter—1871)

Nur bei Niedrigwasser liess sich der Rhein unterhalb
des Schollbergs furten, das heisst zu Fuss, mit Reittie-
ren oder Wagen durchqueren. Dem Bau der ersten dau-
erhaften Rheinbriicke, der Vorgingerin der bestehen-
den Briicke, im Jahr 1871 gingen deshalb Jahrhunderte
voraus, in denen der Ubergang iiber den Rhein haupt-
sichlich mit einer Fihre bewiltigt wurde. [Abb. 2]

1507 wird «das Fahr am Schollberg» erstmals in einer
Schriftquelle, dem Urbar der Herren von Brandis, er-
withnt, die dort den Zoll besassen, nicht aber das Fahr.!
1517 erwarben es die Glarner als Besitz der Herrschaft
Wartau.'® Dass dieses Fahr im frithen 16. Jahrhundert
erstmals in den Quellen erscheint, diirfte mit der 1492
erfolgten Eroffnung der Schollbergstrasse (der heutigen
«alten Schollbergstrasse») in Zusammenhang stehen.

Als «Fahr» bezeichnete man seit dem Mittelalter die
gesamte Einrichtung einer Fihre, mit dem Fahrrecht
(dem ausschliesslichen Recht, auf einem bestimmten
Flussabschnitt Personen, Vieh, Fahrzeuge und Giiter
iiberzusetzen), der Ubersetzstelle und der gesamten
Ausstattung der Fihre (Weidlinge, evtl. Wagenschiff,
evtl. Fihrseil). Das ausschliessliche Ubersetzrecht ge-
wihrleistete die wirtschaftliche Grundlage des Fihrbe-
triebs und wurde deshalb von der Obrigkeit und den
Fahrleuten stets durchgesetzt. Die Fihrleute erhielten
deshalb auch eine Abgabe von Fuhren, die durch den
Rhein gefiihrt wurden, sowie von den Beniitzern der
Winterbriicke, die zeitweilig anstelle der Fihre einge-
richtet und vor der Schneeschmelze wieder abgebro-
chen wurde.

Erstaunlicherweise lag das Fahr offensichtlich wih-
rend seiner langen Betriebszeit immer an derselben

27



Stelle unterhalb der Triibbachmiindung, wihrend
Fahrverlegungen in anderen gefillsarmen Flusstilern
des Alpenvorlandes wegen der Schwankungen des
Flusslaufes keine Seltenheit waren. Offensichtlich
haben der unverriickbare Prallhang des Schollbergs
im Zusammenwirken mit den Geschiebeablagerungen
des Triibbachdeltas eine feste Ortslage geschaffen, auf
die sich das Fahr stiitzen konnte.!” Hier befand sich
auch eine Anlegestelle fiir die Flosse, die von Chur
nach Rheineck gefiihrt wurden, und eine Flusszollstit-
te, erstmals erwihnt 1489.'8 In der Folge siedelten sich
am Fahr auch die bereits erwihnte Sust (Warenablage
mit Umschlagplatz, liechtensteinisch «Zuschg») sowie
Gasthofe und weitere Hiuser an.'?

Das Fahr besass als sog. Wagenfahr wie alle grésseren
Fihren sowohl einen Weidling als Personenschiff als
auch einen grosseren Nauen mit einer Ladebriicke,
auf der Fuhrwerke und Grossvieh iibergesetzt werden
konnten. Soweit ersichtlich, wurde die Wagenfihre
zwischen den Ufern bis ins 19. Jahrhundert gerudert
oder gestachelt; erst nach der Rheinkorrektion wird
1869 ein Fihrseil erwihnt, das wahrscheinlich zur
Wagenfihre gehorte?°. Zum Ubersetzen des Personen-
schiffs wurde offenbar spitestens im frithen 19. Jahr-
hundert ein Fihrseil eingerichtet, an dem der Fihr-
mann das Boot iiber den Fluss zog (vgl. Abb. 3).2!

