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Das Projekt der RhB-
Landquartbricke Klosters

Der Briickenneubau ist Teil des Vereinaprojektes der Rhétischen Bahn
und hat im Vergleich zur bisherigen Bahnanlage bedeutend mehr Funk-
tionen zu erfilllen. Nach einer intensiven Auseinandersetzung mit den
gestellten Randbedingungen zeigte sich die Lésung in einer Spannbe-
tonfachwerkbriicke als torsionssteifer einfacher Balken Gber 76.5 m als
eindeutig Uberlegen. Das Ausfihrungsprojekt wurde wesentlich mitge-
prdgt durch das Herstellungsverfahren des Unternehmers.

Ausgangslage

Derneue Briickenschlag iiber die Land-
quart ausgangs der Station Klosters er-
gibt sich aus der Gesamtanlage des Ve-

VON WALTER MAAG, CHUR

reinaprojektes (Bild 1). Hier verldsst die
Vereinalinie die Préttigauerstrecke,
und im eigentlichen Briickenbereich
sind noch sdmtliche bahnbetrieblichen
Beziehungen zwischen den beiden Li-
nien anzuordnen. Die bisherige einglei-
sige Bahnanlage tiber die Maillart-Bo-
genbriicke aus dem Jahre 1930 konnte
diesen Anforderungen nicht mehr

(Foto: W. Maag)

geniigen. Ausserdem zeigte das Resul-
tat einer durch die Rhitische Bahn
Mitte der achtziger Jahre veranlassten
Tragwerkuntersuchung auf, dass ein
Einbezug der Bogenbriicke in die neue
Situation auch vom Bauwerkzustand
her nicht mehr in Frage kam.

Projektgrundlagen

Aus dem 1986 generell genehmigten
Vereinaprojekt ergaben sich die ent-
scheidenden Randbedingungen fiir das
neue Briickenbauwerk.

— Aufnahme von 2 Streckengleisen mit
den erforderlichen bahnbetriebli-

chen Wechselbeziehungen unter den
beiden Hauptlinien im Briickenbe-
reich.

— Stark gekriimmte Gleisgeometrie.

— Markante Topographie und ausser-
gewohnliche geologische Situation
des linksufrigen Gotschna-Kriech-
hanges mit jahrlichen Hangverschie-
bungen von ~10 mm.

— Lichtraumprofile der beiden wichti-
gen Gemeindestrassen, der linksufri-
gen Winkelstrasse und der rechts-
ufrigen Gotschnastrasse, unter Be-
riicksichtigung der zukiinftigen Pla-
nungsziele der Gemeinde Klosters-
Serneus.

— Briickenstandort in dicht besiedel-
tem Kurortgebiet.

— Bau der Briicke unter dauernder
Aufrechterhaltung des Bahnbetrie-
besnach Davos und zur Baustelle des
Zugwaldtunnels.

Bruckenentwurf

In einem umfangreichen Variantenstu-
dium in den Jahren 1987/88, bei dem in
den verschiedenen Phasen auch die
massgebenden  offentlich-rechtlichen

-n%!h&\i

B//d 1. Ansicht der Landquorfbrucke von der Sfcn‘lon Klosters mit dem neven Gleisbild fir die Prah‘lgauer und Vereinalinie
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Bild 3. Isometrische Darstellungen der Varianten 2 und 4 (Ing.biiro H. Rigendinger)
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Korperschaften einzubeziehen waren,
wurden die verschiedensten Briicken-
systeme untersucht. Es standen sowohl
mehrere einfache Balken wie auch kon-
ventionelle Durchlauftrdger in unter-
schiedlichen Baustoffen zur Diskus-
sion. Die Briickenquerschnitte variier-
ten von Hohlkasten iiber voutenformi-
ge Trogquerschnitte bis zu aufgeldsten
Konstruktionen unter Ausniitzung des
ganzen Bahnlichtraumprofils. Von An-
beginn an war anderseits klar, dass
Bogenbriicken und Sprengwerksyste-
me bei der vorliegenden einseitigen
Kriechhangsituation nicht bestehen
konnen.

