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Raschdrenstrasse gegen Nordwesten verlaufend
und unter den Gleisen der RhB fiihrend







Die Entwicklung des Gebiets Chur West

Der Bahnhof Chur West der Rhitischen Bahn (RhB) — vor 20 Jahren erdffnet — soll gemdass Auf-
lagen des Bundes bis 2023 barrierefrei funktionieren. Die dafiir notwendigen Umbauarbeiten
sind schwierig, da der Bahnhof in einer Kurve liegt. Eine Verlegung der Station kam infrage und
veranlasste die Bauherrschaft, das Projekt grossrdaumig im Zusammenhang mit dem Entwick-
lungsschwerpunkt Chur West zu planen. Denn das in unmittelbarer Nahe zum Anschluss Chur Siid
derAl3 gelegene Gebiet Chur West entwickelt sich immer mehrzu einem Arbeits- und Geschafts-
zentrum von regionaler Bedeutung.

Im Hinblick auf die kiinftige wirtschaftliche Entwicklung der Stadt und die beschrankten Kapa-
zitdten in der Innenstadt soll in «Chur West» ein zweites Zentrum entstehen. Dieses wird im
Stadtentwicklungskonzept von 2003 als «Werk-Tag-Zentrum» definiert und soll entsprechend
gut erschlossen sein. Das Gebiet ist begrenzt durch die beiden Hauptverkehrsachsen Kasernen-
strasse und Ringstrasse sowie durch die Bahnlinie der RhB. Innerhalb des Gebiets bilden die
Schonbiihl- und die Raschdrenstrasse zwei Achsen mit Anbindung an das weitere stadtische
Verkehrsnetz.

Auf historischen Karten ist das heutige Gebiet von Chur West als «unteres» und «ausseres Frei-
feld» vermerkt. Die Plandarstellung und die Flurnamen deuten auf urspriinglich landwirtschaft-
liche Nutzungen hin; vorwiegend Felder im Hemmiplan von 1842 und Baumgarten im Stadtplan
von 1931. Die Rheinprallkante bildet eine natiirliche Grenze zu den ndérdlich liegenden «Klein-
brucker Wiesen». Der Tuma «Raschdhrenbiihl» ist ein weiteres Naturobjekt im Gebiet. Bereits
Ende des 19. Jahrhunderts hatten im grosseren Umfeld ein Schiitzengarten, das Waisenhaus
Foral, die Kaserne und erste Industrien am Miihlbach bestanden. Im Stadtplan von 1878 ist die
Kaserne bereits als projektiert eingetragen. Im Stadtplan von 1931 sind eine Kiibelfabrik, eine
Seifenfabrik, eine Obstverwertung und eine Teigwarenfabrik vermerkt. Im Laufe des 20. Jahr-
hunderts und bis heute wurde das Schwemmland der Plessur und die Rheinebene — in den
ersten 50 Jahren langsam und danach explosionsartig — bebaut und besiedelt (11'500 Einwoh-
nerim Jahr 1900 - 37'000 Einwohner im Jahr 2013). Urspriinglich haben die heutige Kasernen-
strasse, die Raschdrenstrasse und die Salvatorenstrasse das Gebiet erschlossen. Die Ringstrasse
zwischen Pulvermiihlestrasse und Kasernenstrasse wurde 1964 fertiggestellt. Ab den 1960er
Jahren entwickelte sich Chur West zu einem heterogen genutzten Stadtrandgebiet mit einer
Mischung aus Industrie, Gewerbe, Agrarwirtschaft und Wohnnutzung. Seit 1986 fiihrt am Fusse
der Rheinprallkante die Eisenbahnlinie in Richtung Reichenau. Die letzten landwirtschaftlich
genutzten Flichen im Gebiet wurden mit den Uberbauungen Kalchbiihl 1992 und City West 2012
verdrangt. Heute pragen die Armeebauten zusammen mit dem markanten Kantonspolizei-
gebdude das ganze Geviert zwischen der Kaserne, der Ringstrasse und der Salvatorenstrasse.






Die Aufgabenstellung



Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Gebiets Chur West sollte die heutige RhB-Station bei
der Ringstrasse rund 250 m nach Westen verschoben werden. Das neue Zentrum des Bahnhofs
kommt dadurch ziemlich genau iiber der Raschdrenstrasse bzw. liber der bestehenden Unter-
fiihrung zu liegen. Fiir eine optimale Anbindung des offentlichen Verkehrs inklusive Churer
Stadtbus und der Direktlinien der Postautos war in der Unterfiihrung eine neue Bushaltestelle
zu planen — wobei der erweiterte Ort als multimodale 6V-Drehscheibe gedacht werden sollte.

Ziele und Vorgaben des Wettbewerbs

Fiir die Neugestaltung und Neunutzung des Orts wird die Unterfiihrung Rascharenstrasse um
einen Meter abgesenkt. Um der neuen Bushaltestelle und dem Zugang zur neuen RhB-Station
geniigend Platz zu geben, wird die Unterfiihrung ausserdem auf eine Tiefe von 15.5 m ausgebaut
und in Richtung Westen um etwa 45 m erweitert. Mit diesem Eingriff entsteht ein neuer 6ffent-
licher Raum und ein markantes, etwa 65 m langes Gesamtbauwerk, das es passend in die Um-
gebung einzubetten galt. Entsprechend sollte ein Projekt mit einer Velostation als Verbindung
zum Fuss- und Veloverkehr (FVV) entwickelt werden, das ingenieurspezifisch und architektonisch
attraktiv gestaltet ist. Die Wettbewerbsauslober erwarteten eine in den Kontext gebettete
Gesamtldsung, die mit Tragwerk, Bauvorgang und Gestaltung sowie der ganzheitlich betrach-
teten Verkniipfung dieser Disziplinen liberzeugt.

Neben der Kreativitdt und Fachkenntnis bei der Tragwerksplanung erforderte die Bauaufgabe
eine intensive Auseinandersetzung mit den Bauvorgdngen. Das Projekt liegt an einer wichtigen
RhB-Strecke, und der Bahnbetrieb soll daher wahrend allen Phasen der Bauarbeiten ohne we-
sentliche Einschrankungen aufrecht erhalten bleiben - inklusive der Zuganglichkeit der eigent-
lichen Station mit allfdlligen Provisorien. Der Bauablauf war zudem fiir den erweiterten Projekt-
perimeter auszuarbeiten, da dieser einen relevanten Einfluss auf den Ablauf hat. Es waren
Rahmenbedingungen, die hohe Anforderungen an die Planenden stellten. Zusammen mit dem
Anspruch der Stadt Chur, den Erweiterungsbereich als einladendes, offenes Tor zum neuen Stadt-
teil Chur West zu gestalten, entstand eine reizvolle, aber auch anspruchsvolle Aufgabe, die die
Durchfiihrung eines Projektwettbewerbs nahelegte, rechtfertigte, ja gar bedingte.

Die Aufgabe der Wettbewerbsteilnehmer war es, die Tragkonstruktion der Briicke aufzuzeigen,
die Wahl des statischen Systems zu begriinden und die baulichen Ausfiihrungen zu erldutern.
Ausserdem sollte das Projekt stadtebaulich mit dem umliegenden Raum verkniipft und so
flexibel ausgestaltet sein, dass es auf kiinftige Veranderungen reagieren kann. Um dabei ein
Bauwerk zu erhalten, worin Tragwerk, Architektur und Kontext aufeinander abgestimmt sind -
sich sogar bedingen — suchten die Auslober interdisziplindre Teams aus den Fachgebieten Bau-
ingenieurwesen (Briickenbau), Architektur und Landschaftsarchitektur.

: . .
4 1

o

Lo
City West

Luftbild Situation Chur (Stadt Chur)

AL

———

Raschérenstrasse

;
1

Brambriieschbahn




Technische Vorgaben

Das von der ewp AG ausgearbeitete Vorprojekt «Bahnhof Chur West, Ausbau BehiG» diente der
Erarbeitung des Wettbewerbs als Grundlage. Die gesamten Unterlagen des Vorprojekts wurden
zur Verfiigung gestellt.

Perimeter

Im Rahmen des Wettbewerbs wurde zwischen folgenden drei Perimetern unterschieden:

- Projektperimeter Kernbereich: Dieser Perimeter war zu bearbeiten. Es war eine Losung fiir das
Briickentragwerk der Unterfiihrung und fiir die Gestaltung der unteren Ebene der Unterfiihrung
mit allen verkehrsspezifischen Anschliissen zu erarbeiten.

- Erweiterter Projektperimeter: Dieser Bereich umfasst die Strasse, die Fuss- und Veloverbindun-
gen sowie die RhB-Bahnstrecke. Alle diese Infrastrukturbauten miissen im Zuge der Arbeiten
angepasst werden. Die Lage und die Hohe der Strasse sowie der RhB-Gleise im Endzustand
waren gegeben. Der erweiterte Projektbereich musste nur fiir die Erarbeitung der Bauvorgange
bzw. der Bauphasen beriicksichtigt werden.

- Betrachtungsperimeter: Dieser Bereich mit den geplanten Uberbauungen gemiss Vision der
Stadt Chur war fiir die Anbindung an die Unterfiihrung zu beriicksichtigen.

Gleisachse

Die RhB gab die Gleisgeometrie im Endzustand vor. Die Lage der Gleisachse in vertikaler und
horizontaler Lage durfte nicht verandert werden. Ein schematischer Querschnitt in den abgege-
benen Planunterlagen zeigt das Lichtraumprofil, die Querneigung, die Geldnderabstdande und
die minimalen Abmessungen des Schotterbetts.

Situation der heutigen Unterfiihrung mit angedeuteter Erweiterung (Fanzun AG)
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Situation mit verschiedenen Perimetern (Fanzun AG)

Gleisanlage
Es waren zwei Streckengleise vorzusehen (ein Meterspur- und ein Dreischienengleis fiir Meter-
und Normalspur).

Perronanlage
Es waren zwei Normperronkanten der RhB, durchgehend und BehiG-konform mit 240 m Nutz-
lange sowie, aus betrieblicher und kundendienstlicher Sicht, ein Mittelperron zu planen.

Kundeneinrichtungen

Folgende Kundeneinrichtungen waren pro Perronkante vorzusehen:
- Perrondach mit 210 m Lange

- 1 beheizte Wartekabine

- 1 KIS-Stele Standard mit Gleis- und Generalanzeiger

- 1 Uberkopfanzeiger

Verfiigbarkeit der Gleise wahrend des Umbaus

Da es sich bei der Strecke Chur — Reichenau/Tamins - St. Moritz/Disentis/Muster um eine Haupt-
achse der RhB und um das einzige Dreischienengleis fiir Normalspurziige zwischen Chur und
Domat/Ems handelt, muss der Bahnbetrieb wahrend der Bauarbeiten ohne wesentliche Ein-
schrankungen gewadhrleistet sein. Allfdllige Beschrankungen des Verkehrs diirfen nur in Nacht-
sperren erfolgen.



Strassenbau Rascharenstrasse

Die Raschdrenstrasse wird auf eine Breite von 15.5 m ausgebaut. Die lichte Hohe der Unterfiih-
rung muss mindestens 4.70 m betragen. Fiir die kiinftige Nutzung des Verkehrsknotenpunktes
sollte die Unterfiihrung Richtung Westen um etwa 45 m erweitert werden.

Die Raschdrenstrasse darfin der Bauphase der Verbreiterung und Absenkung (inkl. Umlegung der
Werkleitungen) gesperrt werden. Fiir die weiteren Arbeiten in den folgenden Bauphasen war ein
einspuriger Strassenbetrieb in Richtung Autobahn A13 zu planen. Der Zugang zum Feuerwehr-
depot an der Raschdrenstrasse 27 iiber die Schonblihlstrasse musste wdhrend der gesamten
Bauzeit gewdhrleistet sein.

Die Anforderungen an den Strassenbau wurden wie folgt definiert:

« Strassenbreite 9.00 m (1.50 m Radstreifen, 2 x 3.00 m Fahrbahn, 1.50 m Radstreifen)

* Durchfahrtshdohe min. 4.70 m

« Trottoirbreite 3.50 m mit Baumallee (norddstliches Trottoir, best. Trottoir) und 3.00 m ohne
Baumallee (siidwestliches Trottoir)

* Trottoirs auf Niveau Strasse. Strassenrandabschluss mit RN 12 cm.

« Fussgangerstreifen mit Mittelinsel (min. 2.00 m) méglichst nahe an oder in der Unterfiihrung

* Fuss- und Veloweg entlang des Bahndamms 4.00 m breit und gemadss BehiG.

* Hindernisfreie Fahrbahnhaltestellen mit 22 cm hohen Haltekanten.

+ Eine Zwischenabstiitzung im Bereich der Raschdrenstrasse ist moglich. Die geforderten Nutz-
breiten sind einzuhalten. Die Stiitzen sind konstruktiv vor Anprall zu schiitzen oder gemadss
der ASTRA Richtlinie «Anprall von Strassenfahrzeugen auf Bauwerksteile von Kunstbauten -
2005» nachzuweisen. Die Strassengeometrie durfte dabei nicht verandert werden.

