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1 Anlass, Gegenstand, Ziele 

1.1 Ausgangslage 
Die Cimavilla-Brücke in Poschiavo an ihrem heutigen Standort bestand bereits im 

19. Jahrhundert. Vor 1898 war sie als Holzbrücke, danach als eiserne Trogbrücke 

mit Fachwerkträgern gebaut (Quelle: istoria.ch). Die Zufahrt erfolgte einst entlang 

der orographisch rechten Talseite über die Via da Curtinell und die Via da Zurcà. 

1977 wurde die Brücke durch eine Betonrahmenbrücke ersetzt. Gleichzeitig wurde 

die Hauptstrasse von der Via da Curtinell an das Flussufer (Via Principale) verlegt. 

Bei den Unwetterereignissen von 1987 zerstörte ein Murgang die Cimavilla-Brücke. 

Die zerstörte Brücke wurde vorerst durch eine einspurige Notbrücke ersetzt. Als 

dauerhafte Lösung erstellte man später für den motorisierten Verkehr eine Ver-

bundbrücke aus Beton und Stahl und rund 15 m weiter talabwärts wurde eine höl-

zerne Fussgängerbrücke errichtet. Diese Fussgängerbrücke wurde 1995 neben die 

Strassenbrücke verlegt und 2008 durch eine Stahl-Holz-Konstruktion ersetzt. Zur 

Verbesserung des Hochwasserschutzes wurde gleichzeitig die Strassenbrücke mit 

einem Druckschild aus Beton ausgestattet. Im Jahr 2017 wurde die bisher letzte 

bauliche Massnahme an der Cimavilla-Brücke durchgeführt, indem auf der Nordsei-

te ein Fussgängersteg aus Stahl angebracht wurde. 

Die Brücke liegt am nördlichen Rand der Ortschaft Poschiavo. Poschiavo ist gemäss 

dem Inventar der schützenswerten Ortsbilder der Schweiz (ISOS) ein Ortsbild von 

nationaler Bedeutung.  

  

Abb. 1: Luftbild mit der Cimavilla-Brücke (roter Kreis) 
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Heutige Defizite  

Die heutige Cimavilla-Brücke ist in ihrer Geometrie für den motorisierten Verkehr 

nicht optimal und die Fussgängerbrücken sind unattraktiv. Ebenfalls wenig attraktiv 

ist die Gestaltung und die Einbettung dieser drei Werke in die Umgebung. 

Zur Verbesserung der Situation wurden verschiedene Varianten geprüft. Unter Bei-

zug der Eidgenössischen Natur- und Heimatschutzkommission (ENHK) und der 

Eidgenössische Kommission für Denkmalpflege (EKD) kam man zum Schluss, dass 

der heutige Standort der Cimavilla-Brücke beizubehalten ist, und mit einem Neu-

bauprojekt sowohl die verkehrstechnischen Defizite wie auch die Gestaltung des 

Werkes, des Strassenraums sowie die ortsbauliche Einfügung verbessert werden 

soll. Die Projektevaluation für dieses Vorhaben erfolgt über einen offenen Projekt-

wettbewerb mit Anmeldung. 

 

1.2 Gegenstand und Ziele  
Gegenstand des Verfahrens ist die Ausarbeitung eines Projektvorschlags für die 

neue Verkehrsanlage (bestehend aus Gehweg, Strasse und Brücke), deren ortsbau-

liche und gestalterische Einbindung unter Miteinbezug der angrenzenden Aussen-

räume sowie für eine neue Postautohaltestelle. 

Der Vergabegegenstand umfasst die Leistungen nach der Ordnung SIA103 (Leis-

tungen und Honorare der Bauingenieurinnen und Bauingenieure) bzw. der Ordnung 

SIA105 (Leistungen und Honorare der Landschaftsarchitektinnen und Landschafts-

architekten). Soweit es der Projektvorschlag erfordert, werden auch die Leistungen 

nach der Ordnung SIA 102 (Leistungen und Honorare der Architektinnen und Archi-

tekten) vergeben. 

Mit dem Projekt sollen folgende Ziele erfüllt werden: 

(A) Ein Projektvorschlag für eine neue Verkehrsanlage, die auf einer Auseinander-
setzung mit dem Ort basiert, funktional und gestalterisch überzeugt und für al-
le Verkehrsteilnehmenden sicher ist.  

(B) Ein Vorschlag für eine neue Verkehrsanlage, die zusammen mit den Aussen-
räumen und mit den umliegenden Bauten und Anlagen inkl. deren Erschlies-
sung ein verständliches Ganzes ergibt, die mit den unterschiedlichen räumli-
chen Situationen geschickt umgeht und so auch den Aufenthalt im Strassen-
raum angenehmer macht. 

(C) Ein Projektvorschlag mit einer funktional einwandfreien Brücke, die auf ihre 
Funktion abgestimmt, technisch und gestalterisch überzeugend ist und erhöh-
ten Ansprüchen genügt. 

(D) Ein in der Herstellung kostenbewusstes und in Betrieb und Unterhalt wirt-
schaftliches Projekt.  
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2 Am Projektwettbewerb Beteiligte 

2.1 Jury 
Sachjury Reto Knuchel, Kantonsingenieur TBA Graubünden (Vorsitz) 

Giovanni Jochum, Podestà von Poschiavo 

Michel Castelli, Gemeindevorstandsmitglied von Poschiavo 

Fachjury Dr. sc. techn. Armand Fürst, dipl. Bau-Ing. ETH/SIA, Wolfwil 

Matthias Wielatt, Chef Kunstbauten TBA Graubünden 

Rita Illien, Landschaftsarchitektin BSLA, Zürich 

Vincenzo Cangemi, dipl. Architekt FH/SIA/SWB, Chur 

Simon Berger, Abteilungsleiter Denkmalpflege Graubünden 

Beratende Mitglie-
der ohne Stimm-
recht und Ersatz-
preisrichter 

Pasquale Iorlano, Projektleiter Strassenbau TBA Graubünden 

Urbano Beti, Leiter Hochbauamt Gemeinde Poschiavo 

Riet Müller, Projektleiter Kunstbauten TBA Graubünden 

 

2.2 Sekretariat 
Stauffer & Studach AG, vertreten durch Fernando Ciocco, Alexanderstrasse 38, 

7000 Chur. 

 

 

3 Verfahren, Ablauf 

3.1 Verfahren 

Der Projektwettbewerb wurde als offenes Verfahren nach Art. 18 der interkantona-

len Vereinbarung über das öffentliche Beschaffungswesen (IVöB; BR 803.710) aus-

geschrieben. Grundlage für den Projektwettbewerb waren das revidierte WTO-

Übereinkommen über das öffentliche Beschaffungswesen (Government Procure-

ment Agreement, GPA), das Bilaterale Abkommen CH-EU, die Interkantonale Ver-

einbarung über das öffentliche Beschaffungswesen (IVöB; BR 803.710), das Einfüh-

rungsgesetz zur Interkantonalen Vereinbarung über das öffentliche Beschaffungs-

wesen (EGzIVöB; BR 803.600) sowie die dazugehörige Verordnung zum Einfüh-

rungsgesetz zur Interkantonalen Vereinbarung über das öffentliche Beschaffungs-

wesen (RVzEGzIVöB; BR 803.610). Subsidiär zur Anwendung kam unter Vorbehalt 

von Abweichungen im Wettbewerbsprogramm die Ordnung SIA 142, Ausgabe 2009, 

soweit diese nicht den vergaberechtlichen Grundsätzen widersprach. 

 

3.2 Anmeldung auf Teilnahme  
Gemäss Ausschreibung vom 18. November 2024 hatten Interessenten die Möglich-

keit sich für die Einreichung eines Projektvorschlags bis am 17. Januar 2025 anzu-
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melden. Innert Frist gingen neun Anmeldungen ein. Alle neun Anmeldungen erfüll-

ten die Teilnahmebedingungen und wurden zur Einreichung eines Angebots zuge-

lassen.   

 

3.3 Fragenbeantwortung 
Fragen zum Programm waren bis Freitag, den 28. Februar 2025 zu stellen. Die Fra-

genbeantwortung erfolgte schriftlich (per E-Mail) am Donnerstag, den 20. März 

2025. 

 

3.4 Einreichung 
Die Projektpläne waren bis am Freitag, den 6. Juni 2025, die Modelle bis Freitag, 

den 27. Juni 2025 bei der Anwaltskanzlei Dr. Peter Philipp, Chur abzugeben oder 

einzusenden. Im Rahmen der Frist wurden sieben Projekte eingereicht.   

 

 

4 Beurteilung – Technische Vorprüfung / Zulassung 

4.1 Vorbemerkung 
Die Jury tagte am Mittwoch, den 17. September 2025 und am Donnerstag, den 18. 

September 2025 in der Cà La Tor in Poschiavo. Die Sach- und Fachjury war voll-

ständig anwesend. Alle formellen Abstimmungen erfolgten bei Stimmenvollzählig-

keit. Am 17. September 2025 nahmen alle beratenden Mitglieder an der Jurierung 

teil; am 18. September 2025 war das beratende Mitglied Riet Müller abwesend. 

 

4.2 Vorprüfungen 

4.2.1 Technische Vorprüfung 

Die technische Vorprüfung erfolgte durch das Wettbewerbssekretariat. Sie umfass-

te eine wertungsfreie Prüfung hinsichtlich der Erfüllung der Programmbestimmun-

gen und der Einhaltung der Randbedingungen gemäss Wettbewerbsprogramm vom 

11. November 2024 und der Fragenbeantwortung vom 20. März 2025. 

Die fachspezifischen Vorprüfungen bezüglich der Brücke und der Strassen wurden 

von Mitarbeitenden des kantonalen Tiefbauamtes durchgeführt. Die Ergebnisse 

wurden schriftlich festgehalten und der Jury an den Jurytagen zur Verfügung ge-

stellt. 
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4.2.2 Fachprüfung Kosten  

Die Kosten der eingereichten Projekte wurden durch Mitarbeitende des kantonalen 

Tiefbauamtes geprüft. Die Ergebnisse wurden am ersten Jurytag der Jury abgegeben 

und erörtert. Die Jury hielt fest, dass die Informationen für den Quervergleich wert-

voll sind und mithelfen, Unterschiede in den Kosten zu erkennen.  

Die Ergebnisse der beiden Vorprüfungen werden von der Jury zur Kenntnis genom-

men. 