In die Endevaluation kamen noch die
vier Spannbeton-Briickentypen, wie sie
in Bild 2 schematisch dargestellt sind. In
der systematischen Auswertung zeigten
sich dann immer deutlicher die konzep-
tionellen Vorteile der Fachwerkbriicke
nach Variante 2:

- Die Uberspannung der gesamten
Landquartéffnung mit einem torsi-
onssteifen einfachen Balken fiihrt zur
eindeutig besten Losung fiir die lang-
fristige Bewiltigung der Kriechde-
formationen aus dem Gotschnahang.

— Zukiinftigen Nutzungsdnderungen
im Bereich der Gemeindestrassen
werden praktisch keine Einschrin-
kungen auferlegt.

— Die Larmemissionen aus dem Bahn-
betrieb lassen sich durch eine teilwei-
se geschlossene Konstruktion direkt
verringern.

— In die Grundidee des Entwurfs hin-
ein spielt auch der Versuch einer kon-
sequenten Fortfiihrung der Tunnel-
anlagen auf den Briickenbereich. Die
dabei verfolgte transparente Ausbil-
dung des Uberbaus ergibt ein Hochst-
mass in der Offenhaltung des Fluss-
profils der Landquart (Bild 3).

Wihrend der ganzen Entwurfsphase
war laufend die Kostensituation anhand
von Unternehmerofferten miteinzube-
ziehen und dem Bauherrn zu unterbrei-
ten. So liegen die Erstinvestitionen der
Fachwerkbriicke nach Variante 2 weni-
ge Prozente iiber der kostengiinstigsten
Losung gemiss Variante 4. Die wieder-
kehrenden Aufwendungen bei der
mehrteiligen Konstruktion sind dann
allerdings hoher.

Es sei nicht verschwiegen, dass auch
zweinicht alleinrationale Aspekte beim
Briickenentwurfdoch immer mehr oder
weniger prasent waren. Zum einen war
die Frage zu beantworten, ob anstelle
der genialen Maillart-Konstruktion
eine ganz banale Uberbriickung mit Re-
duktion auf die alleinige Erfiillung der
technokratischen und bahnbetriebli-
chen Erfordernisse tiberhaupt zu ver-
antworten ist. Insbesondere beim Er-
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Bild 4. Briickenansicht (Ing.biro H. Rigendinger)

satz eines bedeutenden Bauwerks wer-
den wohl direkte Schliisse auf den zwi-
schenzeitlichen Fortschritt in der Inge-
nieurbaukunst speziell angestellt. Zum
andern bleibt auch subjektiv zu bewer-
ten, ob das Tor zur Vereinalinie der
Rhitischen Bahn bewusst etwas betont
werden darf.

Brickenkonzept

Das statische Grundsystem der ge-
krimmten aufgelosten  Fachwerk-
briicke in vorgespanntem Ortbeton ist
der torsionssteife einfache Balken mit
einer Spannweite von 76,5 m (Bild 4).
Der Kriimmungsradius betrdgt in der
Briickenachse R =125 ... 160 m. Die bei-
den Widerlagerkasten sind auf runden
resp. elliptischen Fundamentschichten
inder Tiefe gegriindet. Auf der Seite des
Gotschnahanges ist das feste Briicken-
lager angeordnet, beim Widerlager Klo-
sterssind dagegen die langsbeweglichen
Briickenlager eingebaut. Somit ver-
schieben sich das Widerlager Davos und
der Briickentrdger gemeinsam entspre-
chend dem  Kriechverlauf des
Gotschnahanges. Beim Widerlager
Klosters sind die notwendigen Freirdu-
me vorhanden, so dass wihrend etwa 80
Jahren keine Nachregulierung des
Briickensystems erforderlich ist.

Von Anbeginn weg wurde versucht, die
im Baulos N2 der Vereinalinie zusam- ! ,
mengefassten Bauwerke zu einer for- g5 SRR
malen Einheit zu bringen, um innerhalb ‘
der vielfiltigen gebauten Situation von
der Gotschnabahntalstation bis zur
dichten Dorfsiedlungsstruktur von Klo-
sters bestehen zu konnen (Bild 5). So
fiihrt die Verbindungsgalerie zum Zug-
waldtunnel das formale Konzept des
Briickenbauwerks konsequent in die :
Tunnelportalstation {iber. Die neue & %