Anforderungen BehiG

+ Rampe Seite Sinergia (Anschluss an die neue Unterfiihrung)

* Rampe in der Unterfiihrung Raschdrenstrasse

- City West: Passerelle mit Lift und Treppe auf Mittelperron / Rampenzugang aussen (Nordseite)

Fahrradweg
Auf der Briicke war nordwestseitig eine Nutzbreite von 4.0 m fiir einen Fahrradweg vorzusehen.

Nutzungen Unterfiihrung Raschdrenstrasse

In der Unterfiihrung musste eine Veloparkierung fiir 250 Velos und eine gendergerechte Auto-
matiktoilette (1 Anlage) integriert werden. Weitere Nutzungen waren gemass dem Konzept der
Wettbewerbsteams vorzusehen und in die Unterfiihrung einzubetten. Das Ziel war, einen
attraktiven Raum zu schaffen.

Angrenzende Baufelder

Beidseits des Bahndamms befinden sich Baufelder, die gemadss Vision Stadtentwicklung bis 2040
tiberbautwerden sollen. Diese Bauten waren nicht Bestandteil des Wettbewerbs. Der Anbindung
an die kiinftigen geplanten Gebdude beidseitig der neuen Station sollte jedoch Rechnung ge-
tragen werden.

Auf der Nordwestseite der Unterfiihrung taucht das bestehende Terrain ab und eine direkte An-
bindung an die Ebene der neuen Unterfiihrung ist problemlos moglich. Auf der Siidostseite
gestaltet sich die Anbindung aufgrund des Hohenunterschieds schwieriger, ist aber wichtig und
musste nicht nur mit einem passenden architektonischen, statischen und verkehrstechnischen
Konzept umgesetzt werden, sondern vielmehrauch mit einem konkret geplanten Erschliessungs-
bereich —z.B. in Form eines Bahnhofplatzes, der den Weg unter anderem in das Gebiet Chur-West
attraktiv erschliesst. Auch in diese Richtung sollte mit der Uberbriickung der Héhenunterschie-
de eine einladende und sich 6ffnende Situation entstehen.

Unterfiihrung Sinergia / Anschluss City West

Die Lage, Breite und Hohe der Unterfiihrung Sinergia waren gegeben und mussten iibernommen
werden. Ebenso der Anschluss City West mit Passerelle inklusive Lift und Treppe auf dem Mittel-
perron, sowie dem Rampenzugang aussen. Die Gestaltung und Erarbeitung der Unterfiihrung
Sinergia und Anschluss City West waren nicht Bestandteil des Wettbewerbs. Die Erstellung der
Unterfiihrung war in den Uberlegungen zum Bauvorgang allerdings zu integrieren.

Der Bauvorgang musste iiber den erweiterten Projektperimeter studiert werden. Dabei sollte der
Betrieb der Station Chur West wahrend der ganzen Bauphase aufrechterhalten bleiben.

Luftbild Situation Chur mit Blickrichtung gegen Siidosten ins
Schanfigg
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Das Verfahren
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Auftraggeber I/ Veranstalter
Die Rhatische Bahn AG (RhB) und die Stadt Chur sind die Auftraggeber bzw. Veranstalter. Die
Federfiihrung des Wettbewerbs oblag der RhB, darum wird nachfolgend vereinfachend von der
RhB als Bauherrschaft gesprochen.

Wettbewerbsbegleitung / Wettbewerbssekretariat
Fiir die Durchfiihrung des Wettbewerbs wurde die RhB durch die Fanzun AG Chur unterstiitzt.

Verfahrensart und Grundlagen
Es handelte sich um einen einstufigen, anonymen Projektwettbewerb im offenen Verfahren.

Massgebende Grundlagen fiir die Durchfiihrung des Wettbewerbs waren:

- GATT/WTO-Abkommen iiber das offentliche Beschaffungswesen

- Interkantonale Vereinbarung iiber das 6ffentliche Beschaffungswesen (IV6B; BR 803.510)

- Submissionsgesetz des Kantons Graubiinden (SubG; BR 803.300)

- Submissionsverordnung des Kantons Graubiinden (SubV; BR 803.310)

- Wettbewerbsprogramm

- Ordnung 142 des SIA (Ordnung fiir Architektur- und Ingenieurwettbewerbe, Ausgabe 2009),
subsididr zu den Bestimmungen iiber das 6ffentliche Beschaffungswesen, unter Vorbehalt von
Abweichungen im Wettbewerbsprogramm

Im Rahmen des Wettbewerbs erkldrte die Veranstalterin diese Grundlagen fiir sich und die Teil-
nehmer als rechtsverbindlich. Die Teilnehmer anerkennen insbesondere den Entscheid des
Preisgerichts in fachlichen Belangen. Der Projektwettbewerb wurde in deutscher Sprache durch-
gefiihrt. Entsprechend waren die Wettbewerbsbeitrdage in deutscher Sprache abzugeben.

Teilnehmer

Teilnahmeberechtigt waren Fachleute aus dem Fachbereich Bauingenieurwesen, Architektur und
Landschaftsarchitektur mit Wohn- oder Geschaftssitz in der Schweiz und in Landern, die das
GATT/WTO-Abkommen unterzeichnet haben. Stichtag fiir die Erfiillung der Bedingungen war das
Einreichungsdatum.

Nichtteilnahmeberechtigt war, wer bei der Auftraggeberin, einem Mitglied des Preisgerichts oder
einem im Wettbewerbsprogramm aufgefiihrten Experten angestellt war, nahe verwandt ist oder
in einem beruflichen Abhdngigkeits- oder Zusammengehdarigkeitsverhdltnis stand.

Die Teams setzten sich aus Bauingenieuren, Architekten und Landschaftsarchitekten zusammen.
Die Federfiihrung bei Arbeitsgemeinschaften musste beim Bauingenieur liegen. Weitere Fach-
planer konnten nach Bedarf hinzugezogen werden. Die Bildung von Arbeitsgemeinschaften war
zuldssig. Die Verantwortung trugen die Bewerberteams selbstandig.

Die Federfiihrung und die Rechtsform der Zusammenarbeit waren zu deklarieren. Doppel- und
Mehrfachbewerbungen waren nicht zuldssig. Alle Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft mussten
das Formular Selbstdeklaration vollstandig und wahrheitsgetreu ausfiillen, unterzeichnen oder
eine schriftliche Vollmacht beilegen und gleichzeitig mit der Bewerbung einreichen.

Es wurden keine Planer vom Wettbewerb ausgeschlossen. Die Unterlagen zum Vorprojekt «Bahn-
hof Chur West, Ausbau BehiG» — von ewp Chur erarbeitet - stellte man allen Wettbewerbsteil-
nehmern vollstandig zur Verfiigung. Die ewp Chur war deshalb zum Wettbewerb zugelassen.

Preisgericht
Das Preisgericht setzte sich aus nachfolgenden Personen zusammen:

Preisrichter Bauherrschaft (mit Stimmrecht)

Christian Florin Leiter Infrastruktur RhB (Prdsident)
Karl Baumann Leiter Kunstbauten RhB

Roland Arpagaus Leiter Tiefbaudienste Stadt Chur
Andreas Pohl Leiter Stadtentwicklung Stadt Chur

Unabhangige Preisrichter (mit Stimmrecht)

Vincenzo Cangemi Architekt Chur

Priska Ammann Architektin Ziirich

(lementine Hegner-van Rooden Bauingenieurin Oberageri

Stefan Rotzler Landschaftsarchitekt BSLA Gockhausen
Dario Geisseler Bauingenieur Chur (Moderator)

Aufgrund der Covid-19 Pandemie wurde die Jurierung in moglichst kleinem, aber dennoch fach-
kundig breit abgestiitzten Rahmen durchgefiihrt. Entgegen dem Wettbewerbsprogramm haben
folgende Personen deshalb nicht an der Jurierung teilgenommen:

Leiter Hochbauamt Kanton Graubiinden
Projektleiter Kunstbauten RhB

Projektleiter Kunstbauten RhB

Bereichsleiter Strassenbau, Tiefbau Stadt Chur
Amt fiir Energie und Verkehr AEV

Markus Diinner
Angelo Berweger
Martin Arpagaus
Fadri Biirkli
Thierry Miiller

Die wertungsfreie Vorpriifung der Wettbewerbsbeitrage hatte Bernhard Schlegel AG, Sagen-
strasse 83, 7000 Chur vorgenommen. Eine zusatzliche Vorpriifung der Bahnanlagen (technische
Randbedingungen des Perrons, der Rampen- und der Treppenzuginge) fiihrte die Fanzun AG,
Salvatorenstrasse 66, 7000 Chur, durch.



Dem Preisgericht stand eine Gesamtpreissumme von CHF 225'000 (exkl. MwSt.) zur Verfiigung.
Unter samtlichen Teilnehmern wurden CHF 125'000 gleichmassig als Festentschddigung verteilt,
sofern der Wettbewerbsbeitrag zur Jurierung zugelassen wurde. Fiir Preise und Ankdufe standen
CHF 100'000 zur Verfiigung. Es war vorgesehen, drei bis fiinf Preise zu vergeben. Die Festlegung
der Preissummen erfolgte im Rahmen der Beurteilung. Die Gesamtpreissumme wurde voll aus-
gerichtet, wobei hochstens 10 % davon fiir allfallige Ankdufe verwendet werden durften.

Die RhB und die Stadt Chur beabsichtigen, entsprechend dem Resultat der Beurteilung und den
Empfehlungen des Preisgerichts, die Verfasser des zur Weiterbearbeitung empfohlenen Projekts
mit dessen Bearbeitung im freihandigen Verfahren zu beauftragen. Die Weiterbearbeitung und
die Auftragserteilung konnen aber durchaus in verschiedenen Phasen erfolgen.

Der Auftrag umfasst die Projektierung und die technische Bauleitung der Unterfiihrung Rascha-
renstrasse. Die RhB-Station Chur West, die im erweiterten Projektperimeter vorgesehenen Unter-
fiihrungen und der bahntechnische Teil (Gleisbau, Schotterung, Fahrleitungen, Verkabelung) sind
nicht Bestandteil der Vergabe. Voraussetzung fiir den Auftrag bildet der Nachweis des Teilnehmers,
alle geforderten Leistungen einzubringen, dabei samtliche Projektparameter zu beriicksichtigen
und iiber die entsprechenden fachlichen und personellen Kapazitdten zu verfiigen.

Federfiihrend im Team ist der Bauingenieur, und Anspruch auf eine Beauftragung haben nur er
und die zusdtzlichen Verfasser im engeren Sinne (zugelassene Teilnehmer — Bauingenieur / Archi-
tekt / Landschaftsarchitekt). Weitere im Projektwettbewerb beigezogene Fachplaner haben
keinen direkten Anspruch auf eine weitere Auftragserteilung. Bei einem erheblichen Beitrag zur
Losung der Aufgabe kann der beigezogene Spezialist / Fachplaner aber ebenfalls im freihdndigen
Verfahren beauftragt werden.

Nach Abschluss des Wettbewerbsverfahrens ist es moglich, Arbeitsgemeinschaften zu bilden.
Dies allerdings nurim Einvernehmen mit dem Auftraggeber und dessen schriftlicher Zustimmung
zu den gewahlten Partnern. Falls das beauftragte Biiro ungeniigende Kapazitaten hat, um eine
erfolgreiche Planung und Ausfiihrung zu gewadhrleisten, kann der Veranstalter Leistungsanteile
anderweitig vergeben oder verlangen, dass Arbeitsgemeinschaften gebildet werden. Vorbehal-
ten bleiben in allen Fdllen die Projektgenehmigung sowie die Bereitstellung und Freigabe der
erforderlichen Kredite durch die zustandigen Instanzen. Des Weiteren sind notwendige Anpas-
sungen vor, wahrend oder nach der Realisierung in gegenseitigem Einvernehmen zwischen
Projektverfassenden und Bauherrschaft moglich. Auch ist eine Begleitung der Weiterbearbeitung
durch eine Delegation des Preisgerichts moglich.

Die Passerelle City West war nicht Bestandteil des Bearbeitungsperimeters. Die Bauherrschaft
behalt sich jedoch das Recht vor, das siegreiche Planerteam im freihdndigen Verfahren mit der
Projektierung der Passerelle zu beauftragen.

Termine

Die Wettbewerbsunterlagen wurden den Teilnehmern im August 2020 zur Verfiigung gestellt. Der
Eingabetermin fiir die Wettbewerbsbeitrage war der 11. Dezember 2020, fiir die Modelle war es
der 29. Januar 2021. Die Jurierung erfolgte am 4. und 11. Februar 2021.

Es ist vorgesehen, die Projektierung mit dem Plangenehmigungsverfahren bis Mai 2022 durch-
zufiihren und mit der Bauausfiihrung im Sommer 2023 (Bauausfiihrung Briickenbau: 2024) zu
beginnen.