 

4.3 Formelle Zulassung  
Termingerecht eingereicht wurden sieben Projektvorschläge. Alle eingereichten 

Vorschläge sind in den Unterlagen vollständig und anonym. Formell zur Beurteilung 

zugelassen werden alle sieben eingereichten Projektvorschläge mit den Kennwör-

tern: 

1 - SaliX  5 - tirante 

2 - Palimpsest  6 - collegare 

3 – Al Punt da la Memoria  7 - PonteVivo 

4 – Più di un ponte   

Die sieben Projekte wurden in der Reihenfolge ihrer Eingabe nummeriert. 

 

4.4 Materielle Zulassung 
Die Resultate der technischen Vorprüfung wurden schriftlich festgehalten und wer-

den der Jury erläutert. Nach Kenntnisnahme diskutiert die Jury die festgestellten 

Abweichungen und Verstösse. 

Die Jury hält fest, dass Abweichungen und Verstösse im Grundsatz toleriert werden, 

sofern: 

– diese nicht offensichtlich zu einem Wettbewerbsvorteil führen und 

– die Aufgabenstellung nach wie vor als gelöst betrachtet werden kann. 

Die Jury beschliesst, über allfällige Ausschlüsse von der Preiserteilung zu befinden, 

nachdem die Beiträge in den Gruppen gesichtet worden sind. 

Nach Abschluss einer ausführlichen Sichtung und Diskussion der Projekte be-

schliesst die Jury einstimmig, die festgestellten Abweichungen und Verstösse zu 

akzeptieren und alle Projekte zur Preiserteilung zuzulassen. 
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5 Beurteilung – Jurierung 

5.1 Erster Jurytag 

5.1.1 Ortsbegehung 

Nach der Erläuterung der Vorprüfung beschliesst die Jury, eine Ortsbegehung zu 

unternehmen. Diese findet in Anwesenheit aller Mitglieder der Jury, inklusive der 

beratenden Mitglieder, statt. 

 

5.1.2 Allgemeines 

Alle zur Beurteilung zugelassenen Projekte werden nach den im Wettbewerbspro-

gramm festgelegten Kriterien beurteilt. Die Beurteilungskriterien werden von der 

Jury vor Beginn der Beurteilung bestätigt. 

 

5.1.3 Erster Rundgang 

Die Projekte werden zunächst in drei Gruppen, die jeweils von einer Fachjurorin 

oder einem Fachjuror geleitet werden, gesichtet und einer ersten Bewertung unter-

zogen.  

Anschliessend diskutiert die Jury im Plenum ausführlich die Erstbeurteilungen der 

Gruppen direkt vor den Projekten. Alle Projekte werden einem Quervergleich unter-

zogen. Die Jury beschliesst, diejenigen Projekte nicht weiterzuverfolgen, welche 

wenig überzeugen und somit auch nicht für eine allfällige Weiterbearbeitung in 

Frage kommen. Daraufhin werden im ersten Rundgang die Projekte mit den Kenn-

wörtern «SaliX» und «tirante» ausgeschieden. 

 

5.1.4 Zweiter Rundgang 

Die Jury diskutiert die verbleibenden fünf Projekte und nimmt einen Quervergleich 

vor. Einstimmig kommt sie zum Schluss, das Projekt mit dem Kennwort «Al punt da 

la Memoria» im zweiten Rundgang auszuscheiden. Das Projekt wird insbesondere 

für den hohen Gestaltungswille gewürdigt. Zudem schätzt die Jury die solide und 

gute Konstruktion der Brücke. Sie ist jedoch der Ansicht, dass die im Projekt vorge-

sehene Begrünung für den historischen Ort zu umfangreich sei. Ausserdem bean-

spruchen die Postautohaltestelle und die vorgesehenen Parkplätze sehr viel Grün-

raum, was aus ortsbaulicher Sicht kritisch beurteilt wird. Ein weiterer von der Jury 

kritisierter Aspekt betrifft die Ausstellungsflächen auf der Brücke, die als nicht an-

gemessen erachtet werden und zur Entstehung verschiedener Zwischenräume füh-

ren. 

Es verbleiben die vier Projekte mit den Kennwörtern «Palimpsest», «Più di un pon-

te», «collegare» und «PonteVivo». 
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5.1.5 Kontrolldurchgang und Projekte der engeren Wahl 

Es findet ein Kontrolldurchgang statt. Alle bisher getroffenen Entscheide werden 

bestätigt. Die vier verbleibenden Projekte überzeugen insgesamt oder zumindest in 

einzelnen Bereichen mehr als die bisher ausgeschiedenen Projekte. 

Die Jury beschliesst, die verbleibenden vier Projekte mit den Kennworten «Palimp-

sest», «Più di un ponte», «collegare» und «PonteVivo» in die engere Wahl zu nehmen. 

 

5.1.6 Abschluss 1. Tag 

Der Ablauf des ersten Jurytages wird kurz zusammengefasst. Für die vier verblei-

benden Projekte der engeren Wahl sind vor dem zweiten Jurytag keine weiteren 

Vertiefungen oder Abklärungen erforderlich. 

Der erste Jurytag wird abgeschlossen. 

 

5.2 Fortsetzung der Jurierung (2. Tag) 

5.2.1 Rückblick 1. Jurytag 

Die Jury fasst alle Entscheide des ersten Tages zusammen und bestätigt diese for-

mell und einstimmig. Rückkommensanträge werden keine gestellt. 

 

5.2.2 Fortsetzung der Beratung 

Die Jury diskutiert alle vier verbleibenden Projekte nochmals vertieft. Sie kommt 

einstimmig zum Schluss, dass die Projekte mit den Kennworten «Palimpsest» und 

«PonteVivo» sehr überzeugen und den Projekten mit den Kennworten «Più di un 

ponte» und «collegare» vorzuziehen sind. 

Das Projekt mit dem Kennwort «Più di un ponte» überzeugt insbesondere durch die 

niedrige Kote der Brücke, die filigrane Konstruktion und die präzise Setzung der 

Baumbepflanzungen. Die Erweiterung des bestehenden Parkplatzes im Süden des 

Perimeters in Zusammenhang mit der neuen Postautohaltestelle, wodurch eine 

grosse befestigte Fläche entsteht, sowie die breite Brücke sieht die Jury hingegen 

kritisch. 

Die Jury schätzt insbesondere die vom Projekt mit dem Kennwort «collegare» vor-

geschlagene neue und unkonventionelle Linienführung der Via de la Pesa und den 

damit verbundenen Freiraum beim Gebäude Via de la Pesa 1. Zudem zeigt «collega-

re» eine klare und durchgehende Fussverbindung bis zur Teigwarenfabrik nördlich 

des PWB-Perimeters. Das Projekt mit dem Kennwort «collegare» weist jedoch Defi-

zite hinsichtlich landschaftlicher Aufwertung und insbesondere bei der Fussgänger-

führung im Bereich der Brücke auf, da diese nur einseitig ist. Zudem sind die Sicht-

weiten im Bereich der Fussgängerquerung westlich der Brücke problematisch. 

Die Jury beschliesst einstimmig, das Projekt mit dem Kennwort «Più di un ponte» 

auf den dritten Rang und das Projekt mit dem Kennwort «collegare» auf den vierten 
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Rang zu setzen. Der qualitative Unterschied zwischen den beiden Projekten ist 

jedoch sehr gering, was bei der Erteilung der Preissumme zu berücksichtigen ist. 
 

5.2.3 Schlussgegenüberstellung 

Die Jury beschliesst, die beiden Vorschläge «Palimpsest» und «PonteVivo» einander 

gegenüberzustellen und diskutiert diese nochmals. Beide Projekte sind sehr sorg-

fältig ausgearbeitet und die Auseinandersetzung mit dem Ort ist bei beiden Projek-

ten eindeutig erkennbar. Die Jury kommt jedoch einstimmig zum Schluss, dass das 

Projekt mit dem Kennwort «Palimpsest» überzeugender ist und die bessere Lösung 

für die Aufwertung von Cimavilla darstellt. 

Insbesondere schätzt die Jury die von «Palimpsest» vorgeschlagene Fahrbahnhalte-

stelle, welche es ermöglicht, den bestehenden Garten fast unberührt zu belassen. 

Durch den Abbruch der bestehenden Schneiderei kann die Berninastrasse östlich 

der Brücke leicht nach Norden verschoben werden, was zusätzlichen Platz zu den 

Gebäuden Via da Mezz 2 und Via de la Pesa 1 schafft. Zudem ist für die Ausbildung 

der Arkade beim Projekt mit dem Kennwort «Palimpsest» ein Eingriff einzig in das 

Gebäude Via Principale 13/13A vorgesehen, während das aus historischer Sicht 

wertvollere Gebäude Via da Mezz 1 unberührt bleiben kann. 

Beim Projekt mit dem Kennwort «PonteVivo» beurteilt die Jury insbesondere die 

Platzierung der Brücke senkrecht zum Poschiavino, deren solide und einfache Kon-

struktion sowie die Nutzung der bestehenden Fundamente als positiv. Auch die 

Langsamverkehrsverbindungen sind gut gelöst und grosszügig gestaltet. Kritisch 

sieht die Jury hingegen die Anordnung der Postautohaltestelle im Grünraum sowie 

die Ausbildung der Arkade auch beim wertvollen Gebäude Via da Mezz 1. Durch den 

Erhalt des Gebäudes der Schneiderei (Via Principale 4) bleiben zudem die Aussen-

raumverhältnisse auf der östlichen Seite der Brücke eng. 

 

5.2.4 Schlussabstimmung 

Die Jury beschliesst einstimmig, das Projekt mit dem Kennwort «Palimpsest» dem 

Projekt mit dem Kennwort «PonteVivo» vorzuziehen und auf den ersten Rang zu 

setzen.  

 

5.2.5 Preiserteilung, Rangfolge, Preise und Ankäufe 

Die Jury entscheidet einstimmig, alle Teilnehmer mit einem Betrag von CHF 5’000.- 

zu entschädigen und die rangierten Projekte wie folgt zu prämieren: 

1. Rang, 1. Preis  Palimpsest   CHF  30'000.- 

2. Rang, 2. Preis  PonteVivo   CHF 25'000.- 

3. Rang, 3. Preis  Più di un ponte   CHF  15'000.- 

4. Rang, 4. Preis  collegare   CHF 15'000.- 
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Ankäufe werden keine gemacht. Alle Teilnehmer erhalten zudem die Pauschalschä-

digung für die Erstellung des Modelleinsatzes von CHF 3‘000.- exkl. MwSt. 