Id

Bild 5. Situation mit den Bauwerken des Bauloses N2 der Vereinalinie (Ing.biro
H. Rigendinger)

Fussgingerbriicke iiber die Landquart $ anal
hat als Grundsystem ebenfalls den ge- S it
kriimmten einfachen Balken in vorge-  Bild 6. Fussgangerbricke, Bahnbriicke und Verbindungsgalerie zum Zugwald-
spanntem Ortbeton mit einseitig stre-  funnel (Foto: W. Maag)
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Bild 9. Perspektive des gesamten Widerlagerkérpers
(Ing.biro H. Rigendinger)

Bild 7. Standort des linksufrigen Trivec-Messrohres mit hori-
zontalem Verschiebevektor der Periode 1988—1991(Geolo-

benartig aufgestdnderter Abstiitzung.
Der Festpunkt des Bauwerks liegt hier
allerdings auf dem gegeniiberliegenden
Ufer, so dass infolge der Gotschna-
Kriechhangverschiebungen das Wider-
lager Seite Davos unter dem Briicken-
triger weggleitet. Die gestalterische
Durchbildung der Fussgidngerbriicke
steht in engem Bezug zur grosseren
Bahnbriicke (Bild 6). Die Querschnitts-
elemente des Briickentrigers weisen
dieselbe Formensprache auf, die Stre-
ben der rechtsufrigen Abstiitzung lie-
gen in der Neigung der Fachwerkstre-
ben, und die Kriimmung des Uberbaus
nimmt den Schwung der Bahnbriicke in
gegenldufigem Sinne auf.

Baugrund

Die Landquart trennt an der Ober-
fliche die beiden geologisch grundsitz-
lich verschiedenen Baugrundbereiche.
Aus West-Stidwesten dringt die riesige
Gotschna-Rutschmasse vor, wihrend
auf dem rechten Ufer der grosse Schutt-
facher der Landquart ansteht.

Die geotechnischen Bodenkennwerte
fiir die Dimensionierung der Briicken-
fundationen sind allerdings fiir die bei-
den Uferseiten praktisch identisch und
entsprechen nach der USCS-Klassifika-
tion einem GM-ML, GM-Material mit
mitteldichter Lagerung. Der Grund-
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gengemeinschaft Vereinalinie, Locher + Kobel)

wasserspiegel liegt rechtsufrig gut 1 m
iiber dem Stauspiegel der Landquart, in
der Gotschna-Rutschmasse linksufrig
dagegen etwa 1 m darunter.

Die oberflachlichen Hangbewegungen
linksufrig werden im Bahnbereich seit
1939 systematisch iiberwacht. Die
Kriechdeformationen laufen mit einer
erstaunlichen RegelmiBigkeit ab und
weisen den praktisch konstanten Ver-
schiebeweg von 9—10 mm/a auf. Es fehl-
ten jedoch Informationen iiber die
Maichtigkeit der Rutschmasse und An-
gaben iiber die Gleitmechanismen. So
wurden im Hinblick auf den Briicken-
neubau Trivec-Messrohre installiert
(Bild 7). In Bild 8 ist das Resultat fest-

Bild 10. Widerlager Seite Klosters mit

anschliessender  Stiitzmauverkonstruk-
tion (Foto: W. Maag)

Bild 8. Verschiebewerte x, y, z der
Gotschna-Kriechmasse in der Periode
1988-1991. Sehr deutlich erkennbar
ist die Basisgleitfléche in etwa 14 m
Tiefe (Solexperts AG)
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Bild 11. Brickenlager Ke mit Gleitblech
fir Al= 1.0 m und Kraftmesseinrichtung;
der Briickentrager steht noch auf dem
roten Taktschublager (Foto: Zschokke)

Bild 12. Briickentréiger, Ansicht fluss-
aufwéirts (Foto: W. Maag)

gehalten, woraus sehr deutlich hervor-
geht, dass im Prinzip eine Basisgleit-
fliche in etwa 14 m Tiefe vorliegt. In die-
ser Tiefenstufe tiberfahrt die Gotschna-
Rutschmasse am Standort des Widerla-
gers Davos den Schuttkegel des Talba-
ches.

