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Projektwettbewerb Rheinbriicke llanz West

Jurybericht

Vorgehen bei der Prifung und Jurierung
Die Prifung und Jurierung der eingegangenen Projekte erfolgte in folgenden Schritten:

Formelle Prufung

Konzeptionelle Beurteilung der Projekte und engere Wahl
Beurteilung aufgrund der Kriterien des Wettbewerbsprogramms
Pramierung und Empfehlung der Jury

PwbdE

1. Formelle Priufung

Die formelle Prifung erfolgte durch das Tiefbauamt.

Alle 7 Ingenieurbiros, welche zur Einreichung eines Wettbewerbsvorschlages eingeladen
wurden, haben einen Vorschlag eingereicht. Das Projekt ,Konkav“ wurde in beschrifteten
Couverts eines in der Schweiz ansassigen Biros eingereicht. Diese Firma hat nicht an der
Praqualifikation teilgenommen und war auch bei keinem der selektionierten Biros in einer
Ingenieurgemeinschaft. Aufgrund der Nachfrage durch Oberingenieur H. Dicht stellte sich
heraus, dass ein ausléandischer Teilnehmer einem Mitarbeiter des Schweizer Biros seine
Unterlagen fur die Zustellung Ubertrug. Der Mitarbeiter erwahnte den Namen des auslandi-
schen Teilnehmers und bestétigte dies per Mail. Dadurch wurde die Anonymitat verletzt und
das Projekt ,Konkav“ musste ausgeschlossen werden.

Die sechs verbleibenden Eingaben wurden beziglich der Einhaltung formeller Kriterien ge-
pruft: Die Projekte sind vollstédndig und zu beurteilen.

2. Konzeptionelle Beurteilung der Projekte

2.1 Allgemeines

Das vollstandig anwesende Preisgericht nahm am 07. Februar 2013 in Chur eine erste Beur-
teilung vor. Ziel dieser Beurteilungsrunde war es, dem Wettbewerbsprogramm entsprechend,
gestlitzt auf die Beurteilung des Gesamtkonzepts 3 bis 5 Projekte fir die weitere Beurteilung
auszuwahlen. Fir die administrativen Belange nahm Herr R. Peter an der Jurysitzung teil.
Die Jury-Mitglieder hatten vorgangig Gelegenheit, die 6 Projekte zu studieren.

Eingangs rief H. Figi die wesentlichen Punkte, welche er anlasslich der Begehung vom 20.
September 2012 prasentierte, in Erinnerung. Neben der Aufgabenstellung und dem Umfang
der verlangten Unterlagen wurde insbesondere auf die wichtigsten Randbedingungen hin-
gewiesen:

Die neue, ca. 270 m lange Briicke hat mehrere Hindernisse zu Uberqueren, namlich den
Vorderrhein, ein kinftiges und das bestehende Trassee der RhB sowie die Via Santeri. Fir
die Uberquerung des Vorderrheins ist nahe dem nordlichen Briickenende eine Offnung von
46 m freizuhalten. Das kinftige Trassee der RhB unterquert die Bricke in einem schiefen
Winkel von weniger als 30°; dies bedingt (je nach Pfeilerbreite) eine weitere relativ grosse
Spannweite. Wahrend die Briickenachse im Grundriss verbindlich vorgegeben wurde, ist die
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vertikale Linienfihrung im Rahmen des Wettbewerbs festzulegen. Ein mdglichst schlanker,
tief liegender Briickentrager bedingt eher kurze Spannweiten. Der Baugrund im Bereich der
Briicke besteht aus feinkdrnigen See- und Deltasedimenten, die von einer Schotterschicht
Uberlagert sind, zudem muss mit gespanntem Grundwasser gerechnet werden. Als weitere
Randbedingungen werden eine mindestens 80 cm hohe, massive Bristungsmauer sowie die
Fuhrung eines Werkleitungspakets von 1.50 m x 0.30 m Querschnitt verlangt.

Die wichtigsten Merkmale der 6 Projekte sind in der Tabelle 1 zusammengestellt. Die vielen
Hindernisse, die es zu Uberbricken gab, liessen offenbar nicht ein breit gefachertes Spekt-
rum von Lésungen zu. Hinsichtlich System- und Materialwahl sind nahezu alle Briicken kon-
ventionelle Stahlbeton-Durchlauftrdger mit eher grossziigigen Spannweiten im Vorlandbe-
reich und wenig spektakularen Losungen fir das grosse (End-)Feld Gber den Vorderrhein.
Unterschiede beschranken sich auf Einzelaspekte, z.B. ein Sprengwerk zur Uberquerung
des Vorderrheins, ein Trogquerschnitt oder eine Flachfundation. Generell wurden die Aufga-
benstellung erfasst und die Randbedingungen respektiert.

Projekt Capricorn CLAR FLUVYO Integral | LANICCA | MUDEST
Briickenlange 251.80m 242m 266.10 m 25430 m 264 m 265m
Anzahl Felder 8 7 10 8 7 9
grosste Spannweite 48 m 59m 27.50 m 54.30 m 56 m 48 m
i imWLein- | im WL ein- im WL ein-
System zur Uberquerung des gespannter | gespannter | Sprengwerk | 9espannter | pyrchiauf- Durchlauf-
Vorderrheins Durchlauf- | Durchlauf- Durchlauf- trager trager
trager trager trager
"mittlere Normalspannweite" 3240 m 30.50 m 2520m 28.60 m 38.00 m 28.10m
Tragerhohe Vorlandbereich 1.50 m 1.60 m 1.10m 1.50 m 1.30-1.96 m 1.50 m
Briickentrégerquerschnitt Platten- Platten- variabler variabler Trog Platten-
gerd balken balken | Platten-QS | Platten-QS balken
Lagerung fest fest schwimmend fest schwimmend | schwimmend
4 4
Anzahl Lager 16 2 2 0 ,
(+8 prov.) (+2 horizontal)
Anzahl Fahrbahniibergénge 1 1 1 1 2 2
o . ) . . Verdran- .
Fundation im Vorlandbereich Bohrpfahle | Bohrpfahle | Bohrpfahle ) flach Bohrpfahle
gungspfahle

Tabelle 1: Wichtigste Merkmale der gultigen Projekte

Gemass Wettbewerbsprogramm ist lediglich eine Zusammenstellung der Hauptmassen, je-
doch keine Kostenschatzung verlangt. In Figur 1 sind die Hauptmassen Konstruktionsbeton,
Schalung, Bewehrung, Vorspannung und Pfahlbeton einander gegentibergestellt. Bei einem
Projekt wurde beim Massenauszug offensichtlich die Betonkubatur des Brickentragers ver-
gessen; fur die Darstellung in Figur 1 wurde dies aufgerechnet. Die Unterschiede beim Mas-
senvergleich sind weitgehend nachvollziehbar. Eher feingliedrige Bauteile brauchen weniger
Beton jedoch mehr Schalflache und umgekehrt. Bei Bewehrung und Vorspannung ist ein
gewisser Ausgleich feststellbar. Einzig beim Pfahlbeton sind die Unterschiede markant; es
fragt sich, ob das Betonvolumen ein geeignetes Vergleichsmass ist.
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Figur 1: Hauptmassen




2.2 Vorgehen der Jury

In einem 1. Durchgang stellten die drei Fachjuroren M. Grenacher, P. Klein und H. Schnetzer
die Projekte vor. Dabei wurden jedem Projekt ein Referent und ein Korreferent, welcher die
Ausfiihrungen des Referenten erganzte, zugeteilt.

Vor dem 2. Durchgang wurde Uber die Aspekte diskutiert, welche fur die Beurteilung des
Gesamtkonzeptes von Bedeutung sind. Es sind die relevanten Randbedingungen, die we-
sentlichen Aufgaben und die besonderen Probleme zu erkennen und daraus tUberzeugende
Losungsansatze in Bezug auf die Fundationen, das Tragsystem, die Querschnittswahl, die
Gestaltung und Einpassung sowie auf mdgliche Baumethoden aufzuzeigen. In Bezug auf die
Gestaltung und die Einpassung in die Umgebung ist ein zuriickhaltendes, unauffalliges Er-
scheinungsbild erwiinscht.

Im 2. Durchgang wurden die Projekte zuerst durch den Korreferenten und den Referenten,
dann durch die restlichen Jury-Mitglieder beurteilt, ohne dabei die Projekte unter einander zu
vergleichen.

Im 3. Durchgang wurden die Projekte eingehend diskutiert, unter einander verglichen und
beurteilt. Schliesslich wurden fur die engere Wahl drei Projekte ausgewahlt. Fur diese Pro-
jekte wurden bis zur nachsten Jury-Sitzung Modelle in Auftrag gegeben.