Wettbewerbsunterlagen

Das Wettbewerbsdossier umfasste neben dem Wettbewerbsprogramm folgende Beilagen:
(1) die Nutzungsvereinbarung

(2) einen Situationsplan im Massstab 1:500

(3) Pldne des Langenprofils und der Querprofile des Perrons im Massstab 1:500 bzw. 1:100
(4) ein Geldndemodell des Bestands

Zudem wurden folgende iibergeordnete Dokumente abgegeben:

(5) ein geologischer Bericht

(6) Fotos des Perimeters

(7) ein gesamtes Dossier des «Vorprojekts Bahnhof Chur West, Ausbau BehiG»
(8) ein Pflichtenheft der Anforderungen der Stadt Chur

(9) ein Bericht zum Bauablauf

(10) Pldne des ausgefiihrten Werks «Unterfiihrung Raschirenstrasse»

(11) die Modelldaten

(12) das Offertformular fiir die Ingenieure

Den Teilnehmern wurde dariiber hinaus ein Gipsmodell des Geldndes abgegeben, in das sie ihr
Projekt integrieren konnten.

Bis zum 25. September 2020 hdtten Fragen gestellt werden kdonnen. Es sind jedoch weder vor
noch nach diesem Datum Fragen eingegangen.
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Projekteingabe

Das einzureichende Projekt entsprach einem Vorprojekt.

Der Wettbewerbsbeitrag umfasst:

- Projektplan 1 mit Kennwort (Format: B = 147 cm x H = 90 cm), mit:
. Ubersicht 1:500

. Grundriss der unteren Ebene (Querung) 1:200

. Weiteren projektspezifischen Pldanen in frei wahlbarem Massstab

- Projektplan 2 mit Kennwort (Format B = 147 cm x H = 90 cm), mit:

. Schnitten 1:200

. wichtigen Details in frei wahlbarem Massstab

. Renderings oder Skizzen der Unterfiihrung in frei wahlbarem Massstab

- Erlduterungsbericht mit Kennwort, mit:

. Gedanken zum Projekt inkl. Begriindung der architektonischen und der ingenieurspezifischen
Ausgestaltung

. stadtebaulichen Zielen und Massnahmen

. unterschiedlichen Situationen Tag / Nacht

. Art der Wegfiihrung vom Perron in die Gebiete Nord / Siid bzw. in Richtung Sinergia

. Begriindung der Materialwahl

. Bauvorgang (inkl. Darstellung einer schematischen Abfolge der Bauvorgdnge mit Angabe der
Gleise in Betrieb sowie des Nachweises, dass der Bahnhofbetrieb Chur West aufrechterhalten
werden kann; entweder am bestehenden Standort oder iiber ein Provisorium)

. wichtigsten statischen Nachweisen in konzentrierter Form

Beurteilungskriterien

Das Briickentragwerk sollte im Sinne der Zielsetzung des Wettbewerbs eine umfassend tiber-
zeugende Losung der Aufgabe darstellen. Darin einfliessen sollten in durchdacht ausgewogener
Gewichtung technische, wirtschaftliche und architektonische Uberlegungen. Entsprechend
diesem Grundsatz bewertete das Preisgericht das Projekt auf der Basis der nachstehenden
Beurteilungskriterien, wobei die Reihenfolge weder einer Hierarchie noch einer Gewichtung in
der Bewertung entsprechen:

Beurteilungskriterien:

- Gestaltung, architektonische Qualitat

- Beitrag zur stidtebaulichen Entwicklung und Finbettung der Haltestelle, sowie dem Ubergang
in die benachbarten Gebietsteile

- Attraktivitat, Flexibilitdt und Qualitdt des Nutzungskonzepts Unterfiihrung

- Baukosten, Wirtschaftlichkeit, Unterhalt

- Robustheit, Dauerhaftigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Nachhaltigkeit

- Realisierbarkeit, Bauverfahren, Bauzeit

- Statisch-konstruktive Konzeption

Das Preisgericht fasste die Beurteilung der eingegangenen Wettbewerbsprojekte als Prozess auf.
Die eingereichten Beitrage wurden im Gesamtkontext diskutiert und gegeneinander abgewogen.

Die Beurteilungskriterien wurden nicht zahlenmassig quantifiziert.

Aufgrund der Gesamtbewertung rangierte das Preisgericht die Projekte, setzte die Preise fest
und sprach eine Empfehlung zuhanden der Auftraggeber aus.

Alte Station Chur West in der Kurve liegend
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Der Ablauf der Jurierung
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Am 4. Februar 2021 traf sich das Preisgericht zum ersten Mal fiir die Jurierung des Wettbewerbs
«Neue Bahnstation Chur West, Querung Raschdrenstrasse». Die Wettbewerbsbeitrage wurden

allen Mitgliedern des Preisgerichts vorab fiir ein detailliertes Studium zur Verfiigung gestellt.

Nach einer freien Besichtigung der in zufdlliger Reihenfolge aufgestellten Wettbewerbsbeitrage
inklusive Modelle, begriisste Christian Florin die Mitglieder des Preisgerichts, den Aktuarund den
Vorpriifer.

Die im Wettbewerbsprogramm formulierten Bewertungskriterien wurden wiederholt, wobei die

Reihenfolge der Kriterien keiner Gewichtung entspricht:

- Gestaltung, architektonische Qualitat

- Beitrag zur stidtebaulichen Entwicklung und Einbettung der Haltestelle, sowie dem Ubergang
in die benachbarten Gebietsteile

- Attraktivitdt, Flexibilitat und Qualitat des Nutzungskonzepts Unterfiihrung

- Baukosten, Wirtschaftlichkeit, Unterhalt

- Robustheit, Dauerhaftigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Nachhaltigkeit

- Realisierbarkeit, Bauverfahren, Bauzeit

- Statisch-konstruktive Konzeption

Es waren fiinf Projekte eingereicht und in zufdlliger Reihenfolge aufgestellt worden.
Diese waren:

- «FREIFELD»

- «WWW»

- «DOPPELSPUR»

= «ViLICHT»

- «TOR WEST»

Das Protokoll wurde vom Aktuar, Claudio Scandella, Fanzun AG Chur, geschrieben.
Befangenheiten lagen keine vor.

Erster Jurierungstag / Vorpriifung

Die wertungsfreie Vorpriifung der Wettbewerbsbeitrage erfolgte durch die Bernhard Schlegel AG,
Chur. Die Fanzun AG, Chur, fiihrte die zusdtzliche Vorpriifung der Bahnanlagen durch. Die ent-
sprechenden zwei Vorpriifungsberichte wurden dem Preisgericht vorab zugestellt. Bernhard
Schlegel (Bernhard Schlegel AG) und Claudio Scandella (Fanzun AG) stellten die Vorpriifungs-
resultate zu Beginn der Jurierung vor.

Erster Jurierungstag / Formeller Beschluss iiber Ausschliisse

Alle Beitrdge wurden fristgerecht eingereicht. Die Anonymitat war bei allen Beitragen gewahr-
leistet. Allerdings nahmen «WWW> und «DOPPELSPUR» den im Wettbewerbsprogramm gedus-
serten Wunsch einer totalen Querungsbreite von etwa 65 m nicht auf. Entsprechend war ein
Beschluss iiber eventuelle Ausschliisse zu treffen:

- «WWW» Querungsbreite ca. 86 m

- «DOPPELSPUR»  Querungsbreite ca. 30 m

Nach einer kurzen Diskussion entschied das Preisgericht sowohl «WWW> (einstimmig) als auch
«DOPPELSPUR» (grossmehrheitlich) zur Beurteilung zuzulassen. Es wurde insbesondere argumen-
tiert, dass beide Beitrdage eine interessante und angeregte Diskussion ermdglichen kdnnten, da
«WWW> die angestrebte Querungsbreite iiber- und «DOPPELSPUR» die angestrebte Querungs-
breite unterschreitet. Die Diskussion konnte ermoglichen, die angestrebte Querungsbreite an
konkreten Projekten zu analysieren und schliesslich die Chance bieten, das Mass von etwa 65 m
zu reflektieren und auf seine Angemessenheit zu beurteilen. Alle fiinf Beitrdge wurden somit zur
Beurteilung zugelassen.

Erster Jurierungstag / Erste Beurteilungsrunde

In der ersten Runde wurde jeder Wettbewerbsbeitrag einzeln, detailliert und vertieft diskutiert,
analysiert und beurteilt. Das Preisgericht priifte nach dieser ausfiihrlichen wertenden Beurteilung,
welche Beitrdge weiter besprochen und welche punktuell als Vergleich und Argumentarium in
die Diskussion miteinbezogen werden. Die Beurteilungen und Gedanken des Preisgerichts zu den
einzelnen Beitrdgen kdnnen in den nachfolgenden Kapiteln des vorliegenden Berichts nach-
gelesen werden. Nachfolgende Beitrage schieden nach der ersten Beurteilungsrunde aus:

- «DOPPELSPUR»

- «TOR WEST»

Erster Jurierungstag / Zweite Beurteilungsrunde

In derzweiten Beurteilungsrunde wurden die drei iibriggebliebenen Projekte «FREIFELD>», «WWW»
und «ViLICHT» nochmals detailliert und eingehend - und durchaus kontrovers — diskutiert. Das
Projekt «ViLICHT» vermochte dabei das Preisgericht vorerst am besten zu liberzeugen. Zwischen
den Projekten «FREIFELD» und «WWW» liess sich, auch nach der zweiten Beurteilungsrunde des
ersten Jurierungstages, noch keine Praferenz ausmachen.



Gegen Ende des ersten Jurierungstages beschlossen die Mitglieder des Preisgerichts einstimmig,
dass alle die verschiedenen Diskussionen und Eindriicke der ersten beiden Beurteilungsrunden
in Ruhe bis zum ndchsten Jurierungstag auf sich einwirken lassen sollen. Im Rahmen des zwei-
ten Jurierungstages werde dann eruiert, wie die fiinf eingereichten Wettbewerbsbeitrage ab-
schliessend rangiert werden sollen.

Die Wettbewerbsteilnehmer mussten keine Kostenschatzung abgeben. Um die Wirtschaftlichkeit
aller fiinf Projekte dennoch abschdtzen zu kdnnen, wurde einstimmig entschieden, eine Kosten-
grobschatzung vorzunehmen. Die Kostengrobschadtzung des Tragwerks erstellte Karl Baumann,
jene der Platzeindeckung die Fanzun AG, unter Mithilfe von Stefan Rotzler. Die beiden Berichte
mussten dem Preisgericht vor dem zweiten Jurierungstag zur Verfiigung gestellt werden.

Weiter wurde einstimmig entschieden, dass sich die Fachpreisrichter nochmals vertieft Gedan-
ken zu den statischen und konstruktiven sowie stadtebaulichen und landschaftsarchitektonischen
Aspekten aller fiinf Projekte machen, diese schriftlich festhalten und im Rahmen des zweiten
Jurierungstages darauf eingehen.

Zweiter Jurierungstag / Kostengrobschatzungen und erneute Diskussion

Zu Beginn des zweiten Jurierungstages, vom 11. Februar 2021, stellten Karl Baumann und Dario
Geisseler eine Zusammenstellung der Kostengrobschdtzungen vor. Die Bestimmung der gesam-
ten Platzflache, die fiir die Kosten der Platzeindeckung herangezogen wurde, gestaltete sich
teilweise schwierig, weil bei gewissen Projekten keine klar ersichtliche Abgrenzung vorhanden
ist. Der Vergleich der verschiedenen Projekte hinsichtlich der Kosten fiir den gesamten Platz war
deshalb mit Vorsicht zu geniessen. Die groben Kosten fiir den Platz unmittelbar unter der Briicke
konnten zwischen den verschiedenen Projekten hingegen gut miteinander verglichen werden.

Grobe Kostenschatzung des Tragwerks:

- «FREIFELD» 5.90 Mio. CHF
- «WWW> 7.50 Mio. CHF
- «DOPPELSPUR»  6.20 Mio. CHF
- «ViLICHT» 5.70 Mio. CHF
- «TOR WEST» 5.60 Mio. CHF

Grobe Kostenschatzung der Platzeindeckung, unmittelbar unter der Briicke:

- «FREIFELD» 0.49 Mio. CHF
- «WWW» 1.07 Mio. CHF
- «DOPPELSPUR»  0.14 Mio. CHF
- «ViLICHT» 0.36 Mio. CHF
- «TOR WEST» 0.36 Mio. CHF

Grobe Kostenschatzung der Platzeindeckung, gesamter vorgesehener Platz:

- «FREIFELD» 1.60 Mio. CHF
= «WWW> 8.49 Mio. CHF
- «DOPPELSPUR»  1.92 Mio. CHF
- «ViLICHT» 0.62 Mio. CHF
- «TOR WEST» 0.94 Mio. CHF

Im Rahmen des zweiten Jurierungstages — eine Woche nach dem ersten — wurden nochmals alle
Projekte, einzeln und der Reihe nach, detailliert diskutiert. Das Vorgehen war dabei fiir alle fiinf
Projekte dasselbe: Zuerst wurden die schriftlich verfassten Gedanken der Fachpreisrichter vor-
gelesen. Anschliessend wurde die Diskussion eroffnet, wobei das Gesamtgremium erganzende
Uberlegungen einbrachte. Aus diesen Besprechungen ergab sich innerhalb des Gremiums ein
Riickkommensantrag. Dieser sah vor, das Projekt «DOPPELSPUR» wieder zur detaillierteren
Beurteilung und zu einer eventuellen Rangierung aufzunehmen. Das vorgestellte Bauwerk mit
einer Querungsbreite von nur etwa 30 m entspricht nach Ansicht des Preisgerichts nicht dem Ziel
eines grossziigigen Stadtraums. Doch das Projekt sei in sich als konsequent und iiberzeugend zu
bewerten. Nach kurzer Diskussion wurde dem Riickkommensantrag grossmehrheitlich zugestimmt.
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Zweiter Jurierungstag / Schlussbeurteilung und Rangierung

Zundchst folgte nochmals eine eingehende Priifung des wahrend des ersten Jurierungsdurch-
gangs ausgeschiedenen Beitrags «TOR WEST». Die Bewertung wurde bestatigt. Das Projekt «TOR
WEST» wurde, nach einstimmigem Entscheid, im folgenden Prozess nicht weiter diskutiert und
damit final nicht rangiert.