Unterbau

Aus der Lagerung des etwa 86m langen
Briickentrigers fallen die Gesamtlasten
von bis zu 75’000 kN bei den vier Ab-
stiitzpunkten konzentriert an. Nach den
Regeln der Statik des gekriimmten Tra-
gers sind die kurvendusseren Reaktio-
nen bei den vorliegenden Verhéltnissen
gut doppelt so hoch im Vergleich zur
Kurveninnenseite. Um diese hohen La-
sten bei den zur Verfiigung stehenden
knappen Platzverhéltnissen in den Bau-
grund zu leiten, driangt sich eine Tiefen-
fundation mit Schichten auf. Die im
Unterfangungsverfahren ringweise ab-
geteuften Fundamentschachte schaffen
gleichzeitig einen ansehnlichen Hohl-
raum und bringen damit eine Entla-
stung von etwa 15’000 kN. Auf der Kur-
venaussenseite ist der Schacht elliptisch
mit den Abmessungen 11,0 x 5,3 m aus-
gebildet, auf der Kurveninnenseite ist
die Grundrissform kreisformig mit
einem Durchmesser von 5,3 m. Die
Schachttiefe steht in Relation zur Auf-
standsflache undist derart gewihlt, dass
UK Schacht oberhalb des Grundwas-
serspiegels und auf Seite Davos zudem
eindeutig iiber der geologisch aktiven
Gleitzone liegt.

Wie in Bild 9 schematisch dargestellt,
hat der auf den Schichten aufliegende
Widerlagerkasten die Funktionen eines
allfélligen Lastausgleichs bei differenti-
ellen Setzungen sowie des rdumlichen
Abschlusses der Auflagerbereiche zu
erfiillen (Bild 10).

e — ke e

= PRI . B

Bild 15. Zugstrebe mit 2’600 kN-Ka-
beln links, Druckstrebe mit Gewinde-
stdben rechts (Foto: W. Maag)

Bild 14. Hdllrohre der Léngsvorspan-
nung (4’700 kN-Kabel) im Randltrager,
Querkabel der Trogplatte und Streben-
kabel (Foto: W. Maag)
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Bild 16. Gewindestdbe mit montierten
Endverankerungen als obere Anschluss-
bewehrung der &usseren Portalrah-
menecke (Foto: W. Maag)

Als Briickenlager sind bewéhrte Neo-
topflager eingesetzt mit maximalen
Kennwerten von 26’400 kN vertikaler
Auflagerreaktion und von 1,0 m Ge-
samtverschiebeweg fiir die langfristigen
Kriechbewegungen (Bild 11). Sdmitli-
che Lagerkonstruktionen sind mit
Kraftmesseinrichtungen ausgeriistet.
Damit stellten sie wahrend der Herstel-
lungsphase ein wichtiges Kontrollin-
strument dar und zeigen in Zukunft
ganz direkt die Auswirkungen von un-
terschiedlichen Auflagersenkungen an,
hauptsichlich bedingt aus den Einfliis-
sen des Gotschna-Kriechhanges.

Uberbau

Die Struktur des Briickentrdgers um-
schliesst das Lichtraumprofil der Bahn
und weist damit eine komfortable Tra-
gerhohe auf (Bild 12). Der Querschnitt
ist aufgebaut aus der unteren Trogplat-
te, den beidseitigen Fachwerktriger-
ebenen und der oberen Druckplatte
(Bild 13). Die beiden aussen angeord-
neten Fachwerkebenen sind aus stati-
schen Griinden fiir die Ubernahme der
Ablenkkréfte aus der oberen Tréger-
platte nach innen geneigt. An den bei-
den Trégerenden sind massive Portal-
rahmen zur Ableitung der grossen Tor-
sionskrifte in die Auflager erforderlich.