2.3 Projektbeschrieb und Vorprifungsbericht

Allgemeines

Im Rahmen des Wettbewerbs war ein Vorprojekt auszuarbeiten, mit dem Ziel, die technische
Machbarkeit abzuklaren und das Erscheinungsbild zu beurteilen. Zudem waren die Haupt-
massen zu ermitteln. Weitergehende Projektbearbeitungen waren nicht verlangt und werden
auch nicht bewertet.

Nachfolgend werden alle Projekte einzeln kurz beschrieben. Die verkleinerten Ubersichts-
plane sind im Anhang 3 angefligt.

Capricorn
Beschrieb

Der achtspannige Durchlauftrager weist im Bereich der Regelfelder Spannweiten von 31.0 -
33.0 m und ein ,normales’ sudliches Endfeld von 20.0 m auf (~70% der Regelspannweite).
Der infolge des Flussprofils notwendigen tbergrossen Endspannweite (48.0 m) am nordli-
chen Anschluss wird mit einer gewaltigen Einspannung verbunden mit einer parabolischen
Aufweitung der Tragerhthe Richtung Widerlager begegnet. Mit der Einspannung in diesem
grossen Betonkasten ist auch der Bewegungsfixpunkt der Briicke automatisch gegeben. Die
ubrigen Auflager auf den Stutzen und dem Widerlager Sud sind anhand von Topflagern ver-
schieblich gestaltet. Die Tragerhohe betragt in den Regelspannweiten 1.5 m, am Nordende
bei der Einspannung 2.2 m.

Das Widerlager Nord besteht aus einer langen erdverfullten ,Betonkiste' die auf einer Bo-
denplatte fussend leicht in den Flussraum ausgreift. Die Konstruktion wird auf teilweise um
10° geneigten Bohrpfahlen @1.5 m abgestellt. Die Pfeilerfundationen werden ebenfalls auf
geneigten (7°) Bohrpfahlen @1.5 m fundiert. Sie sind dadurch in horizontaler Richtung steif
mit dem Untergrund verbunden, der in den obersten Metern aus relativ unnachgiebigen
Rheinschottern besteht. Auch das Widerlager Sid ist auf geneigten Bohrpféahlen @1.5 m
fundiert.
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Die Pfeiler sind massiv und folgerichtig ist der Briickentrager bei allen Lagerachsen langs
beweglich abgestellt. Das Widerlager Sud ist weit hinten angeordnet, um Aufschittungen in
diesem strukturempfindlichen Boden zu vermeiden (die an dieser Stelle abzubrechende
Mosterei weist beeindruckende Risse auf).

Die hier korrekt gezeichnete Ansicht zeigt selbstbewusst wuchtige Pfeiler unter Berucksichti-
gung der Verdrehung infolge der z.T. engen Radien (R100.0 m) in der horizontalen Linien-
fuhrung.

Der Bruckenquerschnitt ist ein unspektakularer Plattenbalken. Der Werkleitungsblock von
1.50 x 0.30 m und die Langsentwasserungsleitung werden zwischen den Stegen verborgen
geflhrt, Quertrager sind keine vorgesehen. Die Stege sind leicht nach innen geneigt und
verschwinden unter normalen Lichtverhé@ltnissen im Schatten unter der Briicke. Die sichtbare
Kontur aus nahen Blickwinkeln (resp. der Schattenwurf des Bruckentragers) ist durch die
gegenuber den Fahrbahnaussenkanten zuriickgesetzte Langstragstruktur minimiert.

Die Pfeilerschéafte Gbernehmen die Neigung und Breite der Briickentrager. Sie weisen einen
annahernd quadratischen Querschnitt von 1.2 x 1.1 m am oberen Ende auf und verjingen
sich nach unten auf 1.2 x 0.9 m. Im unteren Bereich sind sie durch ein Fullelement mit einer
Dicke von 0.75 m verbunden. Der Hauptteil der Pfeilerschalung ist bei allen Achsen iden-
tisch, die Langenunterschiede werden durch ,Ansetzen‘ am Fuss bewerkstelligt. Analog kén-
nen die LaAngenunterschiede der Schéfte infolge von Quergefallsanderungen am oberen En-
de gel6st werden.

Im Widerlager Nord laufen die Langstrager bis ans hintere Ende durch, sie sind aufgesetzt
auf seitliche Widerlagerwande, die der Stegneigung folgen und gegeniber den Fahrbahn-
aussenkanten auch auf die Stegfluchten zuriickgesetzt sind. Die Fahrbahnauskragungen
laufen so bis zum Briickenende - wo sie im Geldnde verschwinden - durch.

Das Widerlager Sud ist weitgehend im Boden versenkt. Es weist einen Kontrollgang auf. Der
Briickentrager endet hier in einem Endquertrager, der auf nach aussen verschobenen Topf-
lagern torsionssteif gehalten ist.

Die Bricke wird in sieben Etappen auf konventionellen Lehrgeriisten erstellt.

Beurteilung

Die konstruktive Ausgestaltung wird als sehr robust und konservativ beurteilt. Alle Abmes-
sungen sind ausreichend bis grosszigig gewahlt. Die Werkleitungsfiihrung ist ideal zwischen
den Stegen des Langstragers. Generell sind die konstruktiven Richtlinien des Tiefbauamtes
eingehalten.

Schalungstechnisch sind die Stitzen besser optimiert als die Langstrager, die infolge der
Querneigungswechsel den Verwindungen der Trageruntersicht unterworfen sind. Die Nei-
gung der Stegoberflachen ist indes konstant und folgt den Stitzenschéften.

Die Ausfuhrbarkeit ist mit der Verwendung von konventionellen Lehrgertisten gewéhrleistet.

Die Funktionstichtigkeit ist uneingeschrankt gegeben. Beim Fahrbahniubergang am Widerla-
ger Sud muss der Aspekt der Larmbelastung (Schlagen) beachtet werden.

Obwohl die Pfeiler selbstbewusst und mit einer gewissen Schwere in der Ebene stehen,
kénnen sie als der industriellen Umgebung angemessen beurteilt werden. Die Fahrbahnkon-
struktion ist unkompliziert und ausreichend schlank. Die Trager- und Pfeilerkanten sind



scharfkantig und ohne gréssere Anphasungen dargestellt, was modern und gradlinig er-
scheint.

Waéhrend die Briickenlager am Pfeilerkopf dem Ingenieur als logische Folge der steifen Fun-
dation erscheinen, springen sie dem Gestalter eher als unerwartete Schwachstellen ins Au-
ge: Die schwierigen Grindungsverhaltnisse werden dadurch visuell nicht erfahrbar.

Durch das Abstellen der Hauptspannweite relativ nahe den Wasserlinien (Widerlager Nord
und erster Pfeiler) wird der Uferraum stark in Anspruch genommen. Eine Zirkulation am
Nordufer wird erschwert.

In Sachen Dauerhaftigkeit entspricht die Struktur den geltenden Anspriichen. Der Fahrbahn-
tibergang am Widerlager Sid ist unumgéanglich, die grosse Anzahl Topflager ist nicht vorteil-
haft.

Das Projekt weist sehr viele Topflager auf, die beziglich Unterhaltskosten ein gewisses Risi-
ko darstellen, obwohl moderne Topflager eine hohe Dauerhaftigkeit versprechen. Im Falle
eines Lagerwechsels missten Gerusttiirme auf den Pfahlbanketten abgestellt werden. Als
Vorteil der verwendeten Lager ist ihnre Nachstellbarkeit im Falle von differentiellen Setzungen
erwahnt (dies wirde allerdings jeweils auch einen Presseneinsatz verlangen).

Im Vergleich mit anderen Projekten wurde die Setzungsempfindlichkeit des Seesediment-
Untergrundes hier ohnehin sehr hoch eingeschatzt und punkto Pfahlungsaufwand (4@31.5 m
pro Achse) und Lagertechnologie die grossten Anstrengungen unternommen. Nach Meinung
der Jury kann der Pfahlaufwand reduziert werden.

Projektbeschrieb und Ubersichtsplan werden als stufengerecht betrachtet. Die massgeben-
den Randbedingungen wurden erkannt und gebihrend beriicksichtigt. Die Qualitat des Bau-
grundes wurde konservativer beurteilt als durch andere Projektverfasser, was aber als nach-
vollziehbar beurteilt werden kann.

Fazit

Aufgrund der Beurteilung anlasslich der ersten Jurysitzung wird flr dieses Projekt ein Modell
erstellt und eine vertiefte Priifung der Unterlagen durchgefiihrt.