AufGrundlage derin der dritten Beurteilungsrunde gefiihrten Diskussionen kiirte das Preisgericht
«ViLICHT» einstimmig zum Siegerprojekt. Die Beurteilung, wie sie bereits nach dem ersten Jurie-
rungstag bzw. nach den ersten zwei Beurteilungsrunden absehbar war, wurde wahrend des
zweiten Jurierungstages klar bestatigt. Weiter kiirte das Preisgericht «WWW» einstimmig zum
zweitrangierten Projekt.

«FREIFELD» und «DOPPELSPUR» wurden anschliessend nochmals diskutiert und miteinander ver-
glichen. Das Preisgericht argumentierte, dass «<DOPPELSPUR» die geforderte Verbreiterung nicht
umsetzt. Es wurde aber dennoch als ein konsequent durchdachtes und an sich gutes Projekt
begutachtet. «FREIFELD» vermochte das Preisgericht hingegen nicht gleichermassen zu iiber-
zeugen. So reduziert beispielsweise der mittig auf der Platzebene angeordnete Kiosk, trotz der
Glaswdnde, die angestrebte Platzwirkung. Das fiihrt dazu, dass die Querung als zwei nebenei-
nanderangeordnete Unterfiihrungen wahrgenommen wird — der angestrebte grossziigige Raum
kann kaum optisch umgesetzt werden. Zudem ist das Tragwerk der Briicke mit dem parabolischen
Verlauf der dusseren Uberziige zwischen den beiden Widerlagern nach Ansicht des Preisgerichts
weder statisch effizient noch asthetisch iiberzeugend. Auf Grundlage dieses direkten Vergleichs
und der damit einhergehenden Diskussion kiirte das Preisgericht «DOPPELSPUR» grossmehrheit-
lich zum drittrangierten Projekt. «FREIFELD» kam auf den vierten Rang

Unterfiihrung Rascharenstrasse der RhB-Gleise



Empfehlung des Preisgerichts

Das Preisgericht legte folgende Rangierung fest:
1. «ViLICHT»

2. «\WWW»

3. «DOPPELSPUR»

L. «FREIFELD»

Der Entscheid fiir die Range 1 und 2 erfolgte je einstimmig, derjenige fiir die Range 3 und 4 je
grossmehrheitlich.

Die Entschddigungen und Preise werden wie folgt zugeteilt:

Als Festentschadigung werden CHF 125’000 (exkl. MWST) unter allen fiinf Teilnehmer gleich-
madssig verteilt.

Das Preisgeld von CHF 100’000 (exkl. MWST) wird den rangierten Projekten wie folgt zugewiesen:
1. Rang: CHF 60'000

2. Rang: CHF 30'000

3. Rang: CHF 6'000

L. Rang: CHF 4'000

Diese Entscheidung erfolgte einstimmig.

Im Anschluss an die Beurteilung und Pramierung der Beitrage 6ffnete das Preisgericht die Ver-
fassercouverts und stellte die Namen der Projektverfasser fest:

«ViLICHT»

INGE Chur West: Casutt Wyrsch Zwicky AG, 7000 Chur / Chitvanni + Wille GmbH, 7000 Chur
Gredig Walser Architekten, 7000 Chur

Kohler Landschaftsarchitektur GmbH, 7310 Bad Ragaz

<WWW>»
Banziger Partner AG, 7000 Chur
maurusfrei Architekten AG, 7000 Chur

«DOPPELSPUR»

Ferrari Gartmann AG, 7000 Chur / FHP Bauingenieure AG, 7000 Chur
Architekturbiiro Rainer Weitschies, 7000 Chur

Miiller lllien Landschaftsarchitekten GmbH, 8004 Ziirich

«FREIFELD»

Pini Swiss Engineers SA, 8050 Ziirich
Itten + Brechbiihl AG, 4002 Basel
Hager Partner AG, 8032 Ziirich

Ein weiterer Teilnehmer war:

«TOR WEST»

Equi Bridges AG, 7000 Chur

flender generalplaner, D-79761 Waldshut Tiengen
Westpol Landschafts Architektur GmbH, 4057 Basel

Christian Florin bedankte sich beim Preisgericht und schloss die Jurierungssitzung.

Die Verfasser des Siegerprojekts wurden noch am 11. Februar telefonisch von der RhB informiert.
Die RhB informierte im Anschluss alle Wettbewerbsteilnehmer mit einem Schreiben, das am 15.
Februar 2021 per Post versandt wurde. Alle Beteiligten erhalten ausserdem den Bericht des
Preisgerichts. Aufgrund der Einschrankungen in Bezug auf die Covid-19 Pandemie kann im Mo-
ment kein Termin fiir die Vernissage und die Wettbewerbsausstellung mitgeteilt werden. Alle
Beteiligten werden jedoch zu gegebenem Zeitpunkt iber Ort und Zeit der Ausstellung informiert.

Die pramierten Wettbewerbsbeitrage gehen in das Eigentum der Auftraggeber liber. Das Urheber-
rechtverbleibt bei den Teilnehmern. Die Projektierung bis zum Plangenehmigungsprojekt erfolgt
bis Mai 2022, die Realisierung ab dem Sommer 2023 (Briickenbau ab 2024).
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Zusammenfassende Gedanken des Preisgerichts
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Das Preisgericht wiirdigt die durchwegs intensive Auseinandersetzung der Wettbewerbsteil-
nehmer mit der Aufgabenstellung. Es sieht sich in seiner Grundhaltung bestatigt, dass Aufgaben-
stellungen wie die Vorliegende fiir relevante und ortspragende Raume wie den zu Bearbeitenden
nur in intensiver Zusammenarbeit verschiedener Fachleute und durch eine fundierte Auseinan-
dersetzung mit dem Ort und der Aufgabenstellung erfolgreich gemeistert werden konnen. Auf
diese Weise ist es moglich, ein ausgewogenes Bauwerk zu entwickeln, welches konstruktiv,
statisch, gestalterisch und beziiglich Einbettung in den Kontext zu iiberzeugen vermag.

Eingereicht wurden lediglich fiinf Projekte. Das sind deutlich weniger, als das Preisgericht auf-
grund der spannenden Aufgabe erwartet hatte. Das Preisgericht vermutet, dass andere, nahezu
zeitgleich ausgelobte prestigetrachtige und reizvolle Wettbewerbe mit ein Grund fiir die wenigen
Eingaben sind. Trotzdem ist das Preisgericht mit den eingereichten Projekten zufrieden, denn
die Qualitat war hoch. Alle Projektteams haben sich fundiert mit der Aufgabenstellung ausein-
andergesetzt und eine individuelle Antwort auf die Aufgabenstellung und eine spezifische Aus-
arbeitung fiir die gegebenen Rahmenbedingungen hervorgebracht.

Vertiefte Beurteilung aller Wettbewerbseingaben

Die eingehende Auseinandersetzung des Preisgerichts mit allen einzelnen Beitrdgen beruhte
insbesondere auf sechs Beurteilungspunkten. Diese haben durchwegs einen Bezug zu den im
Kapitel «Das Verfahren» formulierten Beurteilungskriterien und werden in der Folge erldutert.

Reprdsentatives Gesamtkunstwerk mit «Torwirkung»

Das Preisgericht analysierte, ob dem Anspruch der Stadt Chur, die Querung Raschdrenstrasse als
einladendes, offenes Tor zum neuen Stadtteil Chur West zu gestalten, in optimaler Weise nach-
gekommen wurde. Die neue Unterfiihrung, die eben mehr als bloss Unterfiihrung sein sollte,
muss sowohl Flexibilitat in der Nutzung ermdglichen, einladend und stadtebaulich attraktiv sein
sowie als eine Art reprdsentatives Tor den nordlichen mit dem siidlichen Bereich des Gebiets Chur
West verbinden. Wahrend dieser reprdsentative, offene und einladende Charakterin den beiden
Projekten «ViLICHT» und «WWW» deutlich erkannt werden kann, ist er in den restlichen Projek-
ten zu wenig stark ausgepragt.

Eindruck aus Sicht der Benutzenden

Der durch das neue Bauwerk entstehende Eindruck auf die Benutzer war ein weiterer Aspekt,
der in den Diskussionen des Preisgerichts von Bedeutung war. Eine angemessene und anspre-
chende architektonische und gestalterische Qualitdat des Bauwerks, das kiinftig einen zentralen
Bestandteil des Entwicklungsgebiets Chur West darstellt, war dem Preisgericht wichtig. Die
dabei zu projektierenden Baukdrper sollten mit aufeinander abgestimmten Formen ausgebildet
sein, einheitlich wirken und sich nicht widersprechen oder gar konkurrenzieren. Zudem priifte
man, ob die angestrebte Atmosphdre bzw. Ambiance wdhrend des Wartens von Benutzern als
gut eingestuft werden kann. Mit einer guten und angenehmen Beleuchtung bei Tag und bei

Nacht, sollte die neue Querung fiir Besucher moglichst attraktiv und einladend gestaltet werden.
Wie sich im Laufe der Jurierungen gezeigt hat, stachen diesbeziiglich vor allem jene Bauwerke
hervor, bei denen die Briicke aus zwei klar abgegrenzten Briickenstrangen besteht, welche im
mittleren Zwischenraum Platz fiir eine optimale Lichtdurchldssigkeit ermdglichen. Ein solches
Konzept zeigte sich in den Projekten «ViLICHT», «\WWW» und «DOPPELSPUR».

Multimodale Verkehrsdrehscheibe

Die neu erstellte Querung an der Raschdrenstrasse sollte als vorbildliche multimodale 6V-Dreh-
scheibe genutzt werden kdnnen. Sie soll eine offene und libersichtliche Anbindung des nord-
lichen und siidlichen Teils von Chur West ermdglichen und auf der Platzebene eine grossziigige
Fussgangerflache rund um den Umsteigepunkt des Churer Stadtbusses sein. Die verschiedenen
offentlichen Verkehrsmittel wie Bus und Bahn sowie die Fussganger und Velos sollten an der
neuen Querung Raschdrenstrasse einfach miteinander verflochten werden konnen. Zu diesem
Zweck war einerseits die Planung einer Velostation gefordert, und andererseits, zur Anbindung
an den Veloverkehr, ein Fahrradsteg auf der nordlichen Seite der Briicke zu planen. Die Velosta-
tion sollte deutlich sichtbar sein und ganz bewusst gezeigt werden. Dies ist in «\WWW» vorbild-
lich geldst. Eine unterirdische Velostation, wie sie in «FREIFELD» angedacht ist, wurde vom
Preisgericht hingegen insbesondere hinsichtlich des Sicherheitsempfindens der Benutzer und
der sozialrdumlichen Uberwachung als kritisch bzw. als nicht machbar begutachtet. «ViLICHT»
wiederum kam der Bedingung eines integrierten Fahrradstegs am besten nach. Der Radweg ist
hier gleich materialisiert und gestaltet wie der restliche Teil der Briicke. Er bildet somit einen
integralen Bestandteil des Bauwerks, der nicht lediglich als Anhangsel verstanden wird.

Funktionalitat

Hinsichtlich der Funktionalitdt beurteilte das Preisgericht, wie viele Zugange zum obenliegenden
Mittelperron projektiert wurden, wie diese angeordnet und ob die Aufgange einfach auffindbar
sind. Mit Ausnahme von «FREIFELD», bei dem der Treppenaufgang analogzum Vorprojekt der ewp
AG westlich der Raschdrenstrasse angeordnet ist, wurden die Treppenaufgange auf die ostliche
Seite der Raschdrenstrasse verschoben. Das Preisgericht wiirdigt diese Verschiebung, da sich
dadurch die Personenstrome iiber eine grossere Lange des Mittelperrons verteilen.

Die Eingaben sollten moglichst direkte, hindernisfreie und weitestgehend gedeckte Fussganger-
flihrungen aufweisen. Der Ansatz mit seitlichen, im ungedeckten Bereich der Briicke liegenden
Zugangen zu Nutzraumen wie in «<DOPPELSPUR» vermochte das Preisgericht nicht zu liberzeugen.