 

5.2.6 Antrag und Empfehlungen  

Die Jury beantragt, den Projektvorschlag mit dem Kennwort «Palimpsest» zur Wei-

terbearbeitung zuzulassen. Bei der Weiterbearbeitung sind die Bemerkungen aus 

der Projektkritik zu berücksichtigen. Insbesondere sind folgende Punkte zu über-

prüfen und zu berücksichtigen: 

– Der Fussweg nach Norden entlang der Berninastrasse ist zu präzisieren. Dabei 

sind insbesondere die Auswirkungen auf die angrenzenden privaten Aussen-

räume sorgfältig zu planen und auf das Minimum zu reduzieren. 

– Die geplante Baumbepflanzung ist hinsichtlich Standort, Art und Anzahl der 

Bäume zu überprüfen. Zudem soll die Gestaltung des neu vorgesehenen Platzes 

im Bereich der Schneiderei vereinfacht und hinsichtlich Aufenthaltsqualität und 

Nutzbarkeit optimiert werden. 

– Die architektonische Ausgestaltung der Arkaden, der Brüstungen sowie der 

Wartehäuschen ist zu überprüfen. Dabei sind sowohl gestalterische als auch 

funktionale Aspekte zu berücksichtigen, um eine harmonische Einfügung in das 

Ortsbild zu gewährleisten. 

– Die Verbindung für den Veloverkehr ist zu optimieren, insbesondere die Er-

schliessung zwischen der Via Zurcà und der Via de la Pesa in beide Richtungen. 

Hierbei sind die Wegführung, die Sicherheit sowie die Zugänglichkeit für alle 

Nutzergruppen zu beachten. 

– Die Fussgängerquerungen sind bezüglich Sichtverhältnisse nochmals zu über-

prüfen und betreffend Lage allenfalls noch anzupassen. 

 

5.2.7 Reihenfolge, Projekte, Verfasser 
 

Rang Kennwort Verfasser, Ort  

1. Rang Palimpsest Team Bergmeister + Partner AG, Zürich, KOLLEKTIV 

NORDOST, St. Gallen und D’Inca Imboden Architek-

ten ETH, Chur 

2. Rang PonteVivo Team Fanzun AG, Chur, Schneider Ingenieure AG, 

Chur und Bütikofer Schaffrath Landschaftsarchitek-

ten, Chur 

3. Rang Più di un ponte Team Conzett Bronzini Partner AG, Chur, Caprez 

Ingenieure AG, Silvaplana, Miller & Maranta AG, Ba-

sel, Ruinelli Associati Architetti SIA – AG, Soglio und 

Maurus Schifferli Landschaftsarchitekten AG, Bern 
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4. Rang collegare Team BÄNZIGER PARTNER AG, Chur, Donatsch + 

Partner AG, Landquart, Kohler Landschaftsarchitek-

tur GmbH, Bad Ragaz und Schwander und Sutter 

Architekten, Chur 

 
2. Runde Al Punt da la 

Memoria 

Team Michele Arnaboldi Architetti sagl, Minusio, 

AFRY SCHWEIZ AG und Enrico Sassi architetto sagl, 

Lugano 

 
1. Runde SaliX Team Beratende Ingenieure Lombardi AG, Rotkreuz 

und Studio di architettura Lorenzo Felder SA, Lugano 

tirante Team Borgogno Eggenberger + Partner AG, St. Gal-

len, Mettler Landschaftsarchitektur, Gossau und Tom 

Munz GmbH, St. Gallen 

 

5.2.8 Würdigung  

Das geforderte Programm, die engen Rahmenbedingungen sowie die örtlichen Ge-

gebenheiten stellten auf mehreren Ebenen eine besonders anspruchsvolle Aufgabe 

dar. Die Jury dankt allen Teilnehmenden für die sehr engagierte und intensive Aus-

einandersetzung mit dieser komplexen Aufgabenstellung. Die Jury hält fest, dass 

ausnahmslos sehr sorgfältig ausgearbeitete Beiträge eingereicht wurden und dass 

die Vielfalt der unterschiedlichen Konzeptionen eine qualitätsvolle Lösungsfindung 

überhaupt erst ermöglicht hat. Die Jury spricht hierfür ihren ausdrücklichen Dank 

aus. 
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1. Rang

Kennwort: „Palimpsest“

Bergmeister + Partner AG, Zürich
keine Angaben

Bergmeister + Partner AG, Zürich
keine Angaben

KOLLEKTIV NORDOST, St. Gallen
keine Angaben

D’Inca Imboden Architekten ETH, Chur
keine Angaben

Das Projekt „Palimpsest“ respektiert den Bestand und ist dadurch günstig und einfach. 

Der Status quo wird durch wohlüberlegt, zurückhaltende Eingriffe verbessert. Der vor-

handene Grünraum, namentlich im für die Bushaltestelle vorgesehenen Bereich, wird 

geschont. Mit Ausnahme der Brüstungsmauern wird auf Gestaltungselemente entlang 

des Poschiavinos verzichtet, womit der Flussraum zugänglich und erlebbar wirkt.

Durch die statische Aktivierung der Brüstungen kann die Fahrbahnplatte auch ohne Vor-

spannung schlank gestaltet werden. Mit einer sorgfältigen konstruktiven Durchbildung 

und der Verwendung einer Bewehrung aus Betonstahl mit erhöhtem Korrosionswider-

stand ist eine dauerhafte Ausbildung dieser, durch chloridhaltige Sprühnebel bean-

spruchten Bauteile gewährleistet.

Die Beschränkung der Arkaden auf das Gebäude Via Principale 13 wird begrüsst. Räum-

lich bietet der Teilabbruch des Gebäudeteils zwischen der Via Principale 13 und Via da 

Mezz 1 in Bezug auf die Platzsituation Vorteile. Die Topologie und die Dimension der 

Bauingenieur (Kunstbauten): 	
Mitarbeit:

Bauingenieur (Strassenbau):
Mitarbeit:

Landschaftsarchitektur: 	
Mitarbeit:

Architektur: 		
Mitarbeit:

Projektbeschrieb

Würdigung

„Palimpsest“ strebt – wie der Name suggeriert – einen schonenden Umgang mit dem 

Bestand an. Der Brückenüberbau wird so als Trog ausgeführt, dass die bestehenden 

Widerlager ohne grosse Eingriffe wiederverwendet werden können. Die Querung des 

Poschiavinos erfolgt nur so weit schleifend, dass zusammen mit dem Abriss des Anbaus 

am Gebäude Via Principale 4 die Berninastrasse östlich der Brücke so geführt werden 

kann, dass keine Arkaden im historischen Gebäude Via da Mezz 1 notwendig werden.

Der Brückenüberbau ist monolithisch mit den bestehenden Widerlagern verbunden. Eine 

Einspannwirkung wird im statischen Modell nicht angestrebt. Durch die statische Akti-

vierung der Brüstungen kann die Brückenplatte 60 cm stark (im Bereich der Auflager auf 

80 cm gevoutet) ausgeführt werden. Auf eine Vorspannung wird verzichtet. Die notwen-

digen Werkleitungen werden in einbetonierten Hüllrohren geführt.

Das Gebäude Via da la Pesa 1 wird durch Differenzmauern entlang der Via da la Pesa 

und der Berninastrasse etwas aus seiner eingegrabenen Lage befreit. Ähnliche Dif-

ferenzmauern werden auch im Bereich, in welchem der Anbau an die Via Principale 

4 abgerissen wird und gegenüber der Parzelle 545 (Via da Zurcà 6) notwendig. Die 

weitere Gestaltung der Freiflächen ist sehr zurückhaltend und benötigt nur wenige neue 

Elemente.

Die Gehweganlagen werden südlich der Brücke beidseits der Berninastrasse bis zu 

einem Fussgängerstreifen mit Mittelinsel im für die Bushaltestellen vorgesehenen Be-

reich geführt. Die Haltestellen werden als um eine Fahrzeuglänge plus Fussgängerstrei-

fenbreite versetzte Fahrbahnhaltestellen angeordnet, wodurch der Obstgarten auf der 

für sie vorgesehenen Parzelle geschont werden kann.
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Arkadenbögen sind diskussionswürdig, wirken fremd und müssen überdacht werden.

Die Ausbildung der Bushaltestelle als Fahrbahnhaltestelle ist mit dem dazwischenliegen-

den Fussgängerstreifen geschickt und sicher gelöst. Die dadurch mögliche Nutzung der 

ehemaligen Bushaltebucht als Autoabstellplatz ist im Detail zu prüfen, entspricht aber 

dem Gebot der Erhaltung der vorhandenen Substanz.

Aus freiräumlicher Sicht fügt sich das Projekt sehr gut in den Ort ein. Die Belagsgefälle 

sind präzise ausgearbeitet, dadurch entstehen ruhige Übergänge in die angrenzenden 

Gassen. Die Treppe vor Gebäude 12 verstellt den Raum und wird an diesem Standort 

eher zum Hindernis. 

Der Abriss des Anbaus des Gebäudes an der Via Principale ermöglicht eine wertvolle 

Platzsituation mit Bezug zum Wasser. Die Ausgestaltung wirkt allerdings noch sehr 

schematisch und kleinteilig.

„Palimpsest“ schärft den Bestand dank präzisen Eingriffen auf eine beinahe selbst-

verständliche Weise. Die gewählte Zurückhaltung dient der Erhaltung des geschützten 

Ortsbildes und wird als grosse Qualität des Projektes erkannt.
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Palimpsest
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Zwei schattenspendende Laubbäume akzentuieren den neu entstehenden 
Platz im Nordosten. Der Platz im Nordosten markiert einen neuen Ankunft-
sort: Ein lichter, klar gefasster Stadtraum mit Brunnenplatz und einem Vor-
garten schafft ein kleiner Treffpunkt; ein Raum für Begegnung. 
Entlang der Kantonsstrasse begleiten grosskronige Bäume den Strassenraum, 
spenden Schatten und tragen zur Hitzeminderung bei. Alle Bäume sind mit 
offenen, ausreichend grossen Wurzelräumen (30–40 m³) eingeplant, um eine 
langfristig gesunde Entwicklung zu gewährleisten. 
Offen gepflastert, durchlässig und anpassungsfähig an unterschiedliche Ge-
fällsituationen fügen sich Pflästerungen als ortstypische Bauweise in das 
Ortsbild ein. Sie ermöglichen gezielte Regenwasserversickerung und reduz-
ieren die Bodenversiegelung. Wo immer möglich, wurden zusätzliche Grün-
flächen und Chaussierungen eingeplant, um die Qualität des Strassenraums 
ökologisch und ortsverträglich zu stärken.