CLAR

Beschrieb

Der schlanke Plattenbalken erstreckt sich tUber sieben Felder mit Spannweiten von 28.00 m
und 33.00 m, um dann gegen Norden mit einer eleganten Voute in das als Gegengewicht
funktionierende Widerlager Nord eingespannt zu werden. Die Spannweite liber den Vorder-
rhein misst 59.00 m. Auf ein kurzes Endfeld am ndérdlichen Ufer wird verzichtet. Die Bri-
ckengesamtldnge ist mit 242.00 m eher kurz gehalten. Die mit einem Anzug von 40:1 ko-
nisch nach oben schlanker werdenden Stiitzen sind tberall monolithisch mit dem Uberbau
verbunden.

Die Tragerhohe betragt in den Regelfeldern 1.60 m und erhoht sich bei der Einspannung
Nord auf 3.85 m. Der Querschnitt zeichnet sich durch eine grossziigige Auskragung der
Fahrbahnplatte von 2.85 m aus. Die Langstrager verschwinden so im Schatten der Kragplat-
ten. Von der Seite ist vor allem die hohe Leitmauer zu sehen, die hier ohne Leitholm ausge-
fahrt wird. Das bringt schallschutztechnische Vorteile, vergréssert jedoch das dominant in
Erscheinung tretende Betonband. In Folge des Zusammenrickens der Hauptlangstrager fallt
der Zwischenraum, in dem die Werk- und Sammelleitungen gefiihrt werden knapp aus. Beim
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Widerlager Nord, im Bereich der grossen negativen Momente, wird auf einer Lange vom 8.0
m eine untere Kastenplatte eingefihrt.

Die Brucke ist fur standige Lasten vorgespannt. Das Quergefélle wird durch eine Rotation
der Fahrbahnplatte um die Briickenachse erzielt. Drehachse ist die Brickenmitte auf OK
Fahrbahn. Trager und Leitmauern werden nicht mitgedreht. Die Tragerunterkanten werden
dadurch nicht tangiert.

Die Bruckenentwasserung durchstésst die Fahrbahnplatte im 45°-Winkel und wird unterhalb
der Fahrbahnplatte zur Sammelleitung in der Brickenmitte gefihrt. Im zu querenden Trager-
steg verlauft die Leitung kreisférmig gekrimmt. Dazu wird ein Futterrohr eingelegt.

Wahrend die Stltzen von der Seite gesehen von unten nach oben dinner werden, nehmen
sie in der Breite zu: von unten rund 2.00 auf oben rund 3.00 m. Sie Ubernehmen damit unge-
fahr die Stegneigung der Fahrbahnkonstruktion. Die zentrale ,Langsnut’ des Brickentragers
wird auch in den Stitzen bis 2.00 m unter der Tragerunterkante weitergefihrt.

Die Stutzen werden auf jeweils zwei Bohrpféahlen mit @1.20 m fundiert.

Das Gegengewichtswiderlager Nord wird als grosser Hohlkasten konzipiert und grésstenteils
verfillt. Einzig fur die Zugénglichkeit der Werkleitungen wird ein Teil offen gelassen und mit
einem Kontrollgang erschlossen. Unter der vorderen Widerlagerwand werden vier Pfahle mit
@1.20 m angeordnet, am hinteren Ende befinden sich zwei weitere.

Die seitlichen Fligelwénde werden aussenbiindig mit den Leitmauern in der Neigung von
1:10 ausgefuhrt, wodurch ein machtiger, flachiger Widerlagerblock entsteht. Der Bewe-
gungsnullpunkt der Briickenkonstruktion befindet sich damit im Widerlager Nord.

Das Widerlager Sud wird weit nach vorne gezogen und konventionell mit Fahrbahniibergang
und zugehorigem Kontrollgang ausgestattet. Als Kontrapunkt werden die seitlichen Wande
auch hier aussenblindig bis zur Hinterkante des Zivilschutztraktes gezogen, wodurch
Dammschiittungen in diesem Bereich entfallen.

Beurteilung

Die konstruktive Durchbildung ist grundsatzlich in Ordnung. Die Platzverhaltnisse zwischen
den Langstragern reichen fir die geforderten Werkleitungspakete kaum aus. Die Durchfih-
rung der Querentwasserungsleitungen durch den Querschnitt ist nicht sehr unterhaltsfreund-
lich und etwas unausgereift. Die konstruktive Losung im Bereich Widerlager Nord ist innova-
tiv und erlaubt die Inspektion der Werkleitungen. Die eingefuhrte Druckplatte hat im Widerla-
ger keine direkte Fortfiihrung. Der Kraftfluss der Druckkrafte ist mit der vorgesehenen Ex-
zentrizitat nicht abschliessend Uberlegt.

Die Ausfuhrbarkeit ist mit der Verwendung von konventionellen Lehrgersten fur die Regel-
spannweiten gewahrleistet. Die Uberbrickung der grossen Hauptspannweite mit einem
Lehrgerist bedingt zusétzliche Pfahlfundationen direkt am Flussbett, welche jedoch machbar
scheinen.

Die Funktionstichtigkeit ist gegeben. Die lange Widerlagerkonstruktion neben dem Zivil-
schutzgebdude verbessert die Platzverhaltnisse in diesem Bereich gegeniber Dammldsun-
gen und minimiert zudem das Setzungsrisiko.

Die grafischen Qualitaten der Plandarstellung dirften in der Realitat nicht erkennbar sein, da
das Widerlager Nord tief im Geléande liegt und der sudliche Gegenspieler neben der Zivil-
schutzanlage verschwinden wird. Die Schlankheit der Fahrbahnkonstruktion und der Stltzen
hingegen werden eine gute Wahrnehmung erzeugen.
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Der nordliche Uferraum wird durch das grosse Widerlager stark unterbrochen, was bei den
Losungen mit Volleinspannung im Widerlager generell der Fall ist.

Die Dauerhaftigkeit von Widerlagern, Stiitzen und Uberbau erfilllen die geltenden Ansprii-
che. Ausser einem Fahrbahnibergang und den Topflagern beim Widerlager Sid wird auf
wartungsintensive Komponenten verzichtet. Beim Fahrbahniibergang muss der Aspekt der
Larmbelastung (Schlagen) beachtet werden.

Die Bereiche mit Publikumsverkehr bei der Strasseniiberquerung und beim Uferweg ver-
sprechen eine eindrickliche Erscheinung, wahrend die Durchléassigkeit am Nordufer unter-
brochen sein wird.

Die Fundationsrisiken kdnnen mit Bohrpfahlen angemessen eingegrenzt werden.

Projektbeschrieb und Ubersichtsplan werden als stufengerecht betrachtet. Die massgeben-
den Randbedingungen werden erkannt. Die Darstellung ist schon und verfuhrerisch. Das
Betonband wird inszeniert. In der Ansicht wird die Bricke gestreckt gezeigt, wodurch die
verschiedenen Ansichtswinkel der Stiitzen nicht zur Geltung kommen.

Fazit

Aufgrund der Beurteilung anlasslich der ersten Jurysitzung wird fur dieses Projekt ein Modell
erstellt und eine vertiefte Prifung der Unterlagen durchgefiihrt.

FLUVYO

Beschrieb

Der Brickeniberbau ist als durchgehendes Band mit konstantem Querschnitt gestaltet. Mog-
lich wird dies — allen unvorteilhaften Freihalteprofilen zum Trotz — durch eine an dieser Stelle
uberraschende ,Sprengwerkkonstruktion“ Uber den Vorderrhein. Diese Konstruktion ist ein
Mix zwischen einem aufgeldsten Voutentrager und einem Sprengwerk. Uber den Rhein wird
damit eine Spannweite zwischen den Kampfern von 54.60 m erreicht, wéhrend die verblei-
benden Regelspannweiten mit max. 27.50 m relativ kurz gehalten sind. Die Widerlager sind
zurlickhaltend gestaltet und treten kaum in Erscheinung.

Der Brickentrager ist mit einer Hohe von 1.10 m entsprechend sehr schlank ausgefihrt
(1/25). Der Querschnitt lehnt sich mit seiner Dreiecksform bewusst an ahnliche Fahrbahnkon-
struktionen im Kanton Graublnden an. Eine grossziigige nutenférmige Aussparung im Mit-
telbereich erlaubt die Anordnung der Werk- und Sammelleitungen, der Schattenwurf bleibt
minimal.