Unterfiihrung Raschdrenstrasse der RhB-Gleise mit
Blickrichtung gegen Westen
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Tragkonzept

Beim Tragwerk legte das Preisgericht grossen Wert auf die Robustheit, die Dauerhaftigkeit und
das statische Konzept. Die Abmessungen der verschiedenen Bauteile, wie sie mithilfe genereller
Entwurfsgrundsdtze bestimmt werden kdnnen, wurden iberpriift. Mit wenigen Ausnahmen
stellte das Preisgericht dabei fest, dass sie zweckmassig dimensioniert wurden. Alle eingereich-
ten Projekte tragen die Lasten aus dem Briickentragwerk mittels Flachfundationen in den Bau-
grund ab. Dieses Fundationskonzept beurteilt das Preisgericht als geeignet und zweckmassig. Es
sollten ausserdem und insbesondere auch ein effizienter Kraftefluss gewahrleistet sein und das
ganze Bauwerk eine Einheit bilden. Ein Tragwerk, dem eine separate Tragkonstruktion angehdangt
wurde — wie in «DOPPELSPUR», wo der eigentlichen Briickenkonstruktion ein zusatzliches Trag-
werk mit liberdeckten Nutzflachen angehangt wird —, beurteilte das Preisgericht als nicht opti-
mal. Ebenso bemangelte es Projekte, deren Tragelemente exzentrisch gelagert sind — wie in
«FREIFELD» oder «TOR WEST».

Bauablauf

Wie im Wettbewerbsprogramm klar gefordert, mussten die Baustellenlogistik und die Bautech-
nik in das Projektkonzept einfliessen. Dies insbesondere so, dass der Bahnbetrieb wahrend
samtlicher Bauarbeiten ohne wesentliche Einschrankungen gewdhrleistet werden kann. Viervon
flinf Wettbewerbsteilnehmer iibernehmen im Grundsatz den im Wettbewerbsprogramm vor-
geschlagenen Bauablauf. Einzig «WWW> basiert auf einem alternativen Bauablauf, der vorsieht,
zeitweise beide Gleise iiber einen einzelnen Briickenstrang zu fiihren. Das Preisgericht begriisst
und wiirdigt den Mut der Verfasser, sich mit einem alternativen Bauprogramm herauszuheben.
Nach intensiver, kritischer und priifender Diskussion kommt es jedoch zum Schluss, dass der
vorgeschlagene Bauablauf nicht ganzlich liberzeugt und Risiken birgt.

Zusammenfassung

Die Einbettung und Einordnung eines neuen grossen Bauwerks in seine Umgebung, insbeson-
dere in einem so exponierten Gebiet wie dem westlichen Eingangstor zur Stadt Chur, ist eine
diffizile Aufgabe. Sie ist nur in einem breit aufgestellten und gut funktionierendem Planerteam
optimal zu meistern. Das Preisgericht war denn auch erfreut liber die eingereichten Projekte, die
sorgfaltig ausgearbeitet, ausfiihrlich beschrieben und pointiert begriindet wurden - und vor
allem aber auch in Teams mit allen relevanten und entscheidenden Fachdisziplinen wie Bau-
ingenieurwesen, Architektur und Landschaftsarchitektur entwickelt wurden.

Eine Jurierung hat selbstredend immer zum Ziel, das beste Projekt zu finden und es zu kiiren.
Dieses Ziel als selbstverstandlich erreichbar zu erachten, ist allerdings zu unkritisch und blau-
augig gedacht. Doch auch dieser Wettbewerb war zielfiihrend. Alle Projekte weisen interessan-
te, spannende, bereichernde und inspirierende Ansdtze und Losungen auf. Erneut eine Bestd-
tigung dafiir, dass Wettbewerbe eine wertvolle und qualitdtsvolle Bandbreite an Losungen
hervorbringen kdnnen.

Basierend auf den gegebenen Rahmenbedingungen haben die Planerteams unterschiedliche
Bauwerke entworfen, die mit typologisch spezifisch ausgepragten Konstruktionen sowie mit
charakteristischer und begriindeter Formgebung gestaltet sind. Dabei sind die Beitrage ver-
schieden. Sie unterscheiden sich in der Ausarbeitung des Tragkonzepts, der Gestaltung der er-
gdnzenden Bauten oder in den Wegfiihrungen. Vor allem aber unterscheiden sie sich auch in der
Gestaltung und Nutzung des Platzes unter der Briicke. Der offentliche Platz weist Dimensionen
von etwa 2'000 m2 («ViLICHT») bis zu sehr grossziigigen 11'000 m2 («WWW») auf. Wahrend die
Platzdimensionen in «ViLICHT» durchaus noch grosser ausgebildet werden konnten, wirkt der
Platz in «WWW> fiir diesen Standort Chur West gar etwas iibertrieben.

Der neu zu erstellende Platz wurde in allen Wettbewerbsbeitrdgen mit Briicken in Stahl- bzw.
Spannbeton liberspannt. Dabei variiert die gesamte Bauwerkslange sehr und bewegt sich bei
den fiinf Eingaben zwischen 30 m bis 80 m. Mit Ausnahme von «WWW?», bei dem eine dsthetisch
interessante Zwillings-Tragkonstruktion mit asymmetrischen Vollquerschnitten (Torsionstrager)
vorgeschlagen wird, besteht der Briicken-Querschnitt in allen Projekten aus einem Trogquer-
schnitt. Beziiglich der Gestaltung dieser Trogquerschnitte iiberzeugt «ViLICHT» das Preisgericht
am meisten. Die Trogplatten zwischen den seitlichen Uberziigen sind bewusst angehoben, wo-
durch sich das Tragkonzept der Briicke klar und unmissverstandlich zeigt. Dies bewirkt einen
asthetisch ansprechenden Anblick und ist vorteilhaft beziiglich der Dauerhaftigkeit des Tragwerks.

Raschdrenstrasse mit der Unterfiihrung der RhB-Strecke Chur
- Tamins mit Blickrichtung gegen Siidosten
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Zwei Teams hatten die Breite der Querung, die gemadss Vorprojekt und Wettbewerbsprogramm
auf etwa 65 m definiert war, bewusst verandert. Wahrend in «WWW» die Querungsbreite auf
86 mvergrossert wurde, blieb sie in «DOPPELSPUR» auf 30 m reduziert. Diese Veranderungen mit
den mit sich ziehenden Auswirkungen auf raumplanerische, kontextuelle und statische Aspek-
te diskutierte das Gremium intensiv und ausfiihrlich. Diese gedankliche Auseinandersetzung und
der direkte Vergleich der mdglichen Umsetzungen — auch sichtbar im Modell - trugen massgeb-
lich zur Losungs- bzw. Entscheidungsfindung bei. Letztlich ergaben die wohliiberlegten Ab-
wadgungen, dass eine 86 m breite Querung fiir den Standort in Chur West liberdimensioniert ware
und dass eine Querungsbreite von lediglich 30 m die bisherige Situation der bestehenden Unter-
flihrung in einem zu geringen Masse positiv zu verandern vermag.

Aufgrund der gefiihrten Diskussionen, den vertieften Auseinandersetzungen mit den Projekten
und dem prazisen Eruieren der erlduterten Beurteilungskriterien — allesamt abgestimmt auf die
Kriterien im Wettbewerbsprogramm (Gestaltung / architektonische Qualitdt, Beitrag zur stidte-

]

baulichen Entwicklung / Einbettung der Haltestelle / Ubergang in benachbarte Gebietsteile,
Attraktivitat / Flexibilitat / Qualitat des Nutzungskonzepts der Unterfiihrung, Baukosten / Wirt-
schaftlichkeit / Unterhalt, Robustheit / Dauerhaftigkeit / Gebrauchstauglichkeit / Nachhaltigkeit,
Realisierbarkeit / Bauverfahren / Bauzeit, statisch-konstruktive Konzeption) — besticht in der
Gesamtsicht das Projekt «ViLICHT». Es ist deshalb folgerichtig, dass «ViLICHT» einstimmig zum
Siegerprojekt gekiirt wurde.

Das Preisgericht schatzt die Bemiihungen und den Effort aller Teilnehmer und begriisst, nebst
der vorauszusetzenden guten technischen Ausarbeitung, vor allem auch die planerische Ausei-
nandersetzung auf der ebenso wichtigen gestalterischen Ebene. Entsprechend lobt und wiirdigt
das Preisgericht dieses Engagement bei allen Teilnehmern. Trotz der iiberschaubaren Anzahl an
Eingaben hatsich mit den fiinf Projekten eine Vielfalt ergeben, die es innerhalb des Preisgerichts
intensiv zu diskutieren, verstehen, vergleichen und beurteilen galt.
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Das Siegerprojekt «ViLICHT»
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«ViLICHT»

1. Preis:

Projektbeschrieb

In «ViLICHT» bestimmen eine lange Rampe auf
der Westeite, ein kaskadenartiger Treppenauf-
gang auf der gegeniiberliegenden Seite und
flinf V-Stiitzen in der Mitte der Briickenspann-
weite zusammen mit der gerippten Briicken-
untersicht die Raumstruktur des neu entwi-
ckelten Platzes. Eine umlaufende Sitzbank aus
Beton rahmt den gut proportionierten und
zusammengehorenden Platz ein und schafft
trotz der noch undefinierten Umgebung eine
Platznische — einen Raum, der sich mit der Um-

gebung weiterentwickeln kann. Die gezeigte
Begrenzung scheint flexibel beziiglich des ge-
nauen Verlaufs, ohne die Nutzungsqualitdten
zuverlieren. Dabei wertet der neue, 6ffentliche
und einheitlich in Gussasphalt mit hellen,
gebrochenen Zuschlagstoffen materialisierte
Platz den Strassenraum und den Fussganger-
bereich auf. Beides ist einzig durch einen klei-
nen Hohenversatz voneinander getrennt. Der
Platz ist mit einzelnen Pflanzen begriint, und
aufder Ostseite wird eine durchlaufende Baum-
reihe vorgeschlagen.

L

Der gedeckte Platz unter der neuen Briicke ist
neben 6V-Drehscheibe auch ein verbindendes
Element der beiden Gebiete nordlich und siid-
lich des Bahndamms. Die Bahnstation und die
Rampe werden von einem Staketengeldnder
gefasst. Die Velostation und der Kiosk sind als
einfache Mobel aus Streckmetall vorgeschlagen
und kénnen auf dem gedeckten «Bahnhof-
platz» frei aufgestellt werden. Der Kiosk ist fiir
alle, aufallen Wegen leicht erreichbar und wet-
tergeschiitzt unter der Briicke verortet. Ausser-
dem wird die Velostation durch die geschickte

Projektverfasser

INGE Chur West: Casutt Wyrsch Zwicky AG, 7000
Chur / Chitvanni + Wille GmbH, 7000 Chur

Gredig Walser Architekten, 7000 Chur

Kohler Landschaftsarchitektur GmbH, 7310 Bad
Ragaz

Wegfiihrung leicht erreicht. Die drei nachts
beleuchteten Laternen auf dem Perrondach aus
einer Stahlkonstruktion sind eine Projekt typi-
sierende Massnahme, die auf den speziellen,
offentlichen Charakter des Orts hinweist. Die-
se Oblichter bzw. Lichtkuppeln lassen die Sta-
tion schon von weit her als offentlichen Ort
erkennen. Mitdem gesamten baulichen Eingriff
wird der Standort zu einem reprdsentativ-
offentlichen Freiraum.



Der Briickenunterbau ist Trag- und Raumstruk-
tur zugleich. Die fiinf parallelen, V-formig aus-
gebildeten Doppelstiitzen sind identitdtsstif-
tend und parallel zur Briickenlangsrichtung
angeordnet. Aufihnen lagert der Briickeniiber-
bau, derin zwei, etwa identische Spannweiten
aufgeteilt ist. Der Uberbau besteht aus zwei
parallelen Zweifeldrahmen in Spannbeton. Je-
der Rahmen ist aus einem Rippentrogquer-
schnitt mit vorgespannten Uberziigen ausge-
fiihrt. Die Lange der beiden Rahmen betrdgt
56.05 m bzw. 64.35 m. Die Gesamtbreite des
Uberbaus, der Platz fiir beide Gleise, den Mittel-
perron und den in das Gesamttragwerk integ-
rierten Radweg bietet, betrdgt 22.35 m. Zwi-

schen den beiden Haupttragelementen sind
drei Luftrdume und die dazwischenliegenden
Lichtbander aus Glasbausteinen angeordnet.
Sie schaffen Sichtbeziige zwischen Perron und
Platz und lassen Tages- bzw. Kunstlicht aus den
Oblichtern auf die Platzebene fallen — die
«Deckelwirkung» wird aufgebrochen.