ROBUST, LEBENDIG, LOKAL 

Am nördlichen Rand der Ortschaft Poschiavo gelegen, wird die bestehende 
Cimavilla-Brücke ersetzt und für den motorisierten und Fussgängerverkehr 
aufgewertet. Die Brücke wird als Bestandteil des Ortsgefüges verstanden – 
als verbindendes Element zwischen Verkehrsfluss, landschaftlichem Raum 
und dem historisch gewachsenen Ort. Die Charakteristik der neuen Brücke 
entwickelt sich aus den ortsprägenden Mauern entlang des Poschiavino und 
nimmt Bezug auf ortstypische Vorbilder wie die Brücken an der Via San 
Giovanni und der Strada San Bartolomeo.

BRÜCKE UND ÖFFENTLICHER RAUM IN POSCHIAVO

MIV Fussverkehr Veloverkehr

KONZEPT KANTONSSTRASSE UND VERKEHRSFÜHRUNG
Das Projekt orientiert sich am bestehenden Verkehrsregime und berück-
sichtigt die beengten Platzverhältnisse vor Ort. Dabei wird der historische 
Strassenverlauf beibehalten. Durch gezielte Anpassungen im bestehenden 
Strassenraum kann die Fahrbarkeit wesentlich verbessert werden: grosszü-
gigere, auf die örtlichen Gegebenheiten abgestimmte Kurvenverbreiterun-
gen ermöglichen eine deutlich optimierte Schleppkurve für das Postauto im 
Vergleich zur heutigen Situation.

Die Anschlüsse an die Via da Mezz, Via da Zurcà und Via da la Pesa werden als 
Trottoirüberfahrten ausgestaltet. Dies stärkt die Bedeutung des Fussverkehrs 
und schafft eine sichere, durchgängige Wegführung. Ergänzend zur Fuss-
gängerquerung mit Mittelinsel im Bereich der Postautohaltestelle wird eine 
weitere Querungsmöglichkeit im Bereich Via da Mezz / Via da la Pesa ges-
chaffen. Dadurch entstehen direkte, ganzjährig sicher begehbare und attrak-
tive Fussverbindungen.

Schleppkurven bestand Schleppkurven projekt

Im Rahmen der gegebenen topografischen Verhältnisse wird ein möglichst 
hindernisfreier Ausbau angestrebt. Zudem ermöglichen die grosszügig di-
mensionierten Fahrstreifen von je 3.75 Metern im Bereich der Brücke eine 
sichere Veloverbindung zwischen der Via da Zurcà und der Via da la Pesa.

Die heutigen Parkplätze, bei der Einmündung Via da Mezz und Via de la Pesa 
können neu beim Standort der jetzigen Postautohaltestelle erstellt werden. 
Mittel- bis langfristig würde sich eine Prüfung zur Erweiterung der neben-
stehenden Parkieranlage anbieten. Ausserdem wird die bestehende Beleuch-
tung der Via Principale wird um weitere Kandelaber ergänzt.

Schwarzplan
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PalimpsestNeugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

BAUPHASENSCHEMA

Die neue Cimavilla-Brücke wird als Plattenbrücke aus Stahlbeton mit be-
idseitigen, statisch aktiven Brüstungsträgern vorgeschlagen. Die Platten-
stärke beträgt 600mm und wird zu den Widerlagern hin auf 800mm gevou-
tet. Die Brüstungsträger haben eine Breite von 500mm und eine Höhe von 
900mm ab der Fahrbahnoberfläche. Südseitig dient der Brüstungsträger als 
Druckschild, 

Auf der Südseite wird der Übergang zwischen dem Brüstungsträger und der 
Unterkante der Brücke mittels Ausrundung hydrodynamisch ausgestaltet. 
Ausserdem wird durch die glatte Untersicht der Brücke ein allfälliges Verk-
lausungsrisiko minimiert. 

Für sämtliche Bauteile wird Beton C30/37 verwendet und es kommt Bet-
onstahl der Sorte B500B zum Einsatz. Die Bügelbewehrung des Brüstung-
sträger wird mit Betonstahl der Korrosionswiderstandsklasse 1 ausgeführt. 
Die gesamte Brücke wird mittels PBD-Bahnen abgedichtet. 

Die erforderlichen Werkleitungen werden direkt in die Brückenplatte einge-
legt. Die Strassenentwässerung der Brücke erfolgt über Einlaufschächte 
(ohne Belagsschale), welche südseitig angeordnet werden. Die Fahrbahn hat 
eine Breite von 7.50m und es werden beidseits Gehwegbereiche angeordnet. 
Der Brückenoberbau besteht aus einem 13 cm starken bituminösen Belag 
und die Gehwegbereiche werden einer Pflästerung ausgeführt. Durch die Er-
höhung der seitlichen Begrenzungsmauern bis auf die Höhe des Druckschil-
des kann bei einem Aufstau das Umfliessen ausgeschlossen werden. 

Die Cimavilla Brücke hat sich über die Jahre stark verändert. Seit dem Bau 
der Rahmenbrücke im Jahre 1977 wurden jedoch die Widerlager immer 
weiterverwendet. Dies wird auch beim vorliegenden Projektvorschlag weit-
ergeführt. Dazu werden die bestehenden Widerlager mittels Betonergänzu-
ng erhöht. Um eine kraftschlüssige Verbindung zwischen Ergänzungsbeton 
und bestehendem Widerlager zu erreichen, wird die Kontaktfläche aufger-
aut und es werden Bewehrungseisen eingebohrt und verklebt. 

KONZEPT CIMAVILLA-BRÜCKE

GESCHICHTE DER CIMAVILLABRÜCKE

Die Ausführung der Baumassnahme erfolgt in vier aufeinander abge-
stimmten Bauphasen. Die Verkehrsführung während der Bauzeit ist 
durchgehend gewährleistet, wobei teilweise eine einspurige Verkehrs-
führung mit Lichtsignalanlagen zum Einsatz kommt. Die Anpassung-
sarbeiten an den Ufermauern erfolgen abschnittsweise und abwechsel-
nd, inklusive temporärer Umlenkung des Poschiavino, um Eingriffe im 
Gewässerbereich so gering wie möglich zu halten. Da die bestehenden 
Widerlager weiterhin verwendet und lediglich durch Betonergänzun-
gen angepasst werden, entfallen tiefgreifende Aushubarbeiten und auf-
wändige Wasserhaltungsmassnahmen.

Phase 1 – Herstellung Überbau Nord
Nach Einrichtung der Baustelleninfrastruktur mit Containern, Zu-
fahrten und Lagerflächen erfolgt der Rückbau des bestehenden Fuss-
gängerstegs Nord sowie des angrenzenden Gebäudes 9A zur Schaffung 
des Baufelds.

Ein Arbeitsgerüst über die gesamte Breite der bestehenden Brücke 
wird errichtet und dient als Plattform für die nachfolgenden Arbeit-
en. Das Widerlager Nord wird durch kraftschlüssige Betonergänzun-
gen mit eingebohrten Bewehrungseisen erhöht. Anschliessend wird die 
Schalung erstellt, die Bewehrung des Überbaus eingebaut und beto-
niert. Die aufgehenden Brüstung, welche auf der Nordseite auch als 
Druckschild dient, kann zeitgleich wie die Platte erstellt werden. Dadu-
rch können ungewollte Versätze in der Arbeitsfuge zwischen Platte und 
Brüstung vermieden werden. Es folgen die Abdichtungsarbeiten sowie 
der Ausbau der Brückenplatte und der westseitigen Platz- und Halt-
estellenflächen (Postautohaltestelle West).

Der Verkehr verläuft während dieser Phase uneingeschränkt über die 
Bestandsbrücke. Für den Fussverkehr steht weiterhin der Fussgänger-
steg Süd zur Verfügung.

Phase 2 – Rückbau Bestandsüberbau und Herstellung 
Überbau Süd
Nach Anschluss des nördlichen Brückenteils an die bestehende Strasse 
erfolgt die Verkehrsumleitung über den neuen Überbau, einspurig ge-
regelt durch beidseitig positionierte Lichtsignalanlagen. Diese werden 
gezielt so platziert, dass der Begegnungsverkehr – insbesondere LKW-

Die heutige Cimavilla-Brücke befindet sich am gleichen Standort wie 
ihre Vorgängerbauten, deren Geschichte bis ins 19. Jahrhundert zu-
rückreicht. Vor 1898 bestand die Brücke aus einer Holzkonstruktion. 
Diese wurde durch eine eiserne Trogbrücke mit Fachwerkträgern er-
setzt. 1977 erfolgte der Ersatz durch eine Rahmenbrücke aus Stahlbet-
on. Im Zuge desselben Projekts wurde westseitig die Strasse entlang 
des Poschiavino verschoben. Beim Murgang im Jahr 1987 kam es zu 
einer Verklausung am Brückenbauwerk, wodurch der Poschiavino über 

Die neue Strassenbrücke in Poschiavo orientiert sich in ihrer architek-
tonischen Gestaltung bewusst an den bestehenden Brückenbauwerken 
im Ortsbild. Um eine harmonische Einfügung in das gewachsene Um-
feld zu ermöglichen, wird auf eine Bauweise gesetzt, die sich durch Zu-
rückhaltung und gestalterische Kohärenz auszeichnet. Die Brücke 
wird in Betonbauweise ausgeführt, wobei die geschlossenen Brüstun-
gen nahtlos in die seitlichen Begrenzungsmauern übergehen. Dieses ge-
stalterische Element ist typisch für die Brücken in der Region und sorgt 
für eine ruhige, einheitliche Erscheinung, die den Charakter des Ortes 
wahrt. Auf den Brüstungen wird ein Geländeraufsatz montiert, der eben-
falls entlang der angrenzenden Begrenzungsmauern weitergeführt wird. 
 
Darüber hinaus wurde bei der Planung der neuen Cimavilla-Brücke gross-
er Wert darauf gelegt, die historischen Spuren früherer Bauwerke sicht-
bar zu belassen. Auch nach der Fertigstellung bleiben die Spuren der 
Vorgängerbrücken weiterhin sichtbar. Die neue Brücke und die ergänzen-
den Mauern fügen sich als weitere Schicht in eine gewachsene his-
torische Struktur ein, ohne die früheren Bauphasen zu kaschieren. 
 
Dieser behutsame Umgang mit dem Bestand ist Ausdruck eines nachhal-
tigen Bauverständnisses, das Geschichte bewahrt, Ressourcen schont und 
den Bestand respektvoll weiterentwickelt. Anstatt den Bestand zu verdrän-
gen oder zu überformen, wird er weitergedacht und aufgewertet. Die neue 
Brücke schafft damit eine Verbindung – nicht nur im physischen Sinne 
zwischen zwei Ufern, sondern auch zwischen Vergangenheit, Gegenwart 
und Zukunft. 