Rheinkorrektion, Eisenbahnbau und die erste
Briicke Mals—Triibbach (1871-1972)

Mit der Eroffnung der modernen Rheintalstrasse
18212 begann sich der Verkehr immer mehr auf die
Schweizer Seite des Tals zu verlagern, und auf liech-
tensteinischer Seite wuchs das Interesse an einem fes-
ten Rheiniibergang. «Grossraumig betrachtet, bestand
das grosste Interesse an einer Briicke bei Balzers. [...]
Damit wire fiir den Verkehr aus Osterreich nicht nur
die Moglichkeit geschaffen worden, die Luziensteig
zu umgehen, sondern auch eine optimale Verbindung
in Richtung Walenstadt entstanden.» Bereits 1843/44
unternahm Liechtenstein deshalb mit ésterreichischer
Unterstiitzung einen entsprechenden Vorstoss bei der
St. Galler Regierung. Dieser scheiterte jedoch an der
starken Opposition im Bezirk Werdenberg, wo man
nachteilige Auswirkungen auf den eigenen Verkehr
(das heisst wahrscheinlich eine Verkehrsverlagerung
auf das rechte Rheinufer) befiirchtete.?*
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1858 wurde die Eisenbahnlinie Chur—Rheineck er-
offnet, und Balzers erhielt mit dem Bahnhof im be-
nachbarten Triibbach Anschluss an das entstehende
europiische Eisenbahnnetz. Vorerst blieb aber die
Rheinfihre die einzige Verbindung zwischen den
Ufern. «<Wenn der [liechtensteinisch-osterreichische]
Zollvertrag von 1852, mit dem sich die Balzner nie
recht befreunden konnten, eher hindernd auf den Ver-
kehr der Fahre gewirkt hatte, so war durch den Bau der
Rheintallinie der SBB der Gedanke eines Briickenbau-
es gefordert worden. Dazu kam, dass Balzers wegen
der Entfernung von Osterreich und den Nachbaror-
ten im Land eh und je auf eine Verbindung mit der
Schweiz angewiesen war. Sie bestand lange Zeit durch
das Rodfuhrwerk iiber den Luziensteig. Der Fuhrver-
kehr verlor aber mit dem Bahnbau seine Bedeutung,
und erst recht, als auch die Arlbergbahn fast zur glei-
chen Zeit [1872] den Anschluss nach Buchs fand. Die
Griindung neuer Industrien in den [achtzehnhundert]
sechziger Jahren, die Verlagerung des Verkehrs u. a. m.
brachten Balzers in schwierige finanzielle Situationen.
[...] Moglichkeiten boten sich fiir Saisonarbeiter in der
Schweiz oder in den neu gegriindeten Textilunterneh-
men in der Nachbarschaft».?

1866 entstand mit der Weberei in Azmoos linksufrig
ein Industriebetrieb, der zahlreichen Balznern Arbeits-
plitze bot. Als dann wenig rheinabwirts zwischen
Vaduz und Sevelen eine Rheinbriicke geplant wurde,
bildete sich 1868 auch in Balzers ein Komitee, das den
Bau einer Rheinbriicke vorantrieb. Verzégert durch
einen Einbruch des Rheins im Jahr 1868, wurde das
Projekt 1870 gesichert und im folgenden Jahr ausge-
fihrt.

Die Kosten des Bauwerks betrugen 25'100 Franken.
Die Gemeinde Wartau erbrachte einen Drittel; davon
sollten 4'000 Franken aus freiwilligen Beitrigen flies-
sen. Balzers verpflichtete sich, zwei Drittel der Baulast
zu tragen, erhielt aber einen Landesbeitrag von 10'000
Franken, eine landesfiirstliche Spende von 2'500 Fran-
ken sowie 3'300 Beitrige von Dritten; darunter be-
fanden sich auch namhafte Beitrige aus Triesen und
Tiresenberg, was insgesamt das weit ausgreifende Inte-
resse am Briickenbau von Balzers unterstreicht.?” Die
Lage der Briicke entsprach dementsprechend der Lage
des Fahrs nach der Rheinkorrektion; sie war bestimmt
durch die bestehenden Zufahrten und bildete den kiir-
zesten Weg zum Bahnhof und nach Sargans.