Die Widerlagerwdnde sind leicht nach aussen
geneigt. Die ostseitige Wand ist schief zur Brii-
ckenlangsrichtung angeordnet, die westseitige
rechtwinklig dazu. Sowohl die Stiitzen als auch
die Widerlagerwande sind flach fundiert. Der
im Wettbewerbsprogramm vorgeschlagene
Bauablauf wird im Grundsatz libernommen.
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Laterne

Gleis 1 (Siid)

056

=

Gleis 2 (Nord) MS,

Wiirdigung

«ViLICHT» ist auf architektonischer, raumlicher
und tragwerkspezifischer Ebene stringent und
tiberzeugend. Briicke und Platz bedingen sich
und erfiillen jede fiir sich ihre Funktion, stiitzen
die weitrdumige Einbettungin den gegebenen
und sich kiinftig stark verandernden Kontext.
Den Projektverfassern gelingt es, mitdem Bau-
werk einen gut proportionierten und zusam-
mengehdrenden, 6ffentlichen Platz zu schaffen.
Das Projekt schafft — trotz der noch undefi-
nierten Umgebung — einen Raum, der sich mit
der Umgebung weiterentwickeln kann. So zei-
gen nur schon die mit einer fast freien Geo-
metrie gesetzten Sitzmauern zwischen Platz
und tibriger Umgebung, wie unabhdngig derin
«ViLICHT» geplante Aussenraum von den kiinf-
tigen Bebauungspldnen ist. Die Grundriss-
geometrie dieser Sitzmauern liesse sich noch
zugunsten einer grossziigigeren Form des Plat-

zes anpassen. Es ldsst sich — auch ohne mit der
Dimension der Flache zu iibertreiben — eine
grossziigige 0V-Drehscheibe erkennen, die ein-
ladend und dsthetisch interessant wirkt.

Zur gekonnten Verflechtung von architektoni-
schen, stadtebaulichen und tragwerkspezifi-
schen Aspekten tragt das entwickelte Briicken-
tragwerk wesentlich bei. Das Tragkonzept ist
einheitlich und effizient - und damit auch
wirtschaftlich. Im Gegensatz zu allen anderen
eingereichten Projekten wurde die Unterkante
der Trogplatten hoher angesetzt als die Unter-
kante der seitlichen Uberziige. Einerseits struk-
turiert dies die Untersicht der Briicke und gibt
dem Raum eine positive Dynamik. Andererseits
wird dadurch auch der Lastabtrag bzw. das
zugrundeliegende Tragkonzept klar ersichtlich
— derKraftefluss wird lesbar und damit das Trag-
werk optisch fassbar. Dariiber hinaus ist der

gewadhlte Querschnitt beziiglich Dauerhaftigkeit
und Gebrauchstauglichkeit vorteilhaft, da Was-
ser nicht zur Untersicht der Trogplatten ge-
langen kann. Das Tragwerk wirkt zwar filigran
und schlank, vermittelt aber trotzdem Robust-
heit und Sicherheit. Die Verkleidung der Unter-
sicht der Trogplatten zwischen den quer ver-
laufenden Rippen der Langstrager liberzeugt
das Preisgericht jedoch nicht ganz und konnte
liberarbeitet werden.

Die Abmessungen der verschiedenen Bauteile
stimmen mit generellen Entwurfsgrundsatzen
tiberein und wurden zweckmadssig gewahlt. 0b-
wohl keine vertiefte Untersuchung bzw. keine
Dimensionierung der Flachfundationen vorliegt,
sind diese als geeignet zu werten. Die nach
aussen geneigten Widerlagerwdnde iiberzeu-
gen. Ebenso ihre Materialisierung und ihr Rau-
higkeitsgrad: Sie sind teilweise begriint und

integrieren sich deshalb gut ins Geldande. Die
Begriinung tragt dazu bei, Sprayereien zu ver-
hindern. Konzeptkonform integriert sich auch
der nordliche Radweg ins Tragwerk. Er wird
deshalb nicht lediglich nur als Anhangsel ver-
standen. Trotz des zusatzlichen Elements, be-
halt das Tragwerk seine Einheitlichkeit.

Die angeordneten V-Stiitzen verkleinern die
Spannweiten. Sie sind somit nicht nur dsthe-
tisch begriindet, sondern auch statisch sinnvoll.
Allerdings konnen sie in dieser Form wegen des
BehiG nicht ohne zusatzliche Massnahmen aus-
gefiihrt werden. Die Position der Stiitzen miiss-
te den sehbehinderten Passanten mindestens
mittels einfach zu erstellender Erhebungen um
die Stiitzenfiisse herum signalisiert werden.

Die von den Projektverfassern gewdhlten zwei
Briickenstrange vermdgen den Raum optisch



zu strukturieren und schaffen auf der unteren
Ebene gute Lichtverhdltnisse. Durch die offene
Perronmitte und den dazwischenliegenden
Lichtbandern aus Glasbausteinen kann das Ta-
geslicht bis auf die untere Ebene vordringen.
Dies erhellt den Platz optimal. Nachts wird die
gesamte Situation mit gezielten Lichtmomen-
ten stimmungsvoll inszeniert. Diese Uberle-
gungen zur Lichtfiihrung schatzt und begriisst
das Preisgericht sehr. Allerdings diskutiert es
die Position und Anzahl der Lichtkuppeln tiber
dem neuen Perrondach kontrovers: Die Licht-
kuppeln tragen zu einer formidablen Fernwir-
kung und willkommenen Wiedererkennung der
neuen Bahnstation bei. Die Positionierung und
ihr Rhythmus konnte aber prazisiert werden.

Beide vertikalen Erschliessungen zum Bahn-
perron werden zuriickhaltend in den Rand-
bereich des Platzes gesetzt. Die genaue Lage

derzusatzlichen Treppen, welche die westliche
Rampe auf der mittleren Hohe seitlich er-
schliessen, decken allerdings verkehrsspezifi-
sche Mdngel auf: Sie sollten aus Sicherheits-
griinden im Blickwinkel der Rampe stehen.
Auch das Streckmetall, mit dem der Kiosk und
die Velostation eingehaustsind, hinterfragt das
Preisgericht. Das Modell deckt auf, dass dadurch
die Transparenz des Raums beeintrachtigt wird.
Vorteilhaft ware, die Velostation «offener» aus-
zufiihren. Sogar eine beidseitige Aufteilung der
Velostation links und rechts der Rampe ware
denkbar, um die Offenheit des Raums beibe-
halten zu kénnen.

Letzlich wiirdigt das Preisgericht aber gesamt-
haft das effiziente, klar ersichtliche Tragwerk
in «ViLICHT», die gute und gekonnte topogra-
phische Einpassung und die massvolle Dimen-
sionierung des Platzes, seine robuste Materia-

lisierung sowie die Flexibilitat beziiglich einer
baulichen Weiterentwicklung und Verdichtung
im Gebiet Chur West. «ViLicht» ist ein wiirdiges
Siegerprojekt.

Uberarbeitungsvorschlige

- Die Velostation und der geplante Kiosk
schrdanken die Platzwirkung unndtig ein. Die
exakte Lage und die Materialisierung sind noch-
mals zu priifen.

- Die Deckenuntersichten mit den quer ver-
laufenden Metallrippen wirken fremd und soll-
ten lberarbeitet werden.

- Der Verlauf der Sitzmauern bzw. die Begren-
zung des Platzes soll in Absprache mit der Bau-
herrschaft gegebenenfalls optimiert werden.
- Die an derWand gefiihrten seitlichen Treppen
zur Rampe West sollten optisch nicht an der
Wand «kleben» und so iiberarbeitet werden,
dass die Kollisionsgefahr mit den nach unten

laufenden Fussgdngern minimiert wird (Ein-
sehbarkeit schaffen).

- Die Anzahl, die Dimension und die Positio-
nierung der Lichtkuppeln kdnnten optimiert
werden.

- Die V-formigen Stiitzen miissen behinderten-
gerecht ausgefiihrt werden (bspw. durch ein
entsprechendes Boden-Detail).
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Zweitrangiert: «WWW»
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2. Preis: «WWW»

Projektbeschrieb

«WWW> ist ein von Grossziigigkeit und Offen-
heit geprdagtes Projekt. Ein iiber 11'000 m?
grosser Platz erschliesst den neuen Bahnhof
Chur West und dient gleichzeitig als multimo-
dale 6V-Drehscheibe mitVelostation, Kiosk und
optionalem Lift zum Perron. Er erstreckt sich
gegen Norden und gegen Siiden bis zu den bei-
den Verkehrskreiseln. Eingedeckt ist er mit
Naturstein und begriint mit einzelnen Pflan-
zengruppen.

Eine neue, vierfeldrige Rahmenbriicke mit einer
Lange von insgesamt 86 m bildet den gedeck-
ten Erschliessungsbereich des Bahnhofs. Dieser
Erschliessungsbereich ist Teil des Aussenraums.
Beide gehen fliessend ineinander liber. Der
Aussenraum unter der Briicke wird durch leicht
schief gestellte V-Stiitzen in vier Bereiche auf-
geteilt. Die Ostseite wird iber die Raschdren-
strasse erschlossen, bildet die Bushaltestelle
und hat eine direkte Verbindung liber eine
Kaskadentreppe zur RhB-Station. Ebenfalls be-
finden sich auf dieser Seite die Taxi- und Kurz-

zeitparkpldtze. Die zwei Bereiche unter den
mittleren Briickenfeldern sind flexibel bespiel-
bar, ebenfalls grossziigig und wiederum ge-
deckt, und auf der Westseite befinden sich die
Erschliessungsrampe zum Bahnhof und die
Velostation. Der ganze gedeckte Platzbereich
wird mit Zenitallicht von der oberen Ebene des
Bahnhofs belichtet.

Der 86 m lange Uberbau ist als Vierfeldrahmen
in Spannbeton projektiert, wobei alle vier Fel-
der identische Spannweiten von je 21.5 m auf-

Projektverfasser
Banziger Partner AG, 7000 Chur

maurusfrei Architekten AG, 7000 Chur

weisen. Die Gesamtbreite des Uberbaus mit den
zwei Gleisen, dem Mittelperron und dem mit-
tels einer angehdngten Stahlkonstruktion ge-
bildeten Radweg betrégt 21.3 m. Beim Uberbau
handelt es sich um eine Zwillings-Tragkonst-
ruktion mitasymmetrischen Vollquerschnitten
(Torsionstrager). Die beiden Zwillingsbriicken
sind in einem Raster von 10.75 m liber Quer-
trager miteinanderverbunden. Das Perrondach
bildet einen integralen Bestandteil der Trag-
konstruktion und ist in Stahlbeton ausgefiihrt.
Dabei steht es ebenfalls auf schrag gestellten



Stiitzen. Diese sind die verldngerten Stiele der
beiden schiefen inneren Stiitzen der jeweils
hintereinander und parallel zur Raschdren-
strasse gestellten zwei V-Stiitzenpaare.

Die schrdg zur Briickenlangsrichtung angeord-
neten Stiitzen bilden zusammen den Unterbau
des gesamten Briickentragwerks inklusive Per-
rondach. Sie sind flach fundiert und bilden im
Briickenquerschnitt jeweils ein projektpragen-
desund projektnamengebendes W — insgesamt
drei, daher «\WWW». Dariiber hinaus sind als

weitere Briickenlager senkrechte, schief an-
geordnete Widerlagerwande projektiert. Auch
sie sind flach fundiert.

Die Briicke sowie das Perrondach sind in Beton
materialisiert, derVelosteg und die Velostation
in Stahl bzw. Metall.
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Wiirdigung

«WWW» ist ein offen und leicht gestaltetes
Projekt. Das Schnittkonzept mit den drei W-
Stiitzen ist ein Alleinstellungsmerkmal, das dem
Projekt zusammen mit seiner Grossziigigkeit
und Offenheit seinen spezifischen Charakter
gibt. Das Projekt verspricht durch die vom Wett-
bewerbsprogramm abweichende Erweiterung
derUnterfiihrung gegen Westen um ein zusatz-
liches viertes Briickenfeld einen sehr grossen,
vielfdltig nutzbaren Platz, der die geforderte
Weite und Ubersichtlichkeit einlést. Eine evt.
spater notige Wartebucht fiir Busse kann pro-
blemlos untergebracht werden. Sitzelemente
aus Massivholz, leichte Baumpflanzungen,
Steinsetzungen und Wasserspiele bereichern

diesen Aussenraum und machen seine Beson-
derheit aus. Von Kreisel zu Kreisel aufgespannt
entsteht allerdings ein so grosser Raum, dass
fiir diesen Ort sogar eher zu viel Weite und da-
mit kein Halt geschaffen wird. Die angedachten
Nutzungen und Moblierungen auf dem Platz-
raum wirken verloren. Die zusatzliche Weite
des grossstddtisch dimensionierten Platzes
wird deshalb eher nicht als sozialrdumlicher
Gewinn eingestuft. Auch die Strukturierung
durch die eleganten Stiitzenreihen mit mit-
konzipiertem Perrondach und die sehr einla-
dend gestaltete Velostation unter der Briicke,
der Kiosk sowie die Bauminseln und Sitzgele-
genheiten kdnnen die Leere des Platzes wah-
rend den publikumsarmen Zeiten kaum fiillen

und beleben. So werden einzelne Wege durch
die grosse Breite des Platzes lang und der im
Norden platzierte, nicht witterungsgeschiitzte
Kiosk ist weit weg von den Passantenstromen.
Ausserdem sind die Kosten wegen dieser gross-
ziigigen Losung entsprechend hoch.