Die Stitzen weisen eine V-Form auf und sind sehr schlank gehalten. Sie sind konsequent
monolithisch mit dem Uberbau verbunden. Die Stiitzenlange variiert mit dem Briickenquerge-
falle. Ca. 1.20 m uber dem gewachsenen Terrain werden die V-Stiele in einen Querschnitt
zusammengefihrt. Sie sind auf jeweils zwei Pfahlen mit @1.20 m in der Tiefe fundiert.

Die Widerlager werden konventionell mit einem Kontrollgang ausgeftuhrt. Sie sind flach fun-

diert. Am Nordende wird die Schleppplatte semi-integral angeschlossen, beim Widerlager
Sid ist ein Fahrbahniibergang notwendig.
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Der Bewegungsnullpunkt befindet sich in der Mitte der Hauptspannweite tGber dem Rhein.
Hier liegt denn auch der Schlissel zu der gesamten Brickenkonstruktion. Die Sprengwerk-
stiele mit ,Auffacherungen‘ bzw. den aufgelosten Vouten, tGbernehmen in Querrichtung die
Form der V-férmigen Regelstiitzen und spalten sich demzufolge auch auf. Gleichzeitig sind
die Knotenpunkte der Sprengwerkstile horizontal angeordnet, ohne Bezug zu dem Langsge-
falle des Fahrbahntragers. Die dadurch entstehende geometrische Anordnung, der im Raum
unterschiedlich geneigten und unterschiedlich langen Stutzenscheiben, erscheint wenig
tberzeugend.

Die Auflagerpunkte der Stiitzenscheiben unterteilen die Hauptspannweite in Stitzweiten von
12.50 m, 26.70 m und 15.40 m, was eine durchgehende Tragerhdhe von 1.10 m erlaubt. Der
Tragerquerschnitt ist hier identisch mit jenem der Regelspannweiten. Die Aufstdnderungen
gehen fliessend in den Uberbau tber und sind monolithisch mit diesem verbunden. Ihre Lan-
gen variieren auch hier mit dem Briickenquergefalle.

Die grosse Herausforderung liegt unter dem Boden. Fir die Aufnahme des Horizontalschu-
bes beim Sprengwerk schlagt der Projektverfasser eine unkonventionelle Massnahme vor:

— In einer ersten Phase werden die Bohrpfahle (je sechs pro Kampfer) erstellt, an-
schliessend die Pfahlkopfplatten mit Stirnplatten fir die Einleitung der Horizontal-
schibe.

— Die Stielstrukturen sollen seitlich vorfabriziert und krantechnisch eingeschwenkt wer-
den, worauf die Kédmpferkonstruktion vorerst noch gleitend auf der Pfahlkopfplatte be-
toniert werden kann.

— Der Horizontalschub kann so kontinuierlich mit dem weiteren Baufortschritt pressen-
technisch gesteuert werden, bis allfallige Bodennachgiebigkeiten abgeklungen sind.

Der Bauvorgang erfolgt von den Widerlagern her (mit provisorischen Langslagerungen) suk-
zessive bis Uber die im Voraus positionierten Sprengwerkstiitzen. Die Hauptspannweite wird
mit einem Einhangetrager erstellt.

Beurteilung

Die konstruktive Gestaltung ist grundsatzlich in Ordnung, obwohl sie im Sprengwerkbereich
mit Fertigelementen Knackniisse bereithalt. Die Werkleitungsfiihrung ist ideal zwischen den
Stegen des Langstragers. Die Querleitung des Futterrohres fir die Brickenentwéasserung
wird Uber eine relativ lange Strecke innerhalb des Querschnitts gefuihrt. Generell sind die
konstruktiven Richtlinien des Tiefbauamtes eingehalten.

Die Ausfuhrbarkeit ist mit der Verwendung von konventionellen Lehrgertisten gewahrleistet.
Die Hauptspannweite mit der aussergewohnlichen Kampferkonstruktion beinhaltet einige
Herausforderungen, scheint aber machbar.

Die Funktionstuchtigkeit ist gegeben. Ob die sehr hohe Schlankheit bei gleichzeitig statisch
nicht optimaler Querschnittsgeometrie allen Tragsicherheits- und Gebrauchstauglichkeitsan-
forderungen zu geniigen vermag, musste noch gepruft werden.

Das Projekt weist eine grosse Transparenz auf. Die Entscheidung fur kurze Spannweiten
und einen schlanken Trager wird als grundsétzlich richtig beurteilt. Die Querschnittsgestal-
tung tragt zusatzlich zum optimalen Lichteinfall bei.

Die als Einzelstruktur eleganten V-Stutzen dirften im Ensemble aus gewissen Betrach-
tungswinkeln ein unruhiges Bild abgeben, im Zusammenspiel mit den Sprengwerkstiitzen
wird der Gesamteindruck vollends verwirrend, zumal die Sprengwerkstiele doch ziemlich
eingepfercht unter der Fahrbahn im Flussraum zu liegen kommen.

Die Durchlassigkeit im nérdlichen Uferraum wird positiv beurteilt.
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Die Dauerhaftigkeit von Stiitzen und Uberbau erfillt die geltenden Anspriiche. Ausser einem
Fahrbahnibergang beim Widerlager Sud wird auf wartungsintensive Komponenten verzich-
tet. Beim Fahrbahniibergang muss der Aspekt der Larmbelastung (Schlagen) beachtet wer-
den.

Wenn davon ausgegangen wird, dass nach Abklingen der Horizontalbewegungen die Kamp-
fer stabil bleiben, ist diese Losung nach Verguss der Gleitfuge auch dauerhaft. Wenn nicht,
dann tickt hier eine Zeitbombe!

Die spezielle Sprengwerkkonstruktion im Zusammenspiel mit den V-Stitzen und dem
schlanken Dreieckstrager versucht attraktiv zu wirken. Infolge der tiefen Lage im Flussraum,
der Uferbebuschung sowie der zunehmenden Uberbauung im Industriegebiet California diirf-
te dies aber weitgehend verborgen bleiben.

Die kontrollierte Aktivierung der Horizontalkréfte in den Sprengwerkkdmpfern ist technisch
faszinierend, birgt aber langerfristig doch markant héhere Risiken als konventionelle Funda-
tionen.

Projektbeschrieb und Ubersichtsplan werden als stufengerecht betrachtet. Die massgeben-
den Randbedingungen wurden erkannt. Der mutige Ansatz, einen unkonventionellen Schritt
zu wagen, um trotz widrigen Randbedingungen einen schlanken durchlaufenden Trager zu
realisieren wird gewrdigt.

In der Ansicht wird die Briicke gestreckt gezeigt, wodurch die verschiedenen Ansichtswinkel
der Stutzen nicht zur Geltung kommen.

Fazit

Die aufwandige Sprengwerkkonstruktion bedingt riskante Fundationsldsungen. Der ,Benefit’
des durchgehend schlanken Tragers mag dies nicht aufzuwiegen. Die Schlankheit ist auch
im Regelbereich an der Grenze des Machbaren.

Aufgrund der Beurteilung anlasslich der ersten Jurysitzung wird dieses Projekt nicht weiter
beurteilt.

Integral

Beschrieb

Diese Brlicke weist die schlankste Aufstanderung aller Eingaben auf — sie fliegt férmlich. Die
Stutzen sind am Fuss 1.80 m, am Kopf 1.50 m breit. In der Ansicht messen sie gar nur 0.50
m. Der Querschnitt ist rautenférmig und besteht aus einem Stahlhohlkasten.

Der dreieckige Brickentrager erzeugt den kleinstmdglichen Schattenwurf, die Untersicht lauft
ungebrochen bis zur Wassernase, die Leitmauer hat aus gestalterischen Grinden eine Tra-
pezform. Die Tragerh6he betragt in den Regelspannweiten 1.50 m.

Die Bruckenentwasserung durchdringt den Querschnitt vertikal fallweise (je nach Quergefal-
le) links oder rechts. Unter dem Querschnitt wird sie zusammen mit den anderen Werkleitun-
gen aufgehangt und mit einem durchgehenden Lochblech verblendet.

Im Untergrund geht es sehr leichtflissig weiter: Pro Achse sollen hier zwei Franki-Pfahle @
0.61 m mit einer L&nge von 9.00 m fur die Lastabtragung geniigen. Am Pfahlkopf dient ein
Betonk&cher der Aufnahme der Stahlstiitzen. Der so entstehende Betonsockel wird im End-
zustand einige Dezimeter aus dem gewachsenen Terrain herausragen.
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Im Langsschnitt wird die grosse Pfeilerschlankheit bei Regelspannweiten von 27.50 m, 28.50
m und 34.50 m deutlich. Damit dies und vor allem die Ubergrosse Randspannweite von
54.30 m mdglich werden, braucht es am Nordende eine gewaltige Einspannung. Der Trager
wird bereits tUber dem Flussraum in der Hohe ausgeweitet, um dann jenseits des kritischen
Freibords in eine imposante Widerlager-Betonskulptur tiberzugehen.