RESPEKTVOLLER UMGANG MIT DEM BESTAND

1) Bestehender Beton der Rahmenbrücke mit geschnittenen Bewehrungseisen
2) Ergänzungsbeton zum Bau der Verbundbrücke
3) Vertikal stehende Steine als «ursprüngliche» Flussverbauung
4) Ergänzungen mit horizontal liegenden Steinen
5) Spätere Erhöhung der Ufermauer

 Spuren vergangener Zeiten sollen ganz bewusst auch nach zukünftigen 
 Baumassnahmen erkennbar bleiben

4.
55

PHASE 1
- Verkehr unverändert
- Fussgänger über südseitigen Steg
- Rückbau Fussgängersteg Nord und Gebäude Nord-Ost
- Neubau nördl. Brückenteil (B= ca. 4,50 m)
- Ausbauarbeiten Bereich West

PHASE 2
- Fussgänger über südseitigen Steg
- Verkehr einspurig über neuen, nördl. Brückenabschnitt
- Abbruch bestehende Brücke u. Neubau 2. Brückenteil
- Neubau südl. Brückenteil (B= ca. 9,40 m)
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PHASE 3
- Verkehr einspurig auf Fahrspur Nord
- Fertigstellung Oberflächen Westseite
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PHASE 4
- Verkehr, Fussgänger einspurig auf fertiggestellter

Fahrspur Süd
- Rückbau südseitiger Steg
- Fertigstellung Oberflächen Ostseite
- Anpassung Kreuzungsbereich Via da Mez / da la Pesa

1977 Rahmenbrücke 1987 Zerstörung / Rückbau Rahmenriegel

1987 Einspurige provisorische Notbrücke 1988 Verbundbrücke auf best. Widerlager

Rückbau der Verbundbrücke Neue Plattenbrücke auf best. Widerlager

Ansicht Ufermauer Ost

Ablesbarkeit der vergangenen Baumassnahmen:

0 1 2 4mGrundriss 1/100

Bauzeit ca. 1 Monat

0 0.5 1 2mQuerschnitt Brücke 1/50

0 1 2 4mLängsschnitt Brücke 1/100

0 1 2 4mAnsicht Brücke 1/100

Bauzeit ca. 2 Monate

Bauzeit ca. 3 MonateBauzeit ca. 3 Monate

Abbruch Rahmenriegel [istoria.ch]

Ursprüngliche Cimavilla-Brücke als Holzkonstruktion [istoria.ch]

Bau der heutigen Verbundbrücke (rechts ist die Notbrücke zu sehen) [istoria.ch]

LKW– auch bei Wartezeiten im Stauram möglich bleibt. Die Licht-
signalanlagen berücksichtigen auch die Einmündungen Via da Mezz, 
Via da Zurcà und Via da la Pesa. Die provisorische Fahrbahn bleibt 
durchgehend mindestens 3.5 m breit, mit Kurvenverbreiterungen und 
staubfreien, befestigten Oberflächen. Ein temporärer Anprallschutz 
zwischen Verkehrs- und Baustellenbereich gewährleistet Sicherheit für 
Verkehr und Arbeiter.

Der Bestandsüberbau wird mithilfe des Arbeitsgerüsts zurückgebaut. 
Die bestehenden Widerlager werden analog zur Phase 1 erhöht. Danach 
wird die Schalung der Brückenplatte erstellt, die Bewehrung eingebaut 
und betoniert. Auch kann die Brüstung Süd im gleichen Arbeitsschritt 
erstellt werden. 

Zusätzlich erfolgt in dieser Phase der Ausbau der Postautohaltestelle 
Ost sowie des östlichen Platzbereichs. Der Fussgängersteg Süd bleibt 
bis zum Abschluss dieser Arbeiten in Betrieb.

Phase 3&4 - Oberflächenfertigstellung Westseite und 
Ostseite
Nach Abschluss der Hauptarbeiten wird der Verkehr vorübergehend 
einspurig über die südliche Fahrspur geführt, um die Oberflächenarbe-
iten auf der Nordseite ausführen zu können. Dazu zählen der endgül-
tige Ausbau der westseitigen Postautohaltestelle, die Platzgestaltung 
und die Anbindung an das bestehende Strassennetz. Der bestehende 
Fussgängersteg Süd wird zurückgebaut. 

Im Anschluss erfolgen die Oberflächenarbeiten auf der Südseite, 
einschliesslich der Anpassung des Kreuzungsbereichs Via da Mezz / 
Via da la Pesa. Ausserdem werden alle Restarbeiten ausgeführt sow-
ie die komplette Baustelleneinrichtung zurückgebaut. Die endgültige 
Verkehrsfreigabe erfolgt nach Fertigstellung aller Ausbauarbeiten und 
Platzbereiche.

das linke Flussufer austrat und in die angrenzenden Gassen floss. Als 
Sofortmassnahme wurde der Rahmenriegel der bestehenden Brücke 
entfernt. Über den verbliebenen Rahmenecken wurde eine einspurige, 
provisorische Notbrücke errichtet. 
Als dauerhafte Lösung wurde südlich dieser Notbrücke eine neue Ver-
bundbrücke erstellt, die den heutigen Verkehr über den Poschiavino 
führt. Auch bei dieser Verbundbrücke wurden die bestehenden Wider-
lager der ehemaligen Rahmenbrücke wiederverwendet. 

Ansicht Ufermauer West

Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

Ablesbarkeit der vergangenen Baumassnahmen:

1 Beton der Vorgängerbrücke mit geschnittenen Bewehrungseisen
2 
3 vertikal stehenden Steine als “ursprüngliche” Flussverbauung, 
4 Ergänzungen mit horizontal liegende Steine 
5  spätere Erhöhung der Mauer 
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PalimpsestNeugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

BAUPHASENSCHEMA

Die neue Cimavilla-Brücke wird als Plattenbrücke aus Stahlbeton mit be-
idseitigen, statisch aktiven Brüstungsträgern vorgeschlagen. Die Platten-
stärke beträgt 600mm und wird zu den Widerlagern hin auf 800mm gevou-
tet. Die Brüstungsträger haben eine Breite von 500mm und eine Höhe von 
900mm ab der Fahrbahnoberfläche. Südseitig dient der Brüstungsträger als 
Druckschild, 

Auf der Südseite wird der Übergang zwischen dem Brüstungsträger und der 
Unterkante der Brücke mittels Ausrundung hydrodynamisch ausgestaltet. 
Ausserdem wird durch die glatte Untersicht der Brücke ein allfälliges Verk-
lausungsrisiko minimiert. 

Für sämtliche Bauteile wird Beton C30/37 verwendet und es kommt Bet-
onstahl der Sorte B500B zum Einsatz. Die Bügelbewehrung des Brüstung-
sträger wird mit Betonstahl der Korrosionswiderstandsklasse 1 ausgeführt. 
Die gesamte Brücke wird mittels PBD-Bahnen abgedichtet. 

Die erforderlichen Werkleitungen werden direkt in die Brückenplatte einge-
legt. Die Strassenentwässerung der Brücke erfolgt über Einlaufschächte 
(ohne Belagsschale), welche südseitig angeordnet werden. Die Fahrbahn hat 
eine Breite von 7.50m und es werden beidseits Gehwegbereiche angeordnet. 
Der Brückenoberbau besteht aus einem 13 cm starken bituminösen Belag 
und die Gehwegbereiche werden einer Pflästerung ausgeführt. Durch die Er-
höhung der seitlichen Begrenzungsmauern bis auf die Höhe des Druckschil-
des kann bei einem Aufstau das Umfliessen ausgeschlossen werden. 

Die Cimavilla Brücke hat sich über die Jahre stark verändert. Seit dem Bau 
der Rahmenbrücke im Jahre 1977 wurden jedoch die Widerlager immer 
weiterverwendet. Dies wird auch beim vorliegenden Projektvorschlag weit-
ergeführt. Dazu werden die bestehenden Widerlager mittels Betonergänzu-
ng erhöht. Um eine kraftschlüssige Verbindung zwischen Ergänzungsbeton 
und bestehendem Widerlager zu erreichen, wird die Kontaktfläche aufger-
aut und es werden Bewehrungseisen eingebohrt und verklebt. 

KONZEPT CIMAVILLA-BRÜCKE

GESCHICHTE DER CIMAVILLABRÜCKE

Die Ausführung der Baumassnahme erfolgt in vier aufeinander abge-
stimmten Bauphasen. Die Verkehrsführung während der Bauzeit ist 
durchgehend gewährleistet, wobei teilweise eine einspurige Verkehrs-
führung mit Lichtsignalanlagen zum Einsatz kommt. Die Anpassung-
sarbeiten an den Ufermauern erfolgen abschnittsweise und abwechsel-
nd, inklusive temporärer Umlenkung des Poschiavino, um Eingriffe im 
Gewässerbereich so gering wie möglich zu halten. Da die bestehenden 
Widerlager weiterhin verwendet und lediglich durch Betonergänzun-
gen angepasst werden, entfallen tiefgreifende Aushubarbeiten und auf-
wändige Wasserhaltungsmassnahmen.

Phase 1 – Herstellung Überbau Nord
Nach Einrichtung der Baustelleninfrastruktur mit Containern, Zu-
fahrten und Lagerflächen erfolgt der Rückbau des bestehenden Fuss-
gängerstegs Nord sowie des angrenzenden Gebäudes 9A zur Schaffung 
des Baufelds.

Ein Arbeitsgerüst über die gesamte Breite der bestehenden Brücke 
wird errichtet und dient als Plattform für die nachfolgenden Arbeit-
en. Das Widerlager Nord wird durch kraftschlüssige Betonergänzun-
gen mit eingebohrten Bewehrungseisen erhöht. Anschliessend wird die 
Schalung erstellt, die Bewehrung des Überbaus eingebaut und beto-
niert. Die aufgehenden Brüstung, welche auf der Nordseite auch als 
Druckschild dient, kann zeitgleich wie die Platte erstellt werden. Dadu-
rch können ungewollte Versätze in der Arbeitsfuge zwischen Platte und 
Brüstung vermieden werden. Es folgen die Abdichtungsarbeiten sowie 
der Ausbau der Brückenplatte und der westseitigen Platz- und Halt-
estellenflächen (Postautohaltestelle West).

Der Verkehr verläuft während dieser Phase uneingeschränkt über die 
Bestandsbrücke. Für den Fussverkehr steht weiterhin der Fussgänger-
steg Süd zur Verfügung.