Die Platzgestaltungistin ihrer Gesamtheit und
im Zusammenspiel mit der leichten Briicken-
bzw. Perrondachkonstruktion zwar beeindru-
ckend, nach Ansicht des Preisgerichts jedoch
hier am eher peripheren Ort in Chur unange-
messen. Eine weniger edle und dafiir kosten-
glinstigere Materialisierung der Platzoberflache
(beispielsweise in Asphalt) wére zwar denkbar,
wiirde den Platz aber banalisieren und ten-

denziell zu einem unwirtlichen Ort machen.
Gegeniiber dieser Grossziigigkeit auf der Platz-
ebene stehen die eher beengten Platzverhalt-
nisse auf dem Mittelperron — ein Widerspruch
auf konzeptioneller Ebene. Die Position der
Perrondachstiitzen verursacht einen reduzier-
ten Aufenthaltsbereich; die aus Sicherheits-
griinden geforderte Breite von mindestens 1.50
m wird im Bereich der Stiitzen unterschritten.
Zwar konnten Ausnahmeregelungen geltend
gemacht werden. Bei einem Neubau sollte
davon aber abgesehen werden.

Die konzeptionelle Trennung der beiden Brii-
ckentrégervoneinander und die Uberlegungen
zur Lichtfiihrung bewirken einen bei Tag und



bei Nacht stimmungsvollen 6ffentlichen Raum.
Die offene Perronmitte und die dazwischen-
liegenden Lichtbdnder aus Glasbausteinen er-
moglichen es, die untere Ebene bei Tag mit Licht
zu durchfluten. Nachts ist der Bereich unter der
Briicke mit kiinstlichem Licht beleuchtet.

Die Abmessungen der verschiedenen Bauteile
stimmen generell mit Entwurfsgrundsatzen
tiberein und sind demnach zweckmassig. Die
geplanten Flachfundationen sind geeignet,
wurden jedoch nicht ndher untersucht bzw.
dimensioniert. Die Platten der beiden Schotter-
troge sind mit eher knapper Starke bzw. sehr
schlank ausgefiihrt. Ausserdem sind einige
Spannkabel neben den Stiitzenkopfen ange-

ordnet, was eine indirekte Lagerung erforder-
lich macht. Aus Sicht des Preisgerichts ist frag-
lich, ob die Einleitung des Torsionsmoments
aus den Torsionstragern in die Stiitzenkopfe
problemlos gewadhrleistet werden kann. Das
vorgeschlagene Tragkonzept der Briickentrager
wird wegen des asymmetrischen, statisch un-
glinstigen Querschnitts als weniger effizient
angesehen. Ausserdem konkurrenziert der le-
diglich angehdngte und mit Stahl anders ma-
terialisierte Radweg die Asthetik des restlichen
Briickenkonzepts.

Das grosste Fragezeichen setzt das Preisgericht
jedoch hinter den ausgearbeiteten bzw. ange-
dachten Bauablauf. Weil wdhrend des Bauzu-

stands zeitweise beide Gleise sehr nah anein-
ander liber nur die nordliche Zwillingsbriicke
gefiihrt werden, wirken wahrend dieser Bau-
phase deutlich hhere Lasten als im Endzu-
stand. Der entsprechende Briickentrager wird
dann zwar in den Feldmitten tempordr abge-
stiitzt. Ein solcher Eingriff in die Lagerungs-
bedingungen des Briickentragers ist jedoch
nicht mit dervorgesehenen Spannkabelfiihrung
des Endzustands kompatibel. Der Vorteil des
Wegfalls der Inselbaustelle und die Einsparung
von vertikalen Baugrubenabschliissen wiegen
die Nachteile nicht auf.

Trotz derinfrage gestellten Grossziigigkeit — be-
ziehungsweise wegen der diesbeziiglich ent-

standenen ausgiebigen Diskussion — wiirdigt
das Preisgericht das ausgearbeitete Projekt.
Denn «WWW» birgt ein grosses Potenzial. Ein
interessanter Ansatz hdtte darin bestehen kon-
nen, die Briicke lediglich als dreifeldriges Trag-
werk auszubilden. In der vorgeschlagenen,
vierfeldrigen Variante erachtet das Preisgericht
das Bauwerk — zumindest fiir den Standort Chur
West — zusammenfassend als zu gross und
demnach als nicht verhdltnismassig.
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Drittrangiert: «DOPPELSPUR»
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«DOPPELSPUR»

3. Preis:

Projektbeschrieb

«DOPPELSPUR» betont den Kreuzungspunkt der
Raschdrenstrasse mit dem Bahndamm. Die
Projektverfasser schlagen eine Bebauung vor,
die den Strassenraum definiert und beidseits
von einer Baumallee gestarkt wird. Das Perron
wird dabei direkt aus der Unterfiihrung beid-
seits der Strasse erschlossen: In dstlicher
Richtung mit einer Treppe, in westlicher Rich-
tung mit einer Rampe und dazwischen - im
Feld der Briicken- bzw. der Unterfiihrungs-
spannweite — mit dem Lift. Zusammen mit der

Bushaltestelle, die sich direkt unter der Querung
befindet, entsteht ein stadtischer Transfer- und
Umsteigeraum als Teil des 6ffentlichen Stras-
senraums. Die Bahnstation wird zum Knoten-
punkt im stdadtischen und noch weiter zu
entwickelnden Gefiige an diesem Ort.

Anstelle eines offenen stddtischen Aussen-
raums, werden rechts und links an den be-
stehenden Bahndamm anschliessend zwei
grosse, geschlossene Bauvolumen gezeigt. Sie
erscheinen als «Sockelelemente» des Bahn-

damms. Wdahrend im ostseitigen Sockel die
Velostation untergebracht ist, wird der Sockel
auf der Westseite fiir verschiedene Dienstleis-
tungen wie Kiosk, Lebensmittelladen oder 6f-
fentliche Toiletten genutzt. Diese sind seitlich
von aussen, vom ungedeckten Platzbereich her
erschlossen. Diese Sockelbereiche funktionieren
gleichzeitigauch als Widerlager der Briicke, sind
also Briickenunterbau und bestehen aus senk-
rechten, schief zur Briickenlangsrichtung an-
geordneten Widerlagerwanden, die flach fun-
diert sind.

Projektverfasser

Ferrari Gartmann AG, 7000 Chur / FHP Bauin-
genieure AG, 7000 Chur

Architekturbiiro Rainer Weitschies, 7000 Chur

Miiller Illien Landschaftsarchitekten GmbH,
8004 Ziirich

Der Briickeniiberbau ist unterschiedlich kons-
truiert. In der Hauptspannweite besteht er aus
zwei in Spannbeton ausgefiihrten Zwillings-
briicken. Es sind Trogquerschnitte mit vorge-
spannten Uberziigen, die mit den Widerlagern
zusammen je einen 30 m weit spannenden
Einfeldrahmen bilden. Der Freiraum zwischen
den beiden Briicken wird fiir die vertikale Er-
schliessung liber eine Rampe, eine Treppe und
einen Lift genutzt. Der restliche Zwischenraum
ist mit Glasbausteinen geschlossen und bildet
eine lichtdurchldssige, begehbare Perronflache.



An diese Zwillingsbriicken — liber den Sockeln
bzw. liber den geschlossenen Nutzraumen
spannend - schliessen Stahlbeton-Platten-
briicken an. Die Gesamtbreite des Uberbaus mit
den zwei Gleisen und dem Mittelperron betragt
18.1 m. Die Rahmenbriicken und die angren-
zenden Stiitzmauern sind in Stahlbeton mate-
rialisiert. Das Perrondach besteht aus einer
Stahlkonstruktion, die auf der Unterseite mit
einer Holzschalung verkleidet ist. Die Dachober-
flache wird mit einer PV Anlage eingedeckt. Der
Radweg wird vorerst noch nicht realisiert.
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Wiirdigung

Auf die Aufweitung der Unterfiihrung haben
die Verfasser bewusst verzichtet. Weil der Quer-
schnitt der heranfiihrenden Strasse mitsamt
der schrdgen Ausrichtung iibernommen wird
und durch die massive pfeilerartige Ausbildung
der Briickenkopfe entsteht jedoch die Wirkung
einer Unterfiihrung statt des geforderten Platz-
raums. Die Anordnung der zweireihigen Baum-
allee unterstreicht diese Raumwirkung noch
extra, indem sie den Strassenraum zusdtzlich
kanalisiert und damit die Nadelohrwirkung der
Unterfiihrung verstarkt.

Die Nutzflaichen wie Velostation und Kiosk
werden hinter geschlossenen Betonwdnden

Hohlkehe mi pesamérel
PBD10m
Mértd Shuashicte

Linknluchee LED

D
2
e

versteckt, was einer vorteilhaften und
gewiinschten Flexibilitat in der kiinftigen
Anordnungin grossem Masse abtraglich ist. Die
Eingange zu diesen Nutzflachen auf den Aus-
senseiten der Briicke sind zudem nicht leicht
auffindbar, da den Passanten keine Sichtver-
bindungzu ihnen gewahrtist. Der Weg von der
Velostation zu den Aufgdangen ist unnotig weit
und fiihrt durch einen ungedeckten Bereich,
was insbesondere bei Regen nicht benutzer-
freundlich ist. Ausserdem fehlt der im Wett-
bewerbsprogramm geforderte ndrdliche Rad-
weg auf der Briickenebene; er wird nicht
angeboten und ist optional fiir spater geplant.
Die Wege fiir den Langsamverkehr werden hin-
gegen gelungen iiber Rampen auf einem halb-

hohen Damm von 0st und West direkt auf die
Platzebene gefiihrt. Das erspart Umwege und
wird geschatzt.

Das Tragsystem mit den zwei vorgespannten
Rahmentragwerken und den daran anschlies-
senden Plattenbriicken ist zwar nachvollzieh-
bar, aber nicht einheitlich und vermag das
Preisgericht nicht vollends zu liberzeugen.
Wahrend das Rahmentragwerk mit hohen in-
neren und weniger hohen usseren Uberziigen
grundsatzlich statisch richtig und robust ist,
beurteilt das Preisgericht das Tragwerk im Be-
reich der gedeckten Nutzungsrdume hinsicht-
lich der Inspektionen als kritisch. Die Breiten
der Uberziige sind eher knapp dimensioniert.

Die Flachfundationen sind hingegen geeignet
und sind zweckmassig dimensioniert. Der im
Wettbewerbsprogramm vorgeschlagene Bau-
ablauf wird libernommen. Die Briicke ist auf-
grund der kurzen Spannweite wirtschaftlich,
die Vorbereiche erh6hen aber die Kosten und
erschweren den Bauablauf.

Obwohl der Raum grossziigig mit Tageslicht
durchflutet wird, gestaltet sich die sozialraum-
liche Uberwachung der neu erstellten Unter-
flihrung eher schwierig. Zudem fehlt der Cha-
rakter einer 6ffentlichen, offen und einladend
wirkenden Aufenthalts- und Begegnungsstat-
te. Der Ort verkiimmert zu einem grossziigigen
Umsteigplatz. Dem im Wettbewerbsprogramm



— =
e |

Zukiinftige Trasse Velo- und Fussgingerweg

HHEHAH

Veloparkierung

R ceescsad
| s

5,
< * Sinergia ——

ol
)

gedusserten Wunsch nach einer 0ffnung in
westliche Richtung, um damit einen grosszii-
gigen und offenen Platz zu generieren, wurde
in «<DOPPELSPUR» zusammenfassend am we-
nigsten nachgekommen. Das Beurteilungsgre-
mium wiirdigt das Projekt dennoch in seiner
konsequenten Haltung und Ausarbeitung als
einen wertvollen Beitrag. Die Reduktion war
Basis fiir anregende Diskussionen und hat we-
sentlich zur Losungsfindung beigetragen.
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Viertrangiert: «FREIFELD>
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«FREIFELD»

L. Preis:

Projektbeschrieb

«Freifeld» nimmt die durch die Kreuzung der
Bahn- und Strassenlinie entstehende rhom-
busférmige Geometrie auf und richtet die ge-
samte Grundrissstruktur auf der Ebene Raschd-
renstrasse danach aus. Der Projektentwurf
definiert einen grossziigigen Platz mit rundem
Brunnen.

Vier Stahlbetonwandscheiben teilen den Aus-
senraum unter der Stahlbetonbriicke in drei
Zonen auf. Die Raschdrenstrasse mit Bushalte-

stelle im Osten, die Erschliessung der unter-
irdischen Velostation und eine Rampe zum
Bahnsteig im Westen und dazwischenliegend
ein Aufenthaltsbereich mit Kiosk, Sitzmoglich-
keiten sowie Treppe und Lift zum Perron. Die
vier paarweise angeordneten, 5.0 m breiten
und 0.7 m starken Scheiben bilden die Auflager
der dreifeldrigen Briicke. Alle vier Scheiben-
stiitzen sind parallel zur Briickenldngsrichtung
angeordnet und stehen zentrisch unter den
neuen Gleisen. Die Widerlager sind gegen innen
geneigt und schief — also parallel zur Rascha-

renstrasse — angeordnet. Sowohl die Stiitzen
als auch die Widerlagerwdnde werden flach
fundiert.