Abb. 2: Anschaulich hélt um

1818 ein unbekannter Zeich-
ner die Situation im Engpass
zwischen Schollberg und
Ellhorn fest: Mdandrierender
Fluss, Acker und Rietland,
Felswiéinde und «Schlippe».
Die schwierige, von Seitenar-
men unterbrochene Zufahrt
zur Schifflinde Mils macht
deutlich, weshalb im Féhrta-
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Der Autobahnbau und die Briicke Balzers—

Triibbach (1968-)

Mit der Zunahme des motorisierten Verkehrs und der
Abmessungen und Gewichte der Motortransportfahr-
zeuge erwies sich die einspurige Holzbriicke in der
Nachkriegszeit zunehmend als unterdimensioniert.
Die Breite der Fahrbahn betrug nur 2,52 m, bei einer

Abb. 3: Heinrich Schilbachs
Blick von der Schiffléinde
Triibbach gegen den Schollberg
und Sargans im Jahr 1818
zeigt im Vordergrund die
beiden Schiffe der Rheinfiihre
und beim Vieh an der Tréinke
gegeniiber das fragile Gestell
des Fiihrseils, das iiber den

Fluss gespannt ist.?

Beschrinkung der Fahrzeugbreite auf 2,3 m (der da-
maligen Hochstbreite schweizerischerseits entspre-
chend), mit 70 cm schmalen beideitigen Trottoirs.
Die maximale lichte Hohe betrug 3,65 m, unter den
Ansitzen der Dachstreben aber nur 2,75 m, was eine
Beschrinkung der Fahrzeughohe auf 3,2 m zur Folge
hatte. Die Hochstgeschwindigkeit beim Passieren der
Briicke musste auf 15 km/h, das Héchstgewicht auf
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ADbb. 5: Wie zahlreiche zeitgenissische Rheinbriicken war die erste Briicke zwischen Balzers und Triibbach eine gedeckte, «eingehauste» der Endpunkt bis zur Schliessung

Holzfachwerkbriicke nach dem damals verbreiteten System des amerikanischen Ingenieurs Howe. Als einzige von ihnen besteht heute der Bauliicke Haag-Triibbach aus-
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Abb. 7a: Lingsschnitt des Betonstegs Triibbach—Mils.
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Abb. 7b: Querschnitt des Betonstegs Triibbach—Mils.

gewihlte Raute verfiigt dabei tiber Rampen fiir alle
Verkehrsbeziehungen.»?

Die Rheinbriicke steht damit im Mittelpunkt eines
komplexen Bauwerks.*® Es umfasst neben ihren Zu-
bringerstrassen, die teilweise auf michtigen Dimmen
verlaufen, auch linksufrige Vorlandbriicken iiber die
Bahnlinien und die Autobahn sowie eine michtige
Unterfithrung fiir den Saarkanal, der seit 1961 un-
terhalb von Triibbach eingeleitet wird.3' Rechtsufrig
waren Durchlisse durch den Strassendamm fiir die
Erschliessungsstrassen am Rheindamm und am Bin-
nendamm erforderlich, ausserdem ein Durchlass fiir
den Aviolsbach und eine Briicke tiber den Binnenkanal
bei der Miihle Balzers.
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Die neue Briicke ist als ein {iber zwei Felder durch-
laufender, lings vorgespannter Hohlkastentriger von
132 m Linge mit beidseitig auskragender, 14 m breiter
Fahrbahnplatte konstruiert (vgl. Abb. 6b). Ein einziger
schlanker Flusspfeiler teilt die beiden Briickenfelder
symmetrisch in der Flussmitte. Die Fahrbahnbreite be-
trigt 10 m, die beiden seitlichen Trottoirs sind je 1,75m
breit. Die Baukosten betrugen rund 1,5 Millionen Fran-
ken.