Phase 2 – Rückbau Bestandsüberbau und Herstellung 
Überbau Süd
Nach Anschluss des nördlichen Brückenteils an die bestehende Strasse 
erfolgt die Verkehrsumleitung über den neuen Überbau, einspurig ge-
regelt durch beidseitig positionierte Lichtsignalanlagen. Diese werden 
gezielt so platziert, dass der Begegnungsverkehr – insbesondere LKW-

Die heutige Cimavilla-Brücke befindet sich am gleichen Standort wie 
ihre Vorgängerbauten, deren Geschichte bis ins 19. Jahrhundert zu-
rückreicht. Vor 1898 bestand die Brücke aus einer Holzkonstruktion. 
Diese wurde durch eine eiserne Trogbrücke mit Fachwerkträgern er-
setzt. 1977 erfolgte der Ersatz durch eine Rahmenbrücke aus Stahlbet-
on. Im Zuge desselben Projekts wurde westseitig die Strasse entlang 
des Poschiavino verschoben. Beim Murgang im Jahr 1987 kam es zu 
einer Verklausung am Brückenbauwerk, wodurch der Poschiavino über 

Die neue Strassenbrücke in Poschiavo orientiert sich in ihrer architek-
tonischen Gestaltung bewusst an den bestehenden Brückenbauwerken 
im Ortsbild. Um eine harmonische Einfügung in das gewachsene Um-
feld zu ermöglichen, wird auf eine Bauweise gesetzt, die sich durch Zu-
rückhaltung und gestalterische Kohärenz auszeichnet. Die Brücke 
wird in Betonbauweise ausgeführt, wobei die geschlossenen Brüstun-
gen nahtlos in die seitlichen Begrenzungsmauern übergehen. Dieses ge-
stalterische Element ist typisch für die Brücken in der Region und sorgt 
für eine ruhige, einheitliche Erscheinung, die den Charakter des Ortes 
wahrt. Auf den Brüstungen wird ein Geländeraufsatz montiert, der eben-
falls entlang der angrenzenden Begrenzungsmauern weitergeführt wird. 
 
Darüber hinaus wurde bei der Planung der neuen Cimavilla-Brücke gross-
er Wert darauf gelegt, die historischen Spuren früherer Bauwerke sicht-
bar zu belassen. Auch nach der Fertigstellung bleiben die Spuren der 
Vorgängerbrücken weiterhin sichtbar. Die neue Brücke und die ergänzen-
den Mauern fügen sich als weitere Schicht in eine gewachsene his-
torische Struktur ein, ohne die früheren Bauphasen zu kaschieren. 
 
Dieser behutsame Umgang mit dem Bestand ist Ausdruck eines nachhal-
tigen Bauverständnisses, das Geschichte bewahrt, Ressourcen schont und 
den Bestand respektvoll weiterentwickelt. Anstatt den Bestand zu verdrän-
gen oder zu überformen, wird er weitergedacht und aufgewertet. Die neue 
Brücke schafft damit eine Verbindung – nicht nur im physischen Sinne 
zwischen zwei Ufern, sondern auch zwischen Vergangenheit, Gegenwart 
und Zukunft. 

RESPEKTVOLLER UMGANG MIT DEM BESTAND

1) Bestehender Beton der Rahmenbrücke mit geschnittenen Bewehrungseisen
2) Ergänzungsbeton zum Bau der Verbundbrücke
3) Vertikal stehende Steine als «ursprüngliche» Flussverbauung
4) Ergänzungen mit horizontal liegenden Steinen
5) Spätere Erhöhung der Ufermauer

 Spuren vergangener Zeiten sollen ganz bewusst auch nach zukünftigen 
 Baumassnahmen erkennbar bleiben

4.
55

PHASE 1
- Verkehr unverändert
- Fussgänger über südseitigen Steg
- Rückbau Fussgängersteg Nord und Gebäude Nord-Ost
- Neubau nördl. Brückenteil (B= ca. 4,50 m)
- Ausbauarbeiten Bereich West

PHASE 2
- Fussgänger über südseitigen Steg
- Verkehr einspurig über neuen, nördl. Brückenabschnitt
- Abbruch bestehende Brücke u. Neubau 2. Brückenteil
- Neubau südl. Brückenteil (B= ca. 9,40 m)
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PHASE 3
- Verkehr einspurig auf Fahrspur Nord
- Fertigstellung Oberflächen Westseite
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PHASE 4
- Verkehr, Fussgänger einspurig auf fertiggestellter

Fahrspur Süd
- Rückbau südseitiger Steg
- Fertigstellung Oberflächen Ostseite
- Anpassung Kreuzungsbereich Via da Mez / da la Pesa

1977 Rahmenbrücke 1987 Zerstörung / Rückbau Rahmenriegel

1987 Einspurige provisorische Notbrücke 1988 Verbundbrücke auf best. Widerlager

Rückbau der Verbundbrücke Neue Plattenbrücke auf best. Widerlager

Ansicht Ufermauer Ost

Ablesbarkeit der vergangenen Baumassnahmen:

0 1 2 4mGrundriss 1/100

Bauzeit ca. 1 Monat

0 0.5 1 2mQuerschnitt Brücke 1/50

0 1 2 4mLängsschnitt Brücke 1/100

0 1 2 4mAnsicht Brücke 1/100

Bauzeit ca. 2 Monate

Bauzeit ca. 3 MonateBauzeit ca. 3 Monate

Abbruch Rahmenriegel [istoria.ch]

Ursprüngliche Cimavilla-Brücke als Holzkonstruktion [istoria.ch]

Bau der heutigen Verbundbrücke (rechts ist die Notbrücke zu sehen) [istoria.ch]

LKW– auch bei Wartezeiten im Stauram möglich bleibt. Die Licht-
signalanlagen berücksichtigen auch die Einmündungen Via da Mezz, 
Via da Zurcà und Via da la Pesa. Die provisorische Fahrbahn bleibt 
durchgehend mindestens 3.5 m breit, mit Kurvenverbreiterungen und 
staubfreien, befestigten Oberflächen. Ein temporärer Anprallschutz 
zwischen Verkehrs- und Baustellenbereich gewährleistet Sicherheit für 
Verkehr und Arbeiter.

Der Bestandsüberbau wird mithilfe des Arbeitsgerüsts zurückgebaut. 
Die bestehenden Widerlager werden analog zur Phase 1 erhöht. Danach 
wird die Schalung der Brückenplatte erstellt, die Bewehrung eingebaut 
und betoniert. Auch kann die Brüstung Süd im gleichen Arbeitsschritt 
erstellt werden. 

Zusätzlich erfolgt in dieser Phase der Ausbau der Postautohaltestelle 
Ost sowie des östlichen Platzbereichs. Der Fussgängersteg Süd bleibt 
bis zum Abschluss dieser Arbeiten in Betrieb.

Phase 3&4 - Oberflächenfertigstellung Westseite und 
Ostseite
Nach Abschluss der Hauptarbeiten wird der Verkehr vorübergehend 
einspurig über die südliche Fahrspur geführt, um die Oberflächenarbe-
iten auf der Nordseite ausführen zu können. Dazu zählen der endgül-
tige Ausbau der westseitigen Postautohaltestelle, die Platzgestaltung 
und die Anbindung an das bestehende Strassennetz. Der bestehende 
Fussgängersteg Süd wird zurückgebaut. 

Im Anschluss erfolgen die Oberflächenarbeiten auf der Südseite, 
einschliesslich der Anpassung des Kreuzungsbereichs Via da Mezz / 
Via da la Pesa. Ausserdem werden alle Restarbeiten ausgeführt sow-
ie die komplette Baustelleneinrichtung zurückgebaut. Die endgültige 
Verkehrsfreigabe erfolgt nach Fertigstellung aller Ausbauarbeiten und 
Platzbereiche.

das linke Flussufer austrat und in die angrenzenden Gassen floss. Als 
Sofortmassnahme wurde der Rahmenriegel der bestehenden Brücke 
entfernt. Über den verbliebenen Rahmenecken wurde eine einspurige, 
provisorische Notbrücke errichtet. 
Als dauerhafte Lösung wurde südlich dieser Notbrücke eine neue Ver-
bundbrücke erstellt, die den heutigen Verkehr über den Poschiavino 
führt. Auch bei dieser Verbundbrücke wurden die bestehenden Wider-
lager der ehemaligen Rahmenbrücke wiederverwendet. 

Ansicht Ufermauer West

Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

Ablesbarkeit der vergangenen Baumassnahmen:

1 Beton der Vorgängerbrücke mit geschnittenen Bewehrungseisen
2 
3 vertikal stehenden Steine als “ursprüngliche” Flussverbauung, 
4 Ergänzungen mit horizontal liegende Steine 
5  spätere Erhöhung der Mauer 
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Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo Palimpsest

ARKADE

Beim Gebäude Nr.8 wird neu eine Arkade im Erdgeschoss vorgesehen um 
die engen Verhältnisse des Nebeneinanders von motorisiertem Verkehr und 
Fussgänger zu entschärfen. Dies ermöglicht zudem eine attraktivere Nutzu-
ng der Erdgeschossräume im südlichen Bereich, sowie einen grosszügigeren 
Eingangsbereich für die Wohnungen im nördlichen Bereich. Mit diesem 
Eingriff wird auch die Verbindung zu den Wanderwegen, welche zwischen 
dem Restaurant Foppoli und Gebäude Nr. 8 starten, gestärkt. Die Arkaden 
werden als Rundbogen ausgebildet und erzählen mit ihrer Form die Ges-
chichte des Vorgängerbaus. Der einstöckige Zwischenbau im Süden wird um 
die Arkadentiefe zurückgebaut. 

POSTAUTOHALTESTELLE

Für die neue Postautohaltestelle wird in beiden Fahrtrichtungen eine Fahr-
bahnhaltestelle (Typ III) vorgeschlagen. Diese Wahl wird damit begründet, 
dass dieser Haltestellentyp besonders geeignet ist für Hauptverkehrsstras-
sen innerhalb besiedelter Gebiete mit einer Verkehrsbelastung von weniger 
als 500 Fahrzeugen pro Spitzenstunde und Fahrstreifen in Fahrtrichtung 
des Busses – was im vorliegenden Fall für beide Richtungen zutrifft. Zudem 
verkehren pro Richtung weniger als zwölf Busse pro Stunde. 