Die untere Gratlinie des Regelquerschnitts gabelt sich hier in zwei nach unten laufende
Querschnittskanten, wahrend sich die Aussenkontur des Widerlagers nach unten verjungt.
Der gesamte Widerlagerkdrper ist ein ausgefullter Betonklotz, der als Gegengewicht und
Einspannung dient.

Der Fixpunkt in Langsrichtung ist damit gegeben, das bewegliche Ende liegt im Widerlager
Siud. Dieses ist konventionell mit einem Kontrollgang ausgestattet. Die seitlichen Widerla-
gerwéande folgen der Aussenneigung der Leitmauer. Nach vorne lauft die Widerlagerkon-
struktion in eine stumpfe Bugspitze aus. Der Querschnitt mindet in einen aussen aufgelager-
ten Endquertrager, der auf langs verschieblichen Lagern ruht. Die Fahrbahn wird hier mit
einem Fugenlbergang dilatiert.

Das Widerlager Sud stellt in seiner komplementaren Form einen interessanten Kontrapunkt
zum Pendant im Norden dar.

Die Besonderheit im Bauvorgang liegt in der Herstellung der Spannweite tber der RhB in
erhohter Position. Dies ermdglicht den durchgehend ungehinderten Bahnbetrieb. Dieser Be-
reich der Briicke wird erst nach dem Gerlstausbau mitsamt den zugehdrigen Pfeilern in die
Koécherfundamente abgesenkt. Die verbleibenden Spannweiten werden konventionell auf
Lehrgerlsten erstellt, die Hauptspannweite Gber dem Vorderrhein mittels Einhdngegeristtra-
ger.

Beurteilung

Die konstruktiven Lésungen vermdégen vor allem an den Schnittstellen Stahlbau - Betonbau
nicht durchwegs zu Uberzeugen. Der Anschluss des Bruckentragers auf den Stitzen wird
nicht dargestellt, hier scheinen Lésungen maglich. Die ,gesteckte’ Konstruktion am Stutzen-
fuss ist allerdings sehr anfallig. Im Spriihnebelbereich am Strassenrand wurden damit sehr
schlechte Erfahrungen gemacht. Diese Losung ist heute nicht einmal mehr fur (vollverzinkte)
Mastfundationen zuléssig.

Im Bauablaufplan ist die Ausfihrbarkeit gut dargelegt. Die Funktionstichtigkeit im Endzu-
stand ist gegeben.

Gestalterisch nimmt das Projekt die durch viele Randbedingungen schwierige Herausforde-
rung an und macht eine mutige Geste. Aus einigen Blickwinkeln verspricht die Struktur inte-
ressante Einsichten. Auf dem Hintergrund dieser "Skulpturinszenierung" erscheinen die her-
unter gehangten und verblendeten Werkleitungen jedoch als Fremdkoérper, ihre Aufnahme im
ndrdlichen Bruckenkopf bleibt ungeldst.

Der schwere Trager in Kombination mit dem leichten Unterbau tberzeugt kaum. Die Haupt-
attraktionspunkte ,Widerlager’ konnen ihre Wirkung nur sehr beschrankt entfalten: Das Wi-
derlager Nord liegt im rauen Umfeld von Blockwurf und Uferbewuchs sehr tief im Flussraum
und das sudliche Gegenstick entzieht sich zwischen Waldrand und Zivilschutzanlage auch
weitgehend den Blicken.

Die Position des Widerlagers im Nordufer unterbricht Giberdies die Dammkrone.

Die Dauerhaftigkeit der Massivkonstruktion ist gut, die integrale Ausgestaltung der Tragstruk-

tur vermeidet viele unterhaltsintensive Teile. Ein Teil des gewonnenen Potentials wird aller-
dings bei der Einspannung der Stahlstiitzen im Betonsockel wieder verspielt. Die konstrukti-
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ven Richtlinien des Tiefbauamtes im Fahrraumbereich sind sonst eingehalten. Beim Fahr-
bahnubergang muss der Aspekt der Larmbelastung (Schlagen) beachtet werden.

Hat die Widerlager- und Querschnittskonstruktion in direkter Nachbarschaft zur Linie des
Glacier-Express die Chance eine touristisches Highlight zu werden? Dafir liegt sie wohl zu
tief im Schatten des Ufergeholzes...

Konstruktiv wird der untere Stiitzenanschluss als Schwachstelle betrachtet.

Obwohl die Verwendung von Franki-Pfahlen einige Probleme I0st, missen die Risiken gros-
ser Blocke im Untergrund oder aber strukturschwacher Seesedimente berlcksichtigt werden.
Diese mussten in zuséatzlichen Bohrkampagnen ausgeraumt werden. In jedem Fall scheint
die Anzahl Pfahle im Vergleich mit anderen Fundationsmethoden zu tief.

Projektbeschrieb und Ubersichtsplan werden als stufengerecht betrachtet. Die massgeben-
den Randbedingungen wurden erkannt und gebihrend bertcksichtigt.

Fazit

Einige fir das Projekt wichtige konstruktive Punkte (Schnittstellen Stahl-Beton, Werkleitungs-
fihrung am Nordende) hatten verstandlicher dargestellt werden kdnnen.

Aufgrund der Beurteilung anlasslich der ersten Jurysitzung wird dieses Projekt nicht weiter
beurteilt.

LA NICCA

Beschrieb

Die Bricke ist als vorgespannter Durchlauftrager tber 7 Felder mit einem Trogquerschnitt
ausgebildet. Die Spannweiten nehmen von Sitden nach Norden kontinuierlich zu und errei-
chen eine maximale Lange von 56 m Uber dem Vorderrhein. Vor dem Widerlager Nord ergibt
sich ein kurzes Randfeld von 18 m. Auch die Tragerh6he nimmt von Siiden her in Richtung
Vorderrhein kontinuierlich zu. Die schwimmend gelagerte Briicke wird tiber die monolithisch
angeschlossenen Pfeilerpaare stabilisiert. Die vorgegebene horizontale Strassenachse kann
bertcksichtigt werden. Der Projektverfasser schlagt aber vor, mit kleinen Anpassungen vor
dem Widerlager Sid den horizontalen Radius etwas zu vergréssern und damit die Quernei-
gung der Strasse auf 5% zu reduzieren.

Die beiden Widerlager sind einfach und begehbar ausgebildet. Auf verschiebliche Lager wird
verzichtet und die Briicke wird mit je zwei schlanken Pfeilerscheiben monolithisch verbun-
den. Damit und mit den vorgesehenen Fahrbahniibergédngen kénnen die auftretenden
Langsverschiebungen aufgenommen werden.

Die gesamte Hohe der beiden vorgespannten Randl&ngstréager nimmt von 2.31 m (Widerla-
ger Sid) kontinuierlich auf 2.96 m (rechter Flusspfeiler) zu und von dort wieder auf 2.41 m
(Widerlager Nord) ab. Ein Knick in der Trageransicht unterteilt die Tragerh6he in einen kon-
stanten oberen Teil von 1.67 m und einen variablen unteren Teil von 0.64 — 1.29 m. Der An-
zug des oberen Teils findet ihre Fortsetzung in den schiefen Stitzen. Das variable Querge-
falle wird durch eine vertikale, gegenseitige Verschiebung der Randtrager gewahrleistet. Die
0.38 m starke Fahrbahnplatte wird in den beiden massiven Randlangstrégern eingespannt.
Auf Quertrager wird verzichtet.
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Die Stiutzenpaare sind ohne Lager mit dem Brickentrager verbunden und in Querrichtung
nach innen geneigt. Die einzelnen Stiitzen sind trapezférmig ausgebildet und verjiingen sich
gegenlaufig, d.h. sie werden in Langsrichtung gegen unten und in Querrichtung gegen oben
schlanker.

Widerlager und Pfeiler werden flach fundiert. Einzig die beiden Flussrandpfeiler werden tber
Bohrpfahle von 0.80 m Durchmesser in der Tiefe fundiert.

Die Werkleitungen sind zwischen den beiden Randléngstrager an der Untersicht der Fahr-
bahnplatte angeordnet.

Die statischen Berechnungen zeigen, dass die Tragsicherheit und die Gebrauchstauglichkeit
gewabhrleistet werden kdnnen. Die abhebenden Zugkrafte beim Widerlager Nord kénnen
tubernommen werden.

