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Beat Meier

Die neue Tardisbriicke Landquart

Realisierung des siegreichen Wettbewerbsbeitrags bridge:it
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1
Das Lehrgeriist fiir die Erstellung des Betonbogens und der Fahrbahn-
platte im Bereich der Briickenenden ist auf dem Briickenfundament
und auf Pfahlen im Rhein abgestiitzt. Phase C des Bauablaufs

2
Im weiteren Ablauf der Phase C werden die Fiisse der Stahlbogen in
die Schalungen fiir den Betonbogen eingelegt, hier am Widerlager
Seite Mastrils (Bilder und Pléne: Dobler, Schallibaum und Partner AG)
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Die bestehende Tardisbriicke hatte lange Zeit als Ein-
gangstor nach Graubiinden eine tiberregionale Bedeu-
tung (sieche Kasten auf Seite 17). Die schweisseiserne
Konstruktion aus dem Jahre 1892 geniigte jedoch in
diversen Belangen den heutigen Anspriichen nicht
mehr, weshalb im Zusammenhang mit der Gesamter-
neuerung des Anschlusses A13 bei Landquart auch die
unmittelbar benachbarte Briicke iiber den Rhein neu
zu erstellen war. Aus einem im Mai 2001 abgeschlosse-
nen offentlichen Projektwettbewerb (s. «Ingenieurwett-
bewerbe fiir gute Kunstbauten» ab Seite 16) ging der
Wettbewerbsbeitrag bridge:it als Sieger hervor.

Konzeption

Das Projekt nimmt den Dialog zur Landquartbriicke
«Au» Richtung Prittigau auf. Anders als dort in der
Ebene iiberspannen hier nahe den Bergen zwei flache
und leicht 6ffnende Bogensegmente den Rhein, siche
die Skizze in Bild 3.

Der flache Bogen verhilft dem Bauwerk zur unauf-
dringlichen Integration in die Rheinlandschaft. Die
sehr nahe am Briickenkopf gelegenen Hiuser von
Mastrils werden dadurch nicht zwischen der Briicke
und der anstehenden Talflanke eingeklemmt. Durch
das Hinunterfithren des Bogens unter die Fahrbahn
wurde die Briickenspannweite wesentlich verkiirzt. Die
Bogen sind so optimal in den anstehenden Flanken des
Rheins fundiert.

Die Forderung nach der Durchfithrung des Uferweges
auf der Seite Landquart wurde in grossziigiger Weise
aufgenommen. Der Unterbau ist in den Widerlagerbe-
reichen mit den schlanken Bogen sowie der geneigten
und damit 6ffnenden Widerlagerschiirze durchldssig
ausgebildet. Zudem konnte aufgrund der Briickensym-
metrie auf der Seite Mastrils ein formgleicher Durch-
gang entlang dem Ufer angeboten werden.

Die neue Tardisbriicke ist als kombinierte Beton-/
Stahlbogenbriicke konzipiert. Fir die hochwasserge-
fihrdeten Zonen wurde eine robuste Betonbauweise
gewihlt. Aus bautechnischen und damit wirtschaftli-
chen Uberlegungen, aber auch aus Grinden der Ele-
ganz wurde die Mittelzone in Stahl ausgefiihrt. Der
Bogen stiitzt sich mittels massiver Fundamente in den
Flanken des Rheins ab. Ein grosser Teil der Horizontal-
krifte wird vom Fundamentriegel auf das Erdreich
abgegeben. Zusitzlich dienen Grossbohrpfihle neben




Erstellen und Ausarmieren der Schalungen des Betonbogens und der
Fahrbahnplatte Bereich des Briickenendes Seite Landquart. Links im
Bild sind die schlanken Stiitzen auf dem Widerlager erkennbar

5
Montage des unterwasserseitigen Stahlbogens aus zwei rund 34 m
langen Elementen in Phase E. Links der bereits montierte und an der
alten Briicke stabilisierte oberwasserseitige Stahlbogen

3
«Dialog der benachbarten Briicken»: links die bestehende
Landguartbriicke «Au» Richtung Préattigau, rechts die neue
Tardisbriicke iiber den Rhein

dem Kolkschutz und der Abtragung der Vertikallasten
auch der Abtragung des verbleibenden Teils der Hori-
zontallasten.

Die Abmessung sowie die Neigung des Stahlbogens
werden vom Betonbogen {ibernommen, so dass eine
kontinuierliche Form entsteht. Die Stahlbeton-Fahr-
bahnplatte ist mittels Stahlrahmen, bestehend aus
Quertrigern und Profilhdngern, an den Bogen aufge-
hingt. Das Konzept der Stahlrahmen bietet einerseits
eine stabile Abstiitzmoglichkeit fiir das Arbeits- und
Lehrgeriist, andererseits wird der freie Bogen durch
diese «Klammern» elastisch gestiitzt. Damit wird die
Knicklinge des Bogens entscheidend reduziert.