Die Geometrie der neuen Gleisanlage
verlangt neben der starken Grundriss-
krimmung auch eine Variation bei
samtlichen Hauptabmessungen des
Querschnittes. So dndert die Briicken-
breite von 16,2 m auf 14,2 m, die Tri-
gerhohe reduziert sich von 8,0 m beim
Widerlager Klosters auf 7,2 m in
Briickenmitte, widhrend das Quergefil-
le von anfidnglich 3,2 Prozent auf 6,6
Prozent zunimmt. Die Dicke der unte-
ren Trogplatte betrdagt 0,60 m, die obere
Druckplatte ist 0,50 m stark. Die ge-
samte Ldngsvorspannung, die haupt-
sdchlich in den Fachwerkstringern kon-
zentriert ist, weist eine initiale Vor-
spannkraft von Po = 140’000 kN [27 x
4700 kN + 5 x 2°600 kN] auf (Bild 14).
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Bild 17. Mehrfléchenverankerungen
der 2’600 kN-Kabel im Portalrahmen
auf der Kurvenaussenseite (Foto: W.
Maag)

Untere und obere Tragerplatte sind mit
700 kN-, resp. 350 kN-Kabeln im Ab-
stand von 0,45 m quer vorgespannt. Die
Fachwerkstreben haben einheitliche
Querschnittabmessungen von 0,80 -1,00
m und sind aus formalen Griinden un-
terschiedlich mit 45° resp. mit 60° ge-
neigt. Die Zugstreben weisen eine der
Beanspruchung entsprechend abgestuf-
te Vorspannung auf (Bild 15).

Berechnungsgrundlagen

Die theoretische Erfassung des Trag-
werks basiert auf dem Normenwerk des
SIA. Die Definitionen der Einwirkun-
gen folgen den Angaben der Norm SIA
160 (1989). Berechnung und Aus-
fiihrungstiitzen sich ab auf die Angaben
der Norm SIA 162 und 162/1 (1989). Da-
neben bilden die Ausfiihrungsbestim-
mungen zur Eisenbahnverordnung, das
Normalienbuch der Rhétischen Bahn

Bild 18. Fertig eingebaute Vorspann-
kabel, Betonstahl- und Gewindestahl-
bewehrung in der Rahmenecke ent
sprechend Bild 17 (Foto: W. Maag)

und die Zulassung des BAV fiir das ge-
wihlte Vorspannsystem neben der all-
gemeinen Fachliteratur weitere Grund-
lagen fiir das Briickenprojekt.

Baustoffe

Bei einer der Witterung direkt ausge-
setzten Tragstruktur erhalten die Be-
toneigenschaften eine eminente Bedeu-
tung. Fiir den Uberbau war daher eine
hochdichte Betonsorte vorgeschrieben:

Beton B 45/35, PC 325 kg/m?,
frostbestandig

Mikrosilikat-

Zuschlagstoff 15 kg/m?

div. Hochleistungs- 1,7 % des PC-

verfliissiger Gewichtes

Die mittlere Wiirfeldruckfestigkeitliegt
effektiv bei fcw28 = 56,3 N/mm? (= 3,9
N/mm?), die spezifische Rohdichte bei

Bild 19. Stabmodell des Briickentréigers (Ing.-biro H. Rigendinger)
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Bild 20. Bewehrung in der unteren Rah-
menecke (Foto: W. Maag)

Bild 21. Bewehrung im kurvendusseren
Rahmenstiel (Foto: F. Gruber)
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Bild 22. Querbiegemomente im Portalrahmen infolge der Torsionsbeanspruchun-
gen (Ing.biro H. Rigendinger)

Bild 23. Schematische Darstellung der Hauptbewehrungsfiihrung im Portalrahmen
(Ing.biro H. Rigendinger)

---- Druckstreben

—— Zugstringer

----Druckstreben

Zugstringer

Bild 25. Fachwerkmodell der oberen <positivens Rahmenecke
mit Umlenkung der Druckstreben (Ing.biro H. Rigendinger)

]i; Bild 24. Fachwerkmodell der unteren <negativens Rah-

menecke auf der Kurveninnenseite (Ing.biro H. Rigendinger)
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Bild 26. Herstellung des Uberbaus im Taktsystem (Ing.biiro H. Rigendinger)

p. = 2’425 kg/m* und der WZ-Wert
schwankt zwischen 0,41 ... 0,44. Die Prii-
fung der Frostbestdndigkeit mittels der
Frostwechselzahl lag durchwegs bei
N50 > 100, d.h. im Bereich der hohen
Frostbestandigkeit.