Der Brand der Holzbriicke und der Betonsteg
Mals—Triibbach (1975-)3232

Am 11. Oktober 1972 wurde die gedeckte Holzbrii-
cke durch Brandstiftung niedergebrannt. Die Versi-
cherungsgesellschaften erklarten sich bereit, einen
Neubau mit 596'000 Franken zu finanzieren. Trotz der
neuen Rheinbriicke, die seit 1968 den Strassenverkehr
tibernahm, bestand dafiir nach wie vor ein ausgewiese-
nes Bediirfnis. Der neue Steg sollte es den Einwohnern
von Mils erlauben, weiterhin auf kiirzestem Weg in
Triibbach einzukaufen und den Bahnhof zu erreichen.
Landwirten, die beiseits des Rheins Giiter bewirtschaf-
teten, sollte der zeitraubende Umweg iiber die Stras-
senbriicke erspart werden; deshalb ist sie auch heute
noch fir Landwirtschaftsfahrzeuge ohne Anhinger
frei. Und schliesslich erschloss die Holzbriicke ein Ge-
biet, das sich ausgezeichnet fiir Spazierginge eignet,
was damals offenbar vor allem von ilteren Leuten ge-
schitzt wurde; heute diirfte das seine Hauptfunktion
sein, kann man hier doch ohne Stérung durch den Ver-
kehrslirm das Erholungsgebiet beidseits des Rheins
besuchen.

Der neue Steg musste verschiedene technische Rand-
bedingungen erfiillen. So sollten Anpassungsarbeiten

Abb. 7c: Aktuelle Ansicht des Betonstegs von der liechtensteini-

schen Seite.

Abb. 7d: Ein symbolisches Tor in Flussmitte markiert die Landes-
grenze, hier die liechtensteinische Seite mit dem Baudatum und

dem Gemeindewappen von Wartau.

an den Rheindimmen méglichst vermieden werden,
weshalb die Fahrbahnhohe so festgelegt wurde, dass
die Zufahrten mit moglichst geringen Aufschiittungen
hergestellt wurden. Auch wurden die alten Widerla-
ger iibernommen und mit Beton ummantelt. Zugleich
musste bei der Festlegung der Unterkante des Briicken-
trigers das maximale Durchflussprofil des Rheins mit
einer Hohenkote 483,6 m respektiert werden. Daraus
ergab sich ein giinstiger, steifer Briickenquerschnitt mit
H-Querschnitt und einer 3 m breiten, tiefliegenden
Fahrbahn, unter welcher die Werkleitungen eingezo-
gen werden konnten, wihrend die 2 m hohen seitlichen
Versteifungstriger gleichzeitig die Briistungen bilden
(wodurch man sich erst noch die Kosten eines sepa-
raten Gelanders sparen konnte, vgl. Abb. 7b und 7d).
Pfeilerzahl und Stiitzweiten wurden so festgelegt, dass
man einerseits mit moglichst wenigen Flusspfeilern
auskam (die unweigerlich den Durchfluss einengen,

dem Anprall von Treibgut sowie der Gefahr der Auskol-
kung der Flusssohle ausgesetzt sind). Andererseits soll-
ten die Auflagerkrifte auf den alten Widerlagern nied-
rig gehalten, weshalb man eine entsprechend grossere
Stiitzweite von 58,6 m fiir das mittlere Briickenfeld
wihlte, wihrend die Randfelder geringere Stiitzwei-
ten von je 31,35 m haben (vgl. Abb. 7a und 7¢).
Um dem allem zu geniigen, wurde das Briickentrag-
werk konsequent als selbsttragender, lings vorgespann-
ter Durchlauftriger iiber 121,3 m Linge ausgelegt.
Die kleine Rheinbriicke Mils-Triibbach {ibernimmt
heute kaum mehr Motorfahrzeugverkehr und spielt
im Verkehr, der die angrenzenden Siedlungen verbin-
det, nurmehr eine bescheidene Rolle. Mit dem Wachs-
tum der Verkehrsstrome hat damit auch der histori-
sche Rheiniibergang am Schollberg seine Funktion
wohl endgiiltig abgegeben.
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In der Folge entstanden in nur zwdlf Jahren zwischen 1867
und 1879 zwischen dem Bodensee und Triibbach 13 Stras-
sen- und zwei Eisenbahnbriicken, wo zuvor keine einzige
bestanden hatte! (Vogt 1989, S. 158)

Weitere Informationen zur Baugeschichte und zum Betrieb

der ersten Rheinbriicke finden sich in Biichel 1987, S.
269-272; Higeli 2013; Rheinbriicke Triitbbach-Miils, S.
9-13; Vogt 1989, S. 161.
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Triibbach-Miils, S. 14-23.