Beurteilung

Die in Querrichtung weit auseinander liegenden Stutzen fiihren wegen der Uberquerung der
RhB in extrem schiefem Winkel zu grossen Spannweiten. Daraus resultiert ein hoher Bri-
ckentrager. Mit Einzelstuitzen, die auch versetzt angeordnet werden kénnten, wirde die Bru-
cke schlanker.

Die Verjungung der Stiitzen gegen unten vermindert die Zwangungskréfte bei Verformungen
des monolithisch angeschlossenen Briickentragers, wahrend dem die Versteifung der Stit-
zen gegen unten quer zur Briickenachse die horizontalen Kréafte (z.B. Erdbeben) stabilisie-
ren. Die komplizierte Ausgestaltung der Stitzen lasst sich aus statischer Sicht nachvollzie-
hen.

Die Briicke kann grosstenteils auf konventionell fundierten Lehrgeristen erstellt werden.

Die konstruktive Ausbildung der Stitzen und der Randlangstrager ist eher aufwandig (z.B.
Betonierfuge zwischen Langstrager und Fahrbahnplatte, dort erforderliche Anschlussbeweh-
rung).

Die temporare Fixation des Uberbaus beim Widerlager Nord beim Erstellen des ersten Teils
der Briicke ist zweckmassig und verringert die Zwangungskrafte bei Langendnderungen des
Briickentragers auf die monolithisch angeschlossenen Stiitzen.

Die Funktionstiichtigkeit der Briicke ist uneingeschrankt gegeben.

Die zurlickversetzten Flussrandpfeiler und das kurze Randfeld zum Widerlager Nord hin er-
geben eine Transparenz im Flussraum, die positiv bewertet wird. Je nach Blickwinkel ist die
erwlnschte Transparenz im Vorlandbereich unterhalb der Briicke wegen der vielen Stitzen-
paare nicht gegeben.

Der hohe Randlangstrager wirkt vor allem im Vorlandbereich gegen den Vorderrhein hin sehr
massiv. Dort erreicht der Trager seine maximale Hohe und liegt nicht sehr hoch Gber Terrain.
Der vorgesehene Knick in der Trageransicht vermag zu einem gewissen Licht- und Schat-
tenspiel fuhren, die hohe Trageransicht kann aber optisch nicht aufgelost werden.

Die Dauerhaftigkeit des robusten Uberbaus und der integralen Konstruktion ohne unterhalts-
intensive Lager ist gut. Der Projektverfasser ist sich bewusst, dass die vor allem strassensei-
tig exponierten und tragenden Randtrdger des Trogquerschnitts einen besonderen Schutz
vor Frost und Tausalz erfordern.
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Im heterogenen Baugrund und angesichts der vorhandenen Risse in den Nachbarbauten
sind grossere differentielle Setzungen der Flachfundationen nicht auszuschliessen.

Projektbeschrieb und Ubersichtsplan werden als stufengerecht betrachtet. Die massgeben-
den Randbedingungen wurden erkannt und gebihrend berlcksichtigt. Die eingereichten
statischen Berechnungen sind sehr ausfihrlich und Ubersteigen den in der Wettbewerbspha-
se verlangten Umfang.

Fazit

Mit den paarweise angeordneten Stitzen wurde das Potential des vorliegenden Projektes
nicht ausgenutzt.

Aufgrund der Beurteilung anlésslich der ersten Jurysitzung wird dieses Projekt nicht weiter
beurteilt.

MUDEST

Beschrieb

Die Briicke ist als vorgespannter Durchlauftrager Gber 9 Felder mit einem 2-stegigen Quer-
schnitt ausgebildet. Die Spannweiten sind statisch soweit wie moglich ausgewogen und nicht
allzu lang. Die mittleren Normalspannweiten von 28.10 m Lange fuhren zu einem schlanken
und schlichten Bruckentrager. Die Uberquerung des Vorderrheins wird mit einer Spannweite
von 48 m Lange und beidseitigen geradlinigen Vouten erméglicht. Die schwimmend gelager-
te Bricke wird tUber die monolithisch angeschlossenen Pfeiler stabilisiert. Die vorgegebene
horizontale Strassenachse ist berticksichtigt.

Die beiden Widerlager sind einfach ausgebildet. Die schwimmende Lagerung bedingt je zwei
verschiebliche Topflager und ein Fihrungslager in Langsrichtung. Die Langsbewegungen
werden mit mechanischen Fahrbahniibergangen aufgenommen.

Der Plattenbalken weist zwei schiefe Stege mit konstanten Breiten von 0.80 m auf. Die Fahr-
bahnplatte hat eine Starke von minimal 0.25 m zwischen den Stegen und beim Anschluss
der seitlichen Leitmauern. Die Plattenstarke ist vergréssert auf 0.32 m bei den Einspannun-
gen in die Stege. Bei den Normalspannweiten betragt die Tragerhtéhe 1.50 m (ca. 1/20). Die-
se wird bei den Vouten gegen die Flussrandpfeiler bei der Uberquerung des Vorderrheins
auf 2.20 m erhoht. Im Bereich der Vouten sind die Stege mit einer unteren Kastenplatte ver-
bunden. Diese Druckplatte weist zu den Pfeilern hin eine zunehmende Starke von 0.20 m bis
zu 0.60 m auf. Der Hohlkasten ist tiber Offnungen bei den Flussrandpfeilern erschlossen. Bei
den Ubrigen Feldern wirken verbreiterte Quertrager Uber den Pfeilern als Druckplatten. Sie
weisen Langen von 3 m auf und werden wie bei den Vouten durch schiefe Wande abge-
schlossen.

Die kompakten, rechteckigen Pfeiler sind im Briickentrdger und im Pfahlbankett eingespannt.
Sie sind Uber einachsige Bohrpfahlgruppen a zwei resp. drei Pfahle mit Pfahldurchmessern
von 1.20 m in der Tiefe fundiert. Die drei Pfahle bei den Widerlagern sind versetzt angeord-
net und deren Pfahldurchmesser betragen 0.80 m.

Der Werkleitungsblock wird zwischen den Stegen an die Untersicht der Fahrbahnplatte ge-
hangt. Die dafur erforderlichen Offnungen bei den Quertragern werden mit vorfabrizierten
Betonrahmen als verlorene Schalung sichergestellt. Darunter befindet sich die Sammellei-
tung des geschlossenen Entwéasserungssystems. Die Absturzsicherheit wird durch die seitli-

-16 -



chen Leitmauern gemass den Projektierungsrichtlinien des TBA gewahrleistet. Auf den Mau-
ern ist ein Hohlkastenprofil als Leitholm angeordnet.

Die Tragsicherheit und Gebrauchstauglichkeit der Brucke konnen statisch nachgewiesen
werden. Mit dem vorgesehenen Vorspannkonzept kann der Briickentrager fir standige Ein-
wirkungen voll vorgespannt werden.

Beurteilung

Der 2-stegige Plattenbalken weist einen ausgewogenen konventionellen Querschnitt auf. Die
Erganzung zu einem Hohlkasten bei den Vouten im Bereich der grossen Spannweite Uber
dem Vorderrhein ist zweckmassig. Die Losung der indirekten Lastabtragung Uber die verbrei-
terten Quertréger, die gleichzeitig die Druckzonen verstarken sollen, ist speziell.

Die schiefe Aussenflache der massiven Stege ist verstandlich - die schragen Steginnensei-
ten hingegen nicht.

Die kurze Endspannweite ergibt beim Widerlager Nord abhebende Auflagerkréfte.

Die vorgeschlagene Pfahlfundation ist im bestehenden Baugrund zweckmassig und dem
monolithischen Lagerungskonzept der Briicke angepasst.

Der im Technischen Bericht beschriebene und planlich festgehaltene Bauablauf ist zweck-
massig. Die Briicke kann mit konventionellen, auf die Pfahlbankette abgestellten Riisttragern
erstellt werden. Einzig die Sonderkonstruktion mit Stahltragern bei der Uberquerung der RhB
erfordert eine zusatzliche Abstitzung fir den Bauzustand. Dieses Ausfiihrungskonzept wird
in Anbetracht des empfindlichen Baugrundes als glinstig bewertet.
Die Funktionstiichtigkeit der Briicke ist uneingeschrankt gegeben.

Der schlanke Briickentrager tberzeugt durch das schlichte Erscheinungsbild. Vor allem
sichtbar sind die hellen Briistungsmauern, wahrend dem die Langstrager im Schatten der
grossen Auskragungen nur wenig in Erscheinung treten. Positiv werden auch die offenen
Uferbereiche gewertet.