Als Betonstahl gelangte einheitlich
topar S500c zur Anwendung. Bei den
Fachwerkstreben und den Portalrah-
men, insbesondere in den Knotenberei-
chen und den Rahmenecken mit den
konzentrierten Krafteinleitungen wur-
den fiir die Hauptbewehrungen vor-
nehmlich Gewindestidhle des Systems
Swiss-Gewi S500/600 eingesetzt (Bild
16). Entsprechend den Zulassungsvor-
schriften fiir das Litzenvorspannsystem
der Spannstahl AG weisen die Langs-
kabel der Einheiten (15 @ 0,6") und (27
?0,6") Mehrflichenverankerungen auf
(Bilder 17 und 18).

Einwirkungen

Von den vielfiltigen dusseren Einwir-
kungen auf das Bauwerk beschrinken
sich die folgenden Hinweise auf einige
Spezialitdten, die als objektbezogene
Prézisierungen zu den Normvorschrif-
ten berticksichtigt sind. Aufgrund der
bereits hoheren Rohdichte des Mikro-
silikatbetons und den hohen Beweh-
rungsgehalten in den Fachwerkstreben
und Portalrahmen variieren die Raum-
lasten fiir die Stahlbetontragstruktur in
den verschiedenen Bauteilen von go =
25,5-27,5 kN/m?. Die Kennwerte der
Bahn-, Schnee-, Windlasten, der Tem-
peratureinwirkungen und des Erdbe-
bens folgen den Normangaben. Bei den
Bahnlasten konnte im Einvernehmen
mit dem BAV fir die Ermiidungssi-
cherheit ein sehr verniinftiges und rea-
listisches Gefidhrdungsbild definiert
werden. Der Nachweis ist hier allein fiir
das Lastmodell 4 gleichzeitig nur auf
einem Gleis wirkend zu fithren. Der Be-
triebslastfaktor bleibt entsprechend der
generellen Normvorschrift bei a = 1,0.
Die moglichen differentiellen Aufla-
gersenkungen sind in allen denkbaren

840

Kombinationen als Begleitumstand su-
perponiert.

Statisches Modell

Die rechnerische Behandlung des Trag-
systems erfolgte an einer relativ einfa-
chen, tiberschaubaren raumlichen Stab-
struktur (Bild 19). Um eine direkte
Lastdefinition zu ermdoglichen, ist die
genaue Gleisgeometrie ins Stabmodell
hineinprojiziert. Aus dem statischen
Grundsystem des einfachen Balkens
folgt, dass sich die Beanspruchungs-
richtung in den einzelnen Bauteilen ge-
nerell nicht dndert. Aus der Modellie-
rung der unteren und oberen Triger-
platte ist daher auch unmittelbar der
Torsionskréftefluss ableitbar.

Bemessung und konstruktive
Bearbeitung

Wohl die anspruchsvollste Aufgabe in-
nerhalb der Projektabwicklung war
das ausfithrungsgerechte konstruktive
Durchbilden der Bauteile. Die gesamte
komplexe geometrische Struktur wurde
von Anbeginn weg mit Computerun-
terstiitzung dreidimensional generiert.
Die Platzverhéltnisse in den Streben
liessen beispielsweise normale Uber-
greifungsstosse des Betonstahles nicht
zu. Hier war fiir jeden Bewehrungsstab
einzeln die genaue Linge im 3D-Modell
abzugreifen. Fir die Ausfiihrung stan-
den damit gleichzeitig der Unterneh-
mung praktisch beliebige Hilfsmasse fiir
das Einrichten der Schalelemente eben-
falls zur Verfiigung.

Niher beleuchtet seien hier einige
Aspekte der Portalrahmenbemessung
(Bilder 20 und 21). Neben der Einlei-
tung der Endauflagerkrifte beidseits je
aus dem Fachwerkstrebenzug in die
Briickenlager miissen gleichzeitig die
Torsionsbeanspruchungen mit den Auf-
lagerreaktionen ins Gleichgewicht ge-
bracht werden. Dies fiihrt zu der ty-
pischen, in Bild 22 schematisch dar-

gestellten Querbiegemomentenvertei-
lung und damit zur Hauptbewehrungs-
fiihrung nach Bild 23. Zu beachten
bleibt die Schiefstellung des gesamten
Endrahmens, womit sowohl die Quer-
biegemomente wie die Normalkrifte
immer dreidimensional zu verfolgen
sind, um den gesamten Gleichgewichts-
zustand erfasstzuhaben. Nicht ganz ein-
fach zu bewiltigen sind in den norma-
len «megativen> Rahmenecken die
Kraftiibertragungen bei in der hochsten
Zugbeanspruchungszone gestossenen
Vorspannkabeln, wihrend in den <posi-
tiven» Rahmenecken die Umlenkung
der Druckstreben ohne Verlust an sta-
tischer Hohe zu l6sen ist (Bilder 24 und
25).