Hans Brunhart

Der Standort der neuen, am 23. November 1968 dem
Verkehr iibergebenen neuen Rheinbriicke zwischen
Balzers und Triibbach und die entsprechenden Zu-
fahrtsstrassen fiihrten in Balzers zu erheblichen Dis-
kussionen. Nachdem man sich in langwierigen Ver-
handlungen zwischen den Regierungen Liechtensteins
und des Kantons St. Gallen im Einverstindnis mit
den betroffenen Gemeinden auf eine Losung geeinigt
hatte, verlangten 111 Unterzeichner die Einberufung
einer Biirgerversammlung zwecks Beschlussfassung
iber ihr nitiativbegehren beziiglich Rheinbriicke
und Strassenfithrung».

Die von Land und Gemeinde vorgeschlagene Variante
«Seidenbaumy» sah neben der dann gebauten und heute
bestehenden Rheinbriicke mit Autobahnanschluss die
Realisierung einer Rheinbriicke fiir den Lokalverkehr
auf der Hohe des Schollbergs vor. Gleichzeitig wurde
mit dem Land eine fiir die Gemeinde giinstige finan-
zielle Abmachung betreffend die Umfahrungsstrasse
(Strasse «Gagoz») getroffen, welche auch die damals
geplante Landesumfahrungsstrasse dem Rhein entlang
beriicksichtigte. Nach dem Brand der alten Holzbrii-
cke 1972 und dem Bau der Fussgidngerbriicke am glei-
chen Standort wurde das Projekt der zweiten Briicke
nicht mehr weiter verfolgt.

Das Initiativbegehren hatte folgenden Inhalt: «<Um die
am Verkehr interessierten und davon abhingigen Balz-
ner Biirger nicht zu gefihrden, sowie eine rasche und
billigste Losung der vorgesehenen Strassenplanung
zu gewihrleisten und den heute so wertvollen Boden

zu sparen, verlangen die Initianten, dass die geplan-
te Strasse auf dem Trasse der bisherigen Landstrasse
durch die beiden Ortschaften Balzers und Mils nach
Triibbach der Rheinstrasse entlang gefithrt wird und
sofort mit dem Bau einer neuen Rheinbriicke fiir un-
beschrinkten Lastenverkehr am Standort der heutigen
Rheinbriicke oder im Gebiet der Schifflinde begon-
nen wird. In diesem Sinne wird der Anschluss an die
Autostrasse im Seidenbaum abgelehnt.»

Das Initiativbegehren wurde durch eine engagierte
Aussendung der Gemeinde sowie durch ein Flugblatt
mit dem Titel «Balzers — kein zweites Flasch» und eine
Gegendarstellung der Initianten offentlich abgehan-
delt. Einigkeit bestand dariiber, dass Eile geboten war,
nachdem die Gewichtsbeschrinkung beziehungsweise
teilweise Schliessung der Holzbriicke fiir den Schwer-
verkehr zunehmend Probleme zur Folge hatte. Eine
frither vertretene Variante mit einem direkten An-
schluss nach Sargans spielte in der Diskussion keine
Rolle mehr. Ein besonderes Problem bildete der Au-
tobahnanschluss, der einer Variante am bisherigen
Standort mitten im Dorf Triibbach besonders entge-
genstand. Es ging aber auch um den Verkehr durch
das Dorf: Wihrend die Gemeinde argumentierte, be-
reits 1963 hitte man an einem Sonntag stiindlich 700
Fahrzeuge gezihlt und die Situation sei unhaltbar und
gefihrlich, schrieben die Initianten, es sei eine «Erfah-
rungstatsache, dass blithende Doérfer immer an Stras-
senziigen gebaut» worden seien.

Die Biirgerversammlung am 21. April 1967 lehnte
das Initiativbegehren mit 89 Ja- Stimmen und 278
Nein-Stimmen deutlich ab. Offensichtlich konnten die
Balzner (die Meinung der Balznerinnen war ja damals
noch nicht gefragt) mit einer Zukunft als zweitem
Flisch gut leben.

Quellenangabe: Gemeindearchiv Balzers)
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