Auf Stahllingstriger wurde aus montagetechnischen
und damit wirtschaftlichen Griinden (Minimierung der
Baustellenschweissungen), aber nicht zuletzt auch aus
gestalterischen Uberlegungen verzichtet. Die Funktion
des Versteifungstrigers wird daher praktisch allein
durch den Bogen iibernommen. In den Endzonen, in
welchen die einzelnen Fahrbahnplattenfelder grossere
Spannweiten aufweisen als in der Mittelzone, dienen
Randunterziige der erforderlichen Verstirkung. Die
Unterkanten sind in ihrer Hohe auf die Quertriger
abgestimmt.

Ein wichtiges Ziel des Projektes bestand darin, auf
unterhaltsintensive Bauteile wie Lager und Fahrbahn-
iiberginge verzichten zu kénnen. Dieser Anspruch
konnte mit dem gewihlten Konzept erfiillt werden.

Briickenkonstruktion

Die neue Tardisbriicke iiberspannt den Rhein mit einer
Gesamtlinge von rund 103 m, wobei die eigentliche
Bogenspannweite 85 m betrigt. Die verbleibenden 2 X
ca. 9 m dienen den ufernahen Durchgingen. Die Pfeil-
héhe f des Bogens betrigt 13,80 m. Dies entspricht
einem eher flachen Verhiltnis von /4, was sich in einer
zusitzlichen optischen Spannung ausdriickt.

Die Briickenbreite beliuft sich auf ca. 10,80 m zuzlg-
lich das Mass der beiden Stahlbogen. Auf der Hohe der
Fahrbahn ergibt sich somit eine Gesamtbreite von
13,00 m.

Unterbau

Die Betonbogen wie auch die Zwischenabstiitzungen
der Endbereiche sind mittels Riegel und darunter
liegenden Pfihlen in der fluvioglazialen Morine fun-
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diert. Die Pfihle weisen bei einem Durchmesser von
150 cm Lingen zwischen 10 m und 12 m auf. Die
Widerlagerkonstruktion ist mit dem Bogenkimpfer
starr verbunden. Dadurch kann ein Anteil des Bogen-
schubes mit dem Erdwiderstand hinter der Widerla-
gerriickwand aufgenommen werden.

Die Briickenendtriger sind auf schlanken, verschieb-
lichen Stiitzen im Widerlager abgestellt. Die gesamte
Briickenkonstruktion ist mit einer Ubergangsplatte
abgeschlossen, iiber die Horizontalverschiebungen auf-
genommen werden konnen.

Uberbau

Die Stahlbogen ragen — bei einer Sehnenlinge von ca.
63,50 m - maximal rund sechs Meter tber die Fahr-
bahn. Sie bestechen aus je einem Kastenprofil mit
Abmessungen von 900 mm x 900 mm. Die einzelnen
Bleche der Stahlqualitit Fe E 355 D weisen generell
Materialstirken zwischen 30 mm und 40 mm auf. Im
Bereich der Fahrbahnaufhingungen tibernehmen ein-
geschweisste Schotten neben ihrer Funktion der Ver-
bindung auch die der Querschnittserhaltung des
Bogens. In einem Abstand von jeweils ca. 6,30 m ist die
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Situation, Massstab 1:1000. Der geringe
Abstand zur alten Briicke ermdglichte die
Stahilisierung des Bogens im Bauzustand

Briickenplatte mittels Quertrigern HEB 800 und Hin-
gern 2 X UNP 320 am Bogen angehingt. Die Hanger
sind «Riicken an Riicken» mittels HV-Schrauben an
den Verbindungsblechen befestigt. Dieses Hingerkon-
zept stellt eine beziiglich Ermiidung giinstige Konstruk-
tion dar, da keine Zugnihte notwendig sind. Die Hin-
ger beziehungsweise ihre Nachbarelemente (Fahrbahn-
platte/Bogen) sind derart ausgebildet, dass ein Hinger
unter aussergewdhnlichen Einwirkungen ausfallen
bzw. ohne Beeintrichtigung der Gebrauchstauglichkeit
ausgewechselt werden kann. Die Stahlkonstruktion
erhielt einen Oberflichenschutz auf der Basis der SN-
Norm 555001 (B3) respektive in Anlehnung an die
neue ISO-Norm 12944. Generell wurde die Korrosi-
vititskategorie «C3» und die Schutzdauerklasse «lang»
verlangt.

Die biegesteife Verbindung des Stahlbogens mit dem
Betonbogen ist als dreiseitige Stahlummantelung des
obersten Bereiches des Betons ausgebildet. Die Einfas-
sung wirkt als Umschniirung des lokal hochbean-
spruchten Betons, womit die zuldssige Betondruckkraft
entsprechend vergrossert werden kann. Die Last wird
mittels Kopfbolzendiibel in den Beton eingeleitet.
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Zudem dienen Gewi-Stangen, welche quer zum Bogen
an der Ummantelung angeschweisst sind, der erforder-
lichen Kraftablenkung in den zum Stahlbogen exzent-
risch angeordneten Betonbogen.