Bauphasen

Der vom Unternehmer vorgeschlagene
Arbeitsablauf hatte vielféltige Riick-
wirkungen auf das Projekt. Das seitliche
Erstellen des ganzen Uberbaus mit
Quereinschub nach dem Abbruch der
Bogenbriicke lag als Maoglichkeit
grundsétzlich schon dem Entwurf zu-
grunde. Das Herstellungsverfahren des
Uberbauquerschnitts in einem Taktsy-
stem in 18 Etappen (Bild 26) verlangte
die statische Erfassung dieser Bauzu-
stinde. Durch sukzessives Aufbringen
von Teilvorspannungen an den bereits
erstellten Bauteilen liess sich die Trag-
struktur laufend in die Lastabtragung
der neu hinzukommenden Etappen
miteinbeziehen, was fiir eine optimale
Lehrgeriistkonstruktion natiirlich von
grossem Vorteil war.

Nach beendigtem Rohbau und bahn-
technischem Ausbau hatte der Briik-
kentrdger bereits in ausgeschobenem
Zustand den Bahnbetrieb nach Davos
und zur Nachbarbaustelle des Zug-
waldtunnels aufzunehmen (Bild 27). In
dieser Zwischenphase erfolgte dann
neben dem Abbruch des alten
Briickenbauwerks das Erstellen der
kurveninneren  Fundationsschichte,
Widerlager und Querverschubbahnen.
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Bild 27. Zwischen
U. Meier, AG Heinr. Hatt-Haller)

Mit dem Briickenquerverschub war
gleichzeitig das zukiinftige Gleisbild
herzurichten, und noch vor der Wieder-
aufnahme des Bahnbetriebes hatte das
Bauwerk die technische Abnahme des
BAV und die Belastungsprobe zu be-
stehen.

Kosten

Die Baukosten fiir die neue RhB-Land-
quartbriicke belaufen sich auf der Preis-
basis 1990 auf etwa 5,8 Mio. Franken,
was zu einem mittleren Einheitspreis
von Fr. 4’550.— pro m? Briickenflache
fithrt. Zusammen mit dem Abbruch der
Betonbogenbriicke, dem Neubau der
Stiitzmauern, der Fussgidngerbriicke

phase mit provisorischem Bahnbetrieb durch die ausges

und der Verbindungsgalerie sowie allen
erforderlichen Anpassungen an Stras-
sen, Pliatzen und Werkleitungen und
den direkten bahnbetrieblichen Auf-
wendungen schliessen die reinen Bau-
kosten innerhalb der Werkvertragsum-
me von 8,0 Mio. Franken ab.

Abschliessende Bemerkungen

Der Neubau der RhB-Landquart-
briicke verlangte von allen Beteiligten
die volle Bereitschaft, das gemeinsame
Ziel auch zu erreichen. Vorerst brauch-
te es eine vorausblickende aufgeschlos-
sene Bauherrschaft, die bereit war, einer
einmal gewéhlten Losung konsequent

chobene Briicke,

o

bbruch der Bogenbriick (Foto:

den Weg zur Realisierung zu ebnen. Die
Ausfiihrung genau innerhalb der &dus-
serst gedridngten Termine und Kosten
unter Wahrung des vollen Qualitétni-
veaus erforderte von den direkt am Bau
Beteiligten einen immensen Einsatz
und ein weit iberdurchschnittliches
personliches Engagement. Der Baube-
trieb inmitten des Kurortes funktio-
nierte nur dank der verstdndnisvollen
Haltung von Bevolkerung und Amts-
stellen der Gemeinde Klosters-Serneus.

Adresse des Verfassers: Walter Maag, dipl.
Bauing. ETH/SIA, Ing.biiro H. Rigendinger,
Hartbertstrasse 11, 7000 Chur
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