Der 60 m lange Uberbau wurde als Dreifeld-
rahmen in Spannbeton projektiert. Dabei sind
die Randfelder mit 19.0 m etwas kiirzer als das
Mittelfeld mit 22.0 m. Die Gesamtbreite des
Uberbaus mit den zwei Gleisen, dem Mittel-
perron und dem im Gesamtquerschnitt integ-
rierten Radweg in Stahlbeton betragt 22.3 m.
Der Briickenquerschnitt besteht aus einer Plat-

Projektverfasser
Pini Swiss Engineers SA, 8050 Ziirich
Itten + Brechbiihl AG, 4002 Basel

Hager Partner AG, 8032 Ziirich

tenkonstruktion mit Trogwdnden als vorge-
spannte Uberziige. Die inneren Uberziige der
beiden Schottertroge sind konstant hoch, die
dusseren variabel. Die Oberkanten beider dus-
seren Uberziige weisen auf der gesamten Lin-
ge zwischen den beiden Widerlagern einen
parabolischen Verlauf auf.

Die Bahnstation wird von einem Staketenge-
lander gefasst und mit einem typischen Perron-
dach in Stahl und Holz gedeckt.



51



52

Wiirdigung

Die Verfasser stellen sich einen geometrisch
streng gefassten Platz auf der Westseite der
Raschdrenstrasse vor. Die effektive Grosse des
Platzes scheint angemessen. Die geforderte
ibersichtliche Weite sowohl nach aussen wie
auch im Platzinneren wird jedoch vermisst.
Wahrend sich die beiden seitlichen Bereiche
der Platzebene grossziigig prasentieren, wirkt
die mittlere Zone eher dicht und unstrukturiert.
Da treffen auf engem Raum viele Formen und
Geometrien aufeinander — z.B. ein rhombus-
formiger Kiosk, eine im Grundriss runde Wen-
deltreppe, ein rechteckiger Liftschacht. Der
Raum unter der Briicke wirkt daher unruhig

und verspricht daher leider keine geniigende
und iiberzeugende Aufenthaltsqualitat.

Die im mittleren Bereich der Querung angeord-
nete Treppe ist zielfiihrend, da sie einen zu-
sdtzlichen, iibersichtlichen Weg zum Perron
anbietet. Ein Treppenaufgang Ost ist nicht ge-
plant und magsich aus dem Konzeptansatz des
lateral liegenden Platzes begriinden. Auf der
Ostseite der Perronebene wadre ein solcher je-
doch begriissenswert.

Grundsatzlich interessant ist der Ansatz, einen
Lift zu platzieren, der drei Geschosse erschliesst
— die Ebene mit Kiosk, der Perronbereich und

die Velostation. Mit dieser Idee wird jedoch in
Kauf genommen, dass die Velos ins Unterge-
schoss verschoben werden. Eine Velostationim
Untergeschoss, das einzig liber eine uniiber-
sichtliche Rampe erschlossen ist, scheint weder
zeitgemadss noch attraktiv. Es wird bezweifelt,
dass diese Anlage oft genutzt wird. Das Preis-
gericht erachtet das Verlegen der Velostation
ins Untergeschoss generell als wenig zielfiih-
rend, denn es besteht keine eine Notwendigkeit
dafiir. Auf der Platzebene wdre geniigend Fla-
chevorhanden, und der Radverkehr findet nicht
auf der Ebene des Untergeschosses statt, son-
dern auf der Platzebene und auf dem Radweg
auf Perronhohe. Der Umweg liber das Unter-

geschoss, um umzusteigen, wiirde von den
Radfahrern wohl vermutlich eher gemieden.

Das Briickenbauwerk ist mit seinem Dreifeld-
rahmen und den beiden paarweise angeord-
neten Wandscheiben durchgehend und im
positiven Sinne «einfach» gestaltet. Der Statik
bzw. der Bemessung und Dimensionierung
dienlich waren die gegeniiber dem Mittelfeld
leicht verkiirzten Spannweiten der Randfelder.
Das Preisgericht bewertet die parabolischen
Uberziige hingegen kritisch, weil die grosste
Hohe in Briickenmitte geplant wurde, wo die
Belastung nicht maximal ist. Eine Affinitat von
Einwirkungen und Widerstanden bzw. eine
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Relation zu den Schnittkraftlinien, wonach iiber
den Scheibenbereichen das maximale Moment
herrscht, ist dadurch nicht gegeben. Das kommt
einem ineffizienten Tragwerk gleich. Das Preis-
gericht bemdngelt zudem, dass die dusseren
Uberziige indirekt gelagert sind und zudem
héher projektiert sind als die inneren Uber-
ziige. Dies lasst die Briicke unnotig schwer er-
scheinen.

Die Abmessungen der verschiedenen Bauteile
werden generell als eher grossziigig eingestuft.
Dies insbesondere bei der stark ausgebildeten
Verbindungsplatte zwischen den beiden Trog-
briicken unter der eigentlichen Perronplatte.
Die Flachfundationen sind mit einer resultie-

renden Bodenpressung von etwa 500 kN/m?
durchaus geeignet, allerdings eher unter-
dimensioniert. Der im Wettbewerbsprogramm
vorgeschlagene Bauablauf wird im Grundsatz
tibernommen. Die Wirtschaftlichkeit des Trag-
werks ist gegeben.

Mit der Wahl eines einzigen, iiber die gesamte
Breite dichten Briickenstrangs ohne sich 6ff-
nendem Zwischenbereich, wird auf den Wunsch
nach einer gut belichteten Fldche unterhalb der
Briicke ungeniigend Wert gelegt. Irritierend
sind auch die Pldne und die Visualisierung. Auf
ihnen wirkt der Platz deutlich ebener als im
Modell, das mehrere Hohenkurven zeigt. Das
zwangslaufig horizontale Wasserbecken in der

geneigten Platzflache verwirrt. Modell, Visua-
lisierungen und Pldne stimmen nicht iiberein,
was eine fundierte und interpretationslose
Beurteilung unnotig erschwert.

Auch Erlauterungsbericht und Beschriebe
divergieren von den Planen und dem Abbil-
dungsmaterial. Die im Bericht genannten Ziele
werden im Projektvorschlag oft nicht eingelost.
So sprechen die Verfasser im Kapitel Okologie
wichtige und richtige Themen wie Biodiversitdt,
Klimawandel, Versiegelungsgrad an und schla-
gen eine Differenzierung der Baumarten fiir
den Nord- und Siidbereich vor. In der Umset-
zungsind diese Themen gestalterisch aber nicht
oder wenig umgesetzt (z.B. Platzbelag aus

grossen Ortsbetonplatten ohne griine Fugen).
Die Entwurfsansdtze der verschiedenen Fach-
gebiete Freiraum, Architektur und Ingenieurbau
wirken letztlich unverbunden
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Nicht rangiert: «TOR WEST»
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Nicht rangiert:

Projektbeschrieb

«TOR WEST» widerspiegelt pragmatisch einen
neu geschaffenen Platz, der funktioniert, tiber-
schaubar ist und die schlichte Geometrie des
durchaus effizienten Briickentragwerks betont.

Der Aussenraum unter der Briicke ist durch die
nach innen geneigten Widerlager gepragt und
wird von den vier Stiitzen — zwei senkrecht zur
Bahnlinie und zwei parallel zur Raschdrenstras-
se — in drei Zonen geteilt: Die Raschdrenstras-
se mit Bushaltestelle und Treppenaufgang im
Osten, die Velostation und eine Rampe zum
Bahnsteig im Westen und dazwischenliegend
eine grosse, kreuzformig angelegte Stahltrep-

«TOR WEST»

pe, die iiber vier Rampen zu den Perrons fiihrt.
Alle Nebenrdume fiir Toiletten und Technik sind
in den Widerlagern untergebracht.

Die Briicke mit den Widerlagern, die Treppe und
die Rampessind in Sichtbeton mit horizontalem
Schalungsbild. Die Kaskadentreppe, die Velo-
station und die Staketengelander sind aus Stahl.
Ebenso das filigrane Perrondach, das analog
dem Perrondachsystem der RhB geplantist. Der
Bodenbelag des Platzes besteht aus Gussasphalt
und wird dreiseitig von einer Griinflache gefasst.

Der Uberbau des Briickentragwerks besteht aus
einer in Spannbeton ausgefiihrten Zwillings-

Tragkonstruktion mit eingesattelten Perron-
platten. Sie funktioniert als dreifedriger Rah-
men. Die beiden Trogquerschnitte der
Haupttragelemente fiihren die Spannkabel in
den Uberziigen. Wihrend die 58.3 m lange
nordliche Briicke Spannweiten von 22.8 m, 18.2
m und 17.3 m aufweist, spannt die 62.8 m
lange siidliche Briicke iiber 25.2 m, 20.3 m und
17.3 m. Die Gesamtbreite des Uberbaus mit den
zwei Gleisen, dem Mittelperron und dem im
Gesamtquerschnitt integrierten Radweg in
Stahlbeton betragt 22.05 m. Die Stegkonstruk-
tion fiir den zusatzlichen Radweg auf Gleis-
ebene wird am nordseitigen Trogquerschnitt
auskragend befestigt.

Projektverfasser
Equi Bridges AG, 7000 Chur

flender generalplaner, D-79761 Waldshut Tien-
gen

Westpol Landschafts Architektur GmbH, 4057
Basel

Der Unterbau besteht aus vier Stahlbetonstiit-
zen mit Abmessungen von je 2.00 m x 0.80 m
und zwei nach innen geneigte Widerlagerwdn-
de. Die ostseitige Widerlagerwand ist schief zur
Briickenldangsrichtung angeordnet, die west-
liche quer zur Briickenlangsrichtung. Sowohl
die Stiitzen als auch die Widerlagerwdnde sind
flach fundiert.



Wiirdigung

«TORWEST» sieht einen quadratischen Platz vor,
den die Raschdrestrasse schrag durchstosst.
Allerding werden iiber den Platz — mit Aus-
nahme der Einbauten unter der Briicke — kaum
Aussagen gemacht. Das Projekt zeigt eine hilf-
lose Freiraumgestaltung. Es bietet sich keine
angenehme Aufenthaltsqualitat.

Als einziges Projekt sind hier aber drei Auf-
gdnge zum Perron vorgesehen. Diese wdren
grundsatzlich interessant und niitzlich, fiihren
aber zu mehr Uniibersichtlichkeit. Bereits die
vierarmige Treppenkonstruktion auf Platzni-
veau versperrt einen grossen Teil des Raums
unter der Briicke, statt ihn zu beleben. Diese
stdhlerne Treppe im mittleren Bereich des Plat-

zes wirkt, im Vergleich zu den anderen, raum-
pragenden Elementen, unruhig. Er wird als
Fremdkorper wahrgenommen und ist nach
Ansicht des Preisgerichts nicht zu Ende gedacht.

Kritisiert wird auch die leicht abgesenkte Velo-
station. Sie mag abgestimmt auf die Rampen-
koten geplantsein, raumlich fiihrt die Lage aber
zu grossem Unverstdndnis. Sie ist eher raum-
liches Hindernis als ein funktionaler Befrei-
ungsschlag und konnte in der alltaglichen
Nutzung zum Argernis werden. Der Weg von der
Velostation zum Perron ist zu kompliziert und
unattraktiv. Ferner ist der Platzbereich unter
der Briicke wenig attraktiv belichtete. Trotz der
drei Offnungen fiir die Aufgénge zu den Perrons,
bleibt der Raum unter der Briicke ungeniigend
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natiirlich belichtet. Grund ist der iiber die ge-
samte Breite geschlossene Briickenstrang mit
nur punktuell offenen Zwischenbereichen.

DasTragkonzept wird grundsatzlich als einheit-
lich und effizient beurteilt. Die Abmessungen
derverschiedenen Bauteile entsprechen gross-
mehrheitlich generellen Erfahrungswerten und
sind plausibel. Die Breiten der Uberziige sind
nach Ansicht des Preisgerichts jedoch eher
knapp gehalten. Aus statischer Sicht wird be-
mangelt, dass die Langstrager nur indirekt auf
den Stiitzen lagern. Sie liegen somit nicht auf
den Stiitzen auf, was dazu fiihrt, dass der
Durchstanzwiderstand der Trogplatte die Kraft-
einleitung limitiert. Die Flachfundationen sind
zwar geeignet, sind mit einer resultierenden

Bodenpressung von etwa 500 kN/m? jedoch
eherunterdimensioniert. Derim Wettbewerbs-
programm vorgeschlagene Bauablauf wird im
Grundsatz libernommen, und die Wirtschaft-
lichkeit der Konstruktion wird als gut bewertet.

Die Plandarstellung bleibt in vielen Punkten,
die nicht die Briicke betreffen, seltsam vage.
Freiraum- und Platzgestaltung sind nurin gro-
ben Ziigen erkennbar. Insgesamt erzeugen die
Angaben zur Geldndemodellierung, zur Platz-
kontur und zur Materialisierung der Beldge kein
tragendes Bild fiir einen neuen Stadtplatz. Auch
iber die Sitzelemente wiirde man gerne Ge-
naueres erfahren. Eine intensivere Beschafti-
gung mit solchen Punkten hdtte dem Projekt-
verstandnis durchaus geholfen.
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Schlussausserung

Der einstufige, anonyme Projetwettbewerb hat ausgewdhlte Losungsmoglichkeiten aufgezeigt, die zu aufschlussreichen
Diskussionen fiihrten. Die Rhatische Bahn AG, die Stadt Chur und das Preisgericht bedanken sich bei allen Teilnehmer
fiir die wertvollen Beitrdge und ihren grossen Einsatz.
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