Aufgrund der geringen Fahrgastfrequenz – insbesondere, da sich die Postau-
tohaltestelle nur eine Haltestelle vor bzw. nach dem Bahnhof Poschiavo be-
findet – ist auch von kurzen Haltezeiten auszugehen. Der übrige Verkehr 
wird nur geringfügig und über eine sehr kurze Strecke beeinträchtigt. Dies ist 
auch der bestehenden Infrastruktur geschuldet: die benachbarte Haltestelle 
S. Carlo GR – Mulino Aino verfügt über eine Busbucht, und die Haltestelle 
Poschiavo – Stazione liegt abseits der Hauptstrasse. Weiter berücksichtigt 
die Planung die Anforderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes 
(BehiG) und stellt somit eine hindernisfreie Zugänglichkeit sicher.

Durch die Wahl einer Fahrbahnhaltestelle kann der Eingriff in die im ISOS 
aufgeführte Grünlandböschung (Objekt Nr. 13) minimiert werden. Dieser 
Böschung kommt eine wichtige strukturierende Funktion zu – sie ist wesen-
tlich für die Sichtbeziehung zum Stadtteil Zurcà und zum Palazzo Mengotti.

Beidseits der Strasse sind Wartehäuschen geplant, die in die bestehenden 
Mauern integriert werden. Die Wartehäuschen aus Beton fügen sich gestal-
terisch in die Umgebung ein: Auf der Ostseite eröffnen sie den Blick auf 
den Poschiavino, während sie auf der Westseite die Sicht auf die geschützte 
Grünlandböschung freigeben. 

PLATZGESTALTUNG VOR GEBÄUDE NR. 9

Ansicht Postautohaltestelle Westseite

Ansicht Postautohaltestelle Ostseite

Ortsteil Cimavilla mit der Kantonsstrasse in Richtung Berninapass [istoria.ch]Ansicht der Arkade

Brücke Cimavilla und umgestalteter Dorfeingang 

Der einstöckige Anbau 9A vor Gebäude Nr. 9 wird zurückgebaut. Dies er-
möglicht eine Neugestaltung der Südfassade von Gebäude Nr. 9 sowie eine 
neue Platzgestaltung Richtung Süden zur Brücke hin. Der Bereich direkt vor 
dem Gebäude Nr. 9 wird als privater Garten und Eingangsbereich ausgebil-
det. Der Teil weiter südlich liegt höher und bildet ein kleiner öffentlicher 
Platz mit Brunnen und Rundbank zur Strasse hin und wird mit einer auslad-
enenden Treppe an das Trottoir angebunden. Zwei Bäume auf den beiden 
Niveaus binden der öffentliche und private Bereich zusammen. Der heute 
etwas abseits gelegene Brunnen der Via da la Pesa, eingeklemmt zwischen 
Parkplatz und Entsorgung, bekommt hier einen neuen prominenten Stan-
dort.

Sicht aus der Via da Mezz in Richtung Cimavilla-Brücke und Gebäude 9

Ansicht Gebäude 9Gestaltung Platzbereich vor Gebäude 9
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0 1 2 4mQuerschnitt 3  1/100

0 1 2 4mQuerschnitt 2  1/100

0 1 2 4mQuerschnitt 1  1/100

0 2 4 8mSituation 1/200

EINMÜNDUNG VIA DA MEZZ UND VIA DE LA PESA

Ein weiterer Baum bei Einmündung der Via da Mezz vor Gebäude Nr. 10 
und 11 spannt den Grünraum über die Strasse. Vor dem Gebäude Nr. 12 und 
224 wird mit einer weiteren grosszügigen Treppe, dem Wegrücken der Via 
de la Pesa und einer neuen Mauer mit Geländer ein grosszügigerer Durch-
gangs- und Eingangsbereich geschaffen.

EINMÜNDUNG VIA DA ZURCÀ

Mit der Neugestaltung der Einmündung der Via da Zurcà und der Ausbil-
dung einer Treppe zum kleinen Verbindungsweg südlich des projektierten 
neuen Turmhauses vom Hotel Altavilla besteht die Möglichkeit, die Bauline 
des neuen Turmhauses neu zu definieren.

0 2 4 8mLängenprofil 1/200

PalimpsestNeugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

BAUPHASENSCHEMA

Die neue Cimavilla-Brücke wird als Plattenbrücke aus Stahlbeton mit be-
idseitigen, statisch aktiven Brüstungsträgern vorgeschlagen. Die Platten-
stärke beträgt 600mm und wird zu den Widerlagern hin auf 800mm gevou-
tet. Die Brüstungsträger haben eine Breite von 500mm und eine Höhe von 
900mm ab der Fahrbahnoberfläche. Südseitig dient der Brüstungsträger als 
Druckschild, 

Auf der Südseite wird der Übergang zwischen dem Brüstungsträger und der 
Unterkante der Brücke mittels Ausrundung hydrodynamisch ausgestaltet. 
Ausserdem wird durch die glatte Untersicht der Brücke ein allfälliges Verk-
lausungsrisiko minimiert. 

Für sämtliche Bauteile wird Beton C30/37 verwendet und es kommt Bet-
onstahl der Sorte B500B zum Einsatz. Die Bügelbewehrung des Brüstung-
sträger wird mit Betonstahl der Korrosionswiderstandsklasse 1 ausgeführt. 
Die gesamte Brücke wird mittels PBD-Bahnen abgedichtet. 

Die erforderlichen Werkleitungen werden direkt in die Brückenplatte einge-
legt. Die Strassenentwässerung der Brücke erfolgt über Einlaufschächte 
(ohne Belagsschale), welche südseitig angeordnet werden. Die Fahrbahn hat 
eine Breite von 7.50m und es werden beidseits Gehwegbereiche angeordnet. 
Der Brückenoberbau besteht aus einem 13 cm starken bituminösen Belag 
und die Gehwegbereiche werden einer Pflästerung ausgeführt. Durch die Er-
höhung der seitlichen Begrenzungsmauern bis auf die Höhe des Druckschil-
des kann bei einem Aufstau das Umfliessen ausgeschlossen werden. 

Die Cimavilla Brücke hat sich über die Jahre stark verändert. Seit dem Bau 
der Rahmenbrücke im Jahre 1977 wurden jedoch die Widerlager immer 
weiterverwendet. Dies wird auch beim vorliegenden Projektvorschlag weit-
ergeführt. Dazu werden die bestehenden Widerlager mittels Betonergänzu-
ng erhöht. Um eine kraftschlüssige Verbindung zwischen Ergänzungsbeton 
und bestehendem Widerlager zu erreichen, wird die Kontaktfläche aufger-
aut und es werden Bewehrungseisen eingebohrt und verklebt. 

KONZEPT CIMAVILLA-BRÜCKE

GESCHICHTE DER CIMAVILLABRÜCKE

Die Ausführung der Baumassnahme erfolgt in vier aufeinander abge-
stimmten Bauphasen. Die Verkehrsführung während der Bauzeit ist 
durchgehend gewährleistet, wobei teilweise eine einspurige Verkehrs-
führung mit Lichtsignalanlagen zum Einsatz kommt. Die Anpassung-
sarbeiten an den Ufermauern erfolgen abschnittsweise und abwechsel-
nd, inklusive temporärer Umlenkung des Poschiavino, um Eingriffe im 
Gewässerbereich so gering wie möglich zu halten. Da die bestehenden 
Widerlager weiterhin verwendet und lediglich durch Betonergänzun-
gen angepasst werden, entfallen tiefgreifende Aushubarbeiten und auf-
wändige Wasserhaltungsmassnahmen.

Phase 1 – Herstellung Überbau Nord
Nach Einrichtung der Baustelleninfrastruktur mit Containern, Zu-
fahrten und Lagerflächen erfolgt der Rückbau des bestehenden Fuss-
gängerstegs Nord sowie des angrenzenden Gebäudes 9A zur Schaffung 
des Baufelds.

Ein Arbeitsgerüst über die gesamte Breite der bestehenden Brücke 
wird errichtet und dient als Plattform für die nachfolgenden Arbeit-
en. Das Widerlager Nord wird durch kraftschlüssige Betonergänzun-
gen mit eingebohrten Bewehrungseisen erhöht. Anschliessend wird die 
Schalung erstellt, die Bewehrung des Überbaus eingebaut und beto-
niert. Die aufgehenden Brüstung, welche auf der Nordseite auch als 
Druckschild dient, kann zeitgleich wie die Platte erstellt werden. Dadu-
rch können ungewollte Versätze in der Arbeitsfuge zwischen Platte und 
Brüstung vermieden werden. Es folgen die Abdichtungsarbeiten sowie 
der Ausbau der Brückenplatte und der westseitigen Platz- und Halt-
estellenflächen (Postautohaltestelle West).

Der Verkehr verläuft während dieser Phase uneingeschränkt über die 
Bestandsbrücke. Für den Fussverkehr steht weiterhin der Fussgänger-
steg Süd zur Verfügung.

Phase 2 – Rückbau Bestandsüberbau und Herstellung 
Überbau Süd
Nach Anschluss des nördlichen Brückenteils an die bestehende Strasse 
erfolgt die Verkehrsumleitung über den neuen Überbau, einspurig ge-
regelt durch beidseitig positionierte Lichtsignalanlagen. Diese werden 
gezielt so platziert, dass der Begegnungsverkehr – insbesondere LKW-

Die heutige Cimavilla-Brücke befindet sich am gleichen Standort wie 
ihre Vorgängerbauten, deren Geschichte bis ins 19. Jahrhundert zu-
rückreicht. Vor 1898 bestand die Brücke aus einer Holzkonstruktion. 
Diese wurde durch eine eiserne Trogbrücke mit Fachwerkträgern er-
setzt. 1977 erfolgte der Ersatz durch eine Rahmenbrücke aus Stahlbet-
on. Im Zuge desselben Projekts wurde westseitig die Strasse entlang 
des Poschiavino verschoben. Beim Murgang im Jahr 1987 kam es zu 
einer Verklausung am Brückenbauwerk, wodurch der Poschiavino über 

Die neue Strassenbrücke in Poschiavo orientiert sich in ihrer architek-
tonischen Gestaltung bewusst an den bestehenden Brückenbauwerken 
im Ortsbild. Um eine harmonische Einfügung in das gewachsene Um-
feld zu ermöglichen, wird auf eine Bauweise gesetzt, die sich durch Zu-
rückhaltung und gestalterische Kohärenz auszeichnet. Die Brücke 
wird in Betonbauweise ausgeführt, wobei die geschlossenen Brüstun-
gen nahtlos in die seitlichen Begrenzungsmauern übergehen. Dieses ge-
stalterische Element ist typisch für die Brücken in der Region und sorgt 
für eine ruhige, einheitliche Erscheinung, die den Charakter des Ortes 
wahrt. Auf den Brüstungen wird ein Geländeraufsatz montiert, der eben-
falls entlang der angrenzenden Begrenzungsmauern weitergeführt wird. 
 