Der einfache Briickenquerschnitt ist ansprechend gestaltet. Die nach oben leicht versetzte
Druckplatte gefallt. Kompakte Stutzen sind wegen der gegebenen Randbedingungen und
speziell der schiefen Uberquerung des kiinftigen RhB Trassees vorteilhaft.

Die Dauerhaftigkeit der robusten und vielfach bewahrten Brlickenkonstruktion ist gut. Die
weitgehend monolithisch ausgebildete Konstruktion verzichtet auf viele unterhaltsintensive
Bauteile.

Bei der in vielfacher Hinsicht konventionellen Briicke sind keine aussergewohnlichen Risiken
erkennbar. Besonderes Augenmerk muss auf die Erstellung der Bohrpféahle im nicht unprob-
lematischen Baugrund gelegt werden, was der Projektverfasser auch speziell erwdhnt hat.
Projektbeschrieb und Ubersichtsplan werden als stufengerecht betrachtet. Die massgeben-
den Randbedingungen wurden erkannt und gebtihrend beriicksichtigt.

Fazit

Aufgrund der Beurteilung anlasslich der ersten Jurysitzung wird fuir dieses Projekt ein Modell
erstellt und eine vertiefte Prifung der Unterlagen durchgefthrt.
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3. Auswahl und Beurteilung der Projekte der engeren Wahl

3.1 Projekte der engeren Wahl

Das Preisgericht traf sich ein zweites Mal vollzahlig am 05. April 2013 in Chur fur die
Schlussbeurteilung. Nach einem Kontrolldurchgang bestanden keine Rickkommensantrage
und die Projekte der engeren Wahl wurden bestétigt.

Es sind dies:

— Capricorn
- CLAR
- MUDEST

Ziel der abschliessenden Runde war es, dem Wettbewerbsprogramm entsprechend, das
Siegerprojekt zu ermitteln und die Preise zu vergeben.

Inzwischen waren die drei verbleibenden Projekte detailliert studiert und Modelle 1:250 ange-
fertigt worden. Anhand der im Wettbewerbsprogramm festgehaltenen Kriterien und der Mo-
delle wurden die Projekte der engeren Wahl nochmals beurteilt und schliesslich rangiert.

3.2 Beurteilung aufgrund der Pramierungskriterien im Wettbewerbsprogramm

Die Erkenntnisse aus der spezifischen Beurteilung der ausgewahlten Projekte und den Mo-
dellbetrachtungen sind nachfolgend zusammengestellit:

3.2.1 Qualitat des Bauwerks im Endzustand hinsichtlich konstruktiver Durchbildung,
Ausfuhrbarkeit, Funktionsttichtigkeit, Asthetik, Dauerhaftigkeit

Die Plattenbalkenkonstruktion von Capricorn ist sehr robust ausgestaltet. Die Querschnitte
sind grosszigig gewahlt und die konstruktiven Details kdnnen problemlos gelést werden. Die
Werkleitungen finden komfortabel Platz zwischen den Langstragern. Zu durchdringende
Quertrager liegen nur bei den Widerlagern vor. Die Uber ca. 2.5 m im Futterrohr innerhalb
des Querschnitts verlaufende Fahrbahnentwasserung bedingt eine Ausstilpung in der Un-
tersicht der Kragplatte. Die Rotation der Fahrbahnoberkante infolge Variation des Quergefal-
les wird durch eine kontinuierliche ,Verzerrung® des Plattenbalkenquerschnittes erreicht. Da-
durch kann zwar die Stegneigung konstant tber die ganze Briickenlange an die Neigung der
Stutzenflanken angepasst werden, die schalungstechnischen Erschwernisse sind aber relativ
gross.

Die Stutzen weisen eine selbstbewusste ansprechende Form auf. Sie sind steif ausgebildet
und ebenso im Untergrund fundiert. Es werden deshalb bei allen Stitzenachsen Topflager
vorgesehen. Diese sind fir allféallige differentielle Setzungen nachstellbar ausgelegt.

Die Offnung im oberen Pfeilerbereich steigert die Transparenz. Die dadurch fehlenden Pres-
senstandorte bedingen flr das Nachstellen wie auch fir einen allfalligen Lagerersatz die
Anordnung von schweren Gerusttirmen, die auf den Pfahlbanketten abgestitzt wirden. Da-
zu musste lokal das Terrain aufgebrochen werden.

Am Nordende dient ein schweres Widerlager als Einspannung. Dieses ist sehr dauerhaft
gestaltet. Das Widerlager Sud ist weit hinten angeordnet. Damit kbnnen grosse Aufschittun-
gen vermieden werden. Das Widerlager ist mit einem Kontrollgang ausgebildet.

Das Projekt CLAR legt Wert auf eine fliessend schlanke Erscheinung tUber die ganze Bru-
ckenlange. Die Stege des Langstragers sind weit nach innen geschoben und die feinen Stut-
zen sind monolithisch der Stegneigung folgend mit dem Uberbau verbunden. Im Bereich des
Vorderrheins werden die Abstiitzungen auf der Bdschungskante angeordnet. Die sich daraus
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ergebende grosse Endspannweite wird mit einer Volleinspannung im Widerlager Nord bewal-
tigt. Der Langstrager wird hier stark erhoéht.

Aus der gedrangten Anordnung der Langstrager resultieren konstruktive Schwierigkeiten. Die
geforderten Werkleitungsquerschnitte finden kaum Platz in der daflir vorgesehenen Langsnut
zwischen den Stegen. Die im Kreisbogen-Futterrohr gefiihrte Querentwéasserung tberzeugt
nicht. Im Bereich des Widerlagers Nord wird ein Inspektionsgang vorgesehen, der den Zu-
gang zu den Leitungen ermoglicht.

MUDEST ist eine konventionelle Briicke, die sich schon vielerorts bewéhrt hat und sich gut in
die Umgebung einpasst. Die Stiutzenstellung bertcksichtigt die vorgegebenen Randbedin-
gungen beziglich Vorderrhein, RhB, Via Santeri und insbesondere dem Vorplatz bei der
Gewerbehalle optimal. Die schwimmende Lagerung erfordert Lager einzig bei den Widerla-
gern. Die notwendigen Fahrbahnibergange werden mit Sinusplatten ausgebildet, die beziig-
lich Larmimmissionen gunstig bewertet werden.

Der Querschnitt ist Uberlegt gestaltet. Die verbreiterten Quertrager tber den Pfeilern mit den
schiefen Abschlusswanden, die Ausbildung von Hohlkdsten im Bereich der Vouten zu den
Flusspfeilern hin und der Vollquerschnitt vor dem Widerlager Nord sind sinnvoll.

Die Ausriistungen der Bricke sind zweckmassig. Die Epoxid- Drainbetonstreifen fur die Ab-
dichtungsentwasserung tber RhB, Via Santeri und Vorplatz der Gewerbehalle zeugen von
den Detailliberlegungen des Projektverfassers.

Gegenuberstellung der Projekte:

Die Tragwerks- und Lagerungskonzepte der drei Projekte unterscheiden sich grundlegend.
Wahrend MUDEST durch eine schwimmende Lagerung die Dilatationen gleichmassig auf
zwei Fahrbahnlibergange verteilt, werden die Brickentrager von Capricorn und CLAR im
Nordwiderlager voll eingespannt. Die gesamten Langsverformungen infolge Kriechen,
Schwinden und Temperatur werden hier am Widerlager Sid aufgenommen (ca. +/- 150 mm
mit entsprechend kompliziertem Fahrbahnibergang). Der andere grosse Unterschied liegt in
der Lagerung der Langstrager auf den Stitzen. In dieser Beziehung widerspiegeln CLAR
und Capricorn das Spektrum der mdglichen Lésungen: CLAR verbindet alle Stiitzen monolit-
hisch mit dem Uberbau und gestaltet sie dementsprechend nachgiebig und schlank aus,
Capricorn stattet dagegen alle Stiitzen mit nachstellbaren Topflagern aus. Die optisch an-
sprechenden V-Stitzen von Capricorn sind eher steif und auch sehr unnachgiebig auf vier
schrag gestellten Bohrpfahlen fundiert (offensichtlich beurteilt dieser Projektverfasser die
geotechnischen Randbedingungen als aussert kritisch).