Die Fahrbahnplatte aus schlaff bewehrtem Beton weist
ein zusammenlaufendes Quergefille an der Betonober-
fliche und eine horizontal ausgebildete Untersicht auf.
Dadurch variiert die Plattenstirke zwischen 30 cm und
50 cm. Eine Briistung mit Holm dient dem Schutz der
oben liegenden Stahlkonstruktion. Der Abstand der
Briistung zur Stahlkonstruktion ist fiir spitere Instand-
setzungsarbeiten ausreichend dimensioniert.

Bauausfiihrung

Eine Qualitit des Projektes bridge:it bestand zweifels-
ohne in der verhiltnismissig einfachen und risiko-
armen Bauausfithrung. Mit Ausnahme der ufernahen
Geriistabstiitzungen auf Pfihlen wurde der Flussraum
zu keinem Zeitpunkt tangiert, wodurch das Hochwas-
serrisiko minimiert werden konnte.

Die Pfihle wurden von einem Niveau aus gebohrt, das
keine speziellen Massnahmen fir den Hochwasser-
schutz erforderte (Phase A). Der Aushub fiir die Funda-
mentriegel und die Widerlager erfolgte im Gleichschritt
mit der Unterfangung der Widerlager der noch beste-
henden alten Briicke im Schutze eines vertikalen Bau-
grubenabschlusses (Phase B). Der Betonbogen und die
Teile der Fahrbahnplatte im Bereich der Briickenenden
wurden mit Hilfe eines Lehrgertstes erstellt, das einer-
seits auf dem bereits erstellten Briickenfundament und
andererseits auf den vorgingig gebohrten Pfihlen im
Fluss abgestiitzt wurde (Phase C/D, Bild 1).

Die Fiisse der Stahlbogen wurden zusammen mit dem
Betonbogen einbetoniert (Bilder 2 und 4). Die Stahl-
bogen selbst wurden in jeweils zwei Elementen von ca.
34 m angeliefert und mittels zweier auf den bereits
erstellten Brickenbereichen positionierter Pneukrane
zusammengebaut (Phase E, Bild 5). Die Stahlbogen
wurden an der oberwasserseitigen alten Briicke sowie
untereinander horizontal = stabilisiert. Provisorische
Schraubverbindungen am Bogenscheitel (Bild 9) sowie
an den schon einbetonierten Bogenfussen stellten den
Kriftefluss entlang dem Bogen wihrend der Bauphase
sicher. Die Hinger sowie die Stahlquertriger wurden
anschliessend als Jochkonstruktionen mit den Stahlbo-
gen zusammengebaut (Bild 10). Im Bauzustand erfolgte

8
Querschnitt, Massstah 1:235. Die leichte Offnung der Bogenseg-
mente nach oben ist gut erkennbar. Fahrbahnplatte und Briistun-
gen aus schlaff bewehrtem Beton sind griin hervorgehoben

9
Die definitive Verbindung im Bogenscheitel erfolgt mit einer tragenden
Baustellenschweissung. Vor der Schweissung stellen provisorische
Schraubverbindungen den Kréftefluss entlang dem Bogen sicher

10
Die Hanger und Stahlquertriiger sind als Jochkonstruktionen mit den
Stahlbogen zusammengebaut. Im Bild ist der Stahlbau bereit fiir die
Montage des Arbeitsgeriists und der Schalung der Fahrbahnplatte
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Phase E: Versetzen der Stahlkonstruktion
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Phase F: Erstellen der Fahrbahnplatte im Mittelbereich

14 tec21 5-6/2004

1

Bauablauf Phasen A his F, oherwasserseitige Ansicht. Die in der
aktuellen Phase erstellten Bauteile sind rot, bereits fertig
gestellte Komponenten sind gelb hervorgehoben

die Verschraubung der Stahlquertriger mit nicht vorge-
spannten Bauschrauben, die nach Aufbringen der
Eigenlasten durch die definitiven HV-Schrauben
ersetzt wurden. Damit konnten die Zwingungen im
Schraubenstoss eliminiert werden. Die gesamte Stahl-
konstruktion erforderte mit obigem Vorgehen lediglich
im Bogenscheitel und am Bogenfuss aufwindige tra-
gende Baustellenschweissungen.

Im Anschluss an die Stahlbaumontage wurde das
Arbeitsgeriist fiir das Betonieren der Fahrbahnplatte an
die Quertriger montiert und davon ausgehend die
Schalung direkt auf die Quertriger abgestiitzt. Das
Betonieren der Fahrbahnplatte erfolgte symmetrisch
von innen nach aussen (Phase F). Die Abstiitzung des
Lehrgeriistes auf den Pfihlen beim Stahlbogenfuss
musste bis und mit der Betonierphase der Fahrbahn-
platte bestehen bleiben.

Das Bauwerk konnte bei einer Bausumme von rund
3,5 Mio Fr. (inkl. MwSt.) nach rund eineinhalbjihriger
Bauzeit im Herbst 2003 dem Verkehr tibergeben wer-
den. Die bestehende Fachwerkbriicke wird in diesem
Frithjahr abgebrochen.

Beat Meier, dipl. Bauing. ETHZ / SIA
Dobler, Schéllibaum + Partner AG
Stationsstrasse 20, 8606 Greifensee
meier@dsp.ch
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