MUDEST setzt den Briuckentrager zwar lagerfrei direkt auf die Stiitzen, hat aber (infolge
schwimmender Lagerung) gegeniiber CLAR nur die halb so grossen Stitzenkopfverschie-
bungen zu bewaltigen. Dies ist ein konzeptioneller Vorteil: Wahrend bei CLAR die Stitzen-
nachgiebigkeit nur unter Berlcksichtigung von schwer abzuschatzenden Pfahlkopfbewegun-
gen im Rheinschotter-Untergrund nachgewiesen werden kann, bedingt das Capricorn-
Konzept viele unterhaltstechnisch unerwiinschte Topflager, die ohne schwere Gerusttirme
mangels Pressenstandorten weder nachgestellt noch ausgewechselt werden kénnen. Die
naheliegende Losung monolithischer Stitzen in der Nahe des festen Auflagers kombiniert
mit verschieblichen Verbindungen bei den fixpunktferneren Pfeilern (maximale Distanz zum
Fixpunkt 214 m) ist nicht kompatibel mit den durch CLAR und Capricorn présentierten Stit-
zengeometrien. MUDEST weist bei beiden Widerlagern verschiebliche Verbindungen auf
(maximale Distanz zum Bewegungsnullpunkt 110 m). Die Rechteckpfeiler halten zudem die
Option ,Lager und Pressenstandort’ zusatzlich bei P1 offen.

Ausfiihrungstechnisch sind die Projekte ebenbirtig. Konstruktiv erscheinen sie umsetzbar.
Einzelne Schwachpunkte kénnen bei einer Weiterbearbeitung bereinigt werden.

Die Jury hat sich lange mit der Frage der Gestaltung befasst — eine Herausforderung!

Die Geste von MUDEST st einfach, aber grossziigig und transparent, mit gutem Pfeiler-
rhythmus und schlanker Leitmauer. Der Briickenschlag tber den Rhein erfolgt mit in der Sei-
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tenansicht gevoutetem Kastentrager, der beidseits auf Pfeilern ruht. Bei genauerer Betrach-
tung, fehlt aber bezlglich der Pfeiler eine klar erkennbare gestalterische Auseinanderset-
zung. Es sind einfach gephaste, pragmatisch dimensionierte Vierkante. Wenig Uberzeugend
sind die seitlich frei Uber die Pfeilerkbpfe auskragenden Vouten, die ,in der Luft hdngen®. Die
Briicke wird sich zwar im Industriegebiet California befinden. Trotzdem sind die Pfeiler ge-
stalterisch zu tberarbeiten. Im Ubrigen sind die neuen Industriegebaude von RePower und
Montalta im Arbeitsmodell von MUDEST korrekt dargestellt (hier war jemand vor Ort), wéh-
rend die anderen Projekte eher auf der griinen Wiese daherkommen.

Das Projekt CLAR wirkt gestalterisch etwas zu designt, die Schlankheit um der Schlankheit
willen Uberstrapaziert, die Proportionen zwischen Fahrbahnplatte und -trager forciert (mit
entsprechenden Auswirkungen auf technisch-konstruktiver Seite), die Pfeilerscheiben im
Verhaltnis dazu ,papieren®. Die Einkerbungen in den Scheiben machen gestalterisch nur
noch wenig Sinn. Die beiden Widerlager, insbesondere das rheinseitige, wirken méchtig.

Rein optisch Uberzeugt in der Modellbetrachtung Capricorn. Die Widerlagerkonstruktion Nord
ist den Umsténden entsprechend gut gelungen, die Stiitzen sind zwar kraftig aber gefallig.
Das Leitmauerband mit dem Leitholm ist elegant.

3.2.2 Wirtschaftlichkeit
In dieser Beziehung unterscheiden sich die Projekte kaum. Unterschiede in den Fundati-
onskosten durften sich bei einer Weiterbearbeitung reduzieren.

3.2.3 Vertraglichkeit mit der Umwelt

Die Projekte folgen der gleichen Linienfilhrung und sind deshalb weitgehend identisch betref-
fend Umweltbeeintrachtigung. Einige Jurymitglieder empfanden es als Vorteil, dass MU-
DEST am nordlichen Uferraum einen Durchgang belasst.

3.2.4 Chancen und Risiken
MUDEST weist Chancen in der Verbesserung der Stitzengestaltung auf. Capricorn geht
bezliglich Baugrund das kleinste Risiko ein, was sehr aufwandige Fundationen zur Folge hat.

3.2.5 Qualitat der Projekte
Alle Projekte sind stufengerecht und von guter Qualitat. Die angemessene Beurteilbarkeit ist
gegeben.

Schlussfolgerung:

Obwohl sich drei Teilnehmer (Integral, Capricorn, CLAR) fur die Einspannung des Langstra-
gers im Widerlager Nord entschlossen, vermochte dieses Konzept die Jury nicht zu tber-
zeugen. Zwei Losungen (LA NICCA, MUDEST) arrangierten sich mit dem kurzen Endfeld,
dies ist der bessere Kompromiss.

MUDEST wird nach ausfihrlichen Diskussionen trotz gestalterischen Méangeln als Bestlo-
sung erkoren. Die Verbesserung der Gestaltung im Zuge der Detailprojektierung erscheint
dem Preisgericht einfacher als die Behebung lagerungskonzeptioneller Schwéachen bei den
anderen Vorschlagen.

Es hat sich gezeigt, dass bei den gegebenen Randbedingungen trotz sehr unterschiedlichen
Ansatzen keine Uberragende LOsung zu finden ist. Eine gewisse Ernuchterung, dass trotz
Mobilisierung aller Krafte gewisse Kompromisse hingenommen werden muissen, ist nicht zu
verleugnen.
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4. Pramierung und Empfehlung der Jury

Nach eingehenden Diskussionen uber die Projekte der engeren Wahl fasst die Jury einstim-
mig die folgenden Beschlisse:

Die Rangierung ist die folgende:

1. Preis: MUDEST
2. Preis: CLAR
3. Preis: Capricorn

Die Preissumme wird wie folgt verteilt:

MUDEST Preissumme: Fr. 14'000.- + Fr. 42'000.- = Fr. 56'000.-
CLAR Preissumme: Fr. 14'000.- + Fr. 39'000.- = Fr. 53'000.-
Capricorn Preissumme: Fr. 14'000.- + Fr. 35'000.- = Fr. 49'000.-
FUVYO Preissumme: Fr. 14'000.-
Integral Preissumme: Fr. 14'000.-
LA NICCA Preissumme: Fr. 14'000.-

Die Jury empfiehlt, das Projekt MUDEST weiterbearbeiten zu lassen. Dabei sind die in der
Beurteilung erwahnten Punkte zu tberarbeiten.

Der Projektwettbewerb Rheinbriicke llanz West hat nicht ein breit gefachertes Spektrum von
Ldsungen erbracht. Die erfreulich hohe Qualitat der einzelnen Eingaben bot der Jury den-
noch viel Gesprachsstoff und die Herausforderung, eine echte Auswahl treffen zu mussen.
Die Art der Eingaben zeigt, dass die Projektierenden mit Neugier, Engagement und Freude
gearbeitet haben. Die Jury bedankt sich bei den Teilnehmern fir ihren grossen Einsatz.
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Die Offnung der Verfassercouverts ergab die folgenden Namen der Projektverfasser:

Kennwort Verfasser Beigezogene Spezialisten
MUDEST Chitvanni + Wille GmbH

Schonbuhlstrasse 8

7000 Chur

Casutt Wyrsch Zwicky AG
Sagenstrasse 97

7000 Chur
CLAR dsp Ingenieure & Planer AG | Gestaltung (Subplaner)
Stationsstrasse 20 Feddersen & Klostermann
8606 Greifensee Neumarkt 6
8001 Zdirich
Edy Toscano AG
Ratusstrasse 12
7000 Chur
Capricorn ACS-Partner AG Geotechnik
Gubelstrasse 28 Dr. Vollenweider AG
8050 Zirich Badenerstrasse 621
8048 Ziirich
Architektur
Balz Amrein Architektur
Hardtutrmstrasse 169
8005 Ziirich
FLUVYO Lurati Muttoni Partner SA
Via Morée 3

6850 Mendrisio

Fluckiger + Bosshard AG
Réffelstrasse 32
8045 Zdrich

Integral Leonhardt, André und Part-
ner

Heilbronner Strasse 362
D-70469 Stuttgart

LA NICCA Synaxis AG Zrich
Thurgauerstrasse 56
8050 Zurich

Infolge Verletzung der Anonymitét konnte das eingereichte Projekt mit dem Kennwort "Kon-
kav" nicht beurteilt werden.
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Chur, 05. April 2013

Fiir das Preisgericht:
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Anhange
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Anhang 1.1: Fotos Modell MUDEST
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Anhang 1.2: Fotos Modell CLAR
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Anhang 1.3: Fotos Modell Capricorn
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Anhang 2: Verkleinerungen Ubersichten
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