Darüber hinaus wurde bei der Planung der neuen Cimavilla-Brücke gross-
er Wert darauf gelegt, die historischen Spuren früherer Bauwerke sicht-
bar zu belassen. Auch nach der Fertigstellung bleiben die Spuren der 
Vorgängerbrücken weiterhin sichtbar. Die neue Brücke und die ergänzen-
den Mauern fügen sich als weitere Schicht in eine gewachsene his-
torische Struktur ein, ohne die früheren Bauphasen zu kaschieren. 
 
Dieser behutsame Umgang mit dem Bestand ist Ausdruck eines nachhal-
tigen Bauverständnisses, das Geschichte bewahrt, Ressourcen schont und 
den Bestand respektvoll weiterentwickelt. Anstatt den Bestand zu verdrän-
gen oder zu überformen, wird er weitergedacht und aufgewertet. Die neue 
Brücke schafft damit eine Verbindung – nicht nur im physischen Sinne 
zwischen zwei Ufern, sondern auch zwischen Vergangenheit, Gegenwart 
und Zukunft. 

RESPEKTVOLLER UMGANG MIT DEM BESTAND

1) Bestehender Beton der Rahmenbrücke mit geschnittenen Bewehrungseisen
2) Ergänzungsbeton zum Bau der Verbundbrücke
3) Vertikal stehende Steine als «ursprüngliche» Flussverbauung
4) Ergänzungen mit horizontal liegenden Steinen
5) Spätere Erhöhung der Ufermauer

 Spuren vergangener Zeiten sollen ganz bewusst auch nach zukünftigen 
 Baumassnahmen erkennbar bleiben

4.
55

PHASE 1
- Verkehr unverändert
- Fussgänger über südseitigen Steg
- Rückbau Fussgängersteg Nord und Gebäude Nord-Ost
- Neubau nördl. Brückenteil (B= ca. 4,50 m)
- Ausbauarbeiten Bereich West

PHASE 2
- Fussgänger über südseitigen Steg
- Verkehr einspurig über neuen, nördl. Brückenabschnitt
- Abbruch bestehende Brücke u. Neubau 2. Brückenteil
- Neubau südl. Brückenteil (B= ca. 9,40 m)
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PHASE 3
- Verkehr einspurig auf Fahrspur Nord
- Fertigstellung Oberflächen Westseite

13
.9

3

PHASE 4
- Verkehr, Fussgänger einspurig auf fertiggestellter

Fahrspur Süd
- Rückbau südseitiger Steg
- Fertigstellung Oberflächen Ostseite
- Anpassung Kreuzungsbereich Via da Mez / da la Pesa

1977 Rahmenbrücke 1987 Zerstörung / Rückbau Rahmenriegel

1987 Einspurige provisorische Notbrücke 1988 Verbundbrücke auf best. Widerlager

Rückbau der Verbundbrücke Neue Plattenbrücke auf best. Widerlager

Ansicht Ufermauer Ost

Ablesbarkeit der vergangenen Baumassnahmen:

0 1 2 4mGrundriss 1/100

Bauzeit ca. 1 Monat

0 0.5 1 2mQuerschnitt Brücke 1/50

0 1 2 4mLängsschnitt Brücke 1/100

0 1 2 4mAnsicht Brücke 1/100

Bauzeit ca. 2 Monate

Bauzeit ca. 3 MonateBauzeit ca. 3 Monate

Abbruch Rahmenriegel [istoria.ch]

Ursprüngliche Cimavilla-Brücke als Holzkonstruktion [istoria.ch]

Bau der heutigen Verbundbrücke (rechts ist die Notbrücke zu sehen) [istoria.ch]

LKW– auch bei Wartezeiten im Stauram möglich bleibt. Die Licht-
signalanlagen berücksichtigen auch die Einmündungen Via da Mezz, 
Via da Zurcà und Via da la Pesa. Die provisorische Fahrbahn bleibt 
durchgehend mindestens 3.5 m breit, mit Kurvenverbreiterungen und 
staubfreien, befestigten Oberflächen. Ein temporärer Anprallschutz 
zwischen Verkehrs- und Baustellenbereich gewährleistet Sicherheit für 
Verkehr und Arbeiter.

Der Bestandsüberbau wird mithilfe des Arbeitsgerüsts zurückgebaut. 
Die bestehenden Widerlager werden analog zur Phase 1 erhöht. Danach 
wird die Schalung der Brückenplatte erstellt, die Bewehrung eingebaut 
und betoniert. Auch kann die Brüstung Süd im gleichen Arbeitsschritt 
erstellt werden. 

Zusätzlich erfolgt in dieser Phase der Ausbau der Postautohaltestelle 
Ost sowie des östlichen Platzbereichs. Der Fussgängersteg Süd bleibt 
bis zum Abschluss dieser Arbeiten in Betrieb.

Phase 3&4 - Oberflächenfertigstellung Westseite und 
Ostseite
Nach Abschluss der Hauptarbeiten wird der Verkehr vorübergehend 
einspurig über die südliche Fahrspur geführt, um die Oberflächenarbe-
iten auf der Nordseite ausführen zu können. Dazu zählen der endgül-
tige Ausbau der westseitigen Postautohaltestelle, die Platzgestaltung 
und die Anbindung an das bestehende Strassennetz. Der bestehende 
Fussgängersteg Süd wird zurückgebaut. 

Im Anschluss erfolgen die Oberflächenarbeiten auf der Südseite, 
einschliesslich der Anpassung des Kreuzungsbereichs Via da Mezz / 
Via da la Pesa. Ausserdem werden alle Restarbeiten ausgeführt sow-
ie die komplette Baustelleneinrichtung zurückgebaut. Die endgültige 
Verkehrsfreigabe erfolgt nach Fertigstellung aller Ausbauarbeiten und 
Platzbereiche.

das linke Flussufer austrat und in die angrenzenden Gassen floss. Als 
Sofortmassnahme wurde der Rahmenriegel der bestehenden Brücke 
entfernt. Über den verbliebenen Rahmenecken wurde eine einspurige, 
provisorische Notbrücke errichtet. 
Als dauerhafte Lösung wurde südlich dieser Notbrücke eine neue Ver-
bundbrücke erstellt, die den heutigen Verkehr über den Poschiavino 
führt. Auch bei dieser Verbundbrücke wurden die bestehenden Wider-
lager der ehemaligen Rahmenbrücke wiederverwendet. 

Ansicht Ufermauer West

Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

Ablesbarkeit der vergangenen Baumassnahmen:

1 Beton der Vorgängerbrücke mit geschnittenen Bewehrungseisen
2 
3 vertikal stehenden Steine als “ursprüngliche” Flussverbauung, 
4 Ergänzungen mit horizontal liegende Steine 
5  spätere Erhöhung der Mauer 

1
2

3

4

5

1
2

3
4

5

PalimpsestNeugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

BAUPHASENSCHEMA

Die neue Cimavilla-Brücke wird als Plattenbrücke aus Stahlbeton mit be-
idseitigen, statisch aktiven Brüstungsträgern vorgeschlagen. Die Platten-
stärke beträgt 600mm und wird zu den Widerlagern hin auf 800mm gevou-
tet. Die Brüstungsträger haben eine Breite von 500mm und eine Höhe von 
900mm ab der Fahrbahnoberfläche. Südseitig dient der Brüstungsträger als 
Druckschild, 

Auf der Südseite wird der Übergang zwischen dem Brüstungsträger und der 
Unterkante der Brücke mittels Ausrundung hydrodynamisch ausgestaltet. 
Ausserdem wird durch die glatte Untersicht der Brücke ein allfälliges Verk-
lausungsrisiko minimiert. 

Für sämtliche Bauteile wird Beton C30/37 verwendet und es kommt Bet-
onstahl der Sorte B500B zum Einsatz. Die Bügelbewehrung des Brüstung-
sträger wird mit Betonstahl der Korrosionswiderstandsklasse 1 ausgeführt. 
Die gesamte Brücke wird mittels PBD-Bahnen abgedichtet. 

Die erforderlichen Werkleitungen werden direkt in die Brückenplatte einge-
legt. Die Strassenentwässerung der Brücke erfolgt über Einlaufschächte 
(ohne Belagsschale), welche südseitig angeordnet werden. Die Fahrbahn hat 
eine Breite von 7.50m und es werden beidseits Gehwegbereiche angeordnet. 
Der Brückenoberbau besteht aus einem 13 cm starken bituminösen Belag 
und die Gehwegbereiche werden einer Pflästerung ausgeführt. Durch die Er-
höhung der seitlichen Begrenzungsmauern bis auf die Höhe des Druckschil-
des kann bei einem Aufstau das Umfliessen ausgeschlossen werden. 

Die Cimavilla Brücke hat sich über die Jahre stark verändert. Seit dem Bau 
der Rahmenbrücke im Jahre 1977 wurden jedoch die Widerlager immer 
weiterverwendet. Dies wird auch beim vorliegenden Projektvorschlag weit-
ergeführt. Dazu werden die bestehenden Widerlager mittels Betonergänzu-
ng erhöht. Um eine kraftschlüssige Verbindung zwischen Ergänzungsbeton 
und bestehendem Widerlager zu erreichen, wird die Kontaktfläche aufger-
aut und es werden Bewehrungseisen eingebohrt und verklebt. 

KONZEPT CIMAVILLA-BRÜCKE

GESCHICHTE DER CIMAVILLABRÜCKE

Die Ausführung der Baumassnahme erfolgt in vier aufeinander abge-
stimmten Bauphasen. Die Verkehrsführung während der Bauzeit ist 
durchgehend gewährleistet, wobei teilweise eine einspurige Verkehrs-
führung mit Lichtsignalanlagen zum Einsatz kommt. Die Anpassung-
sarbeiten an den Ufermauern erfolgen abschnittsweise und abwechsel-
nd, inklusive temporärer Umlenkung des Poschiavino, um Eingriffe im 
Gewässerbereich so gering wie möglich zu halten. Da die bestehenden 
Widerlager weiterhin verwendet und lediglich durch Betonergänzun-
gen angepasst werden, entfallen tiefgreifende Aushubarbeiten und auf-
wändige Wasserhaltungsmassnahmen.

Phase 1 – Herstellung Überbau Nord
Nach Einrichtung der Baustelleninfrastruktur mit Containern, Zu-
fahrten und Lagerflächen erfolgt der Rückbau des bestehenden Fuss-
gängerstegs Nord sowie des angrenzenden Gebäudes 9A zur Schaffung 
des Baufelds.

Ein Arbeitsgerüst über die gesamte Breite der bestehenden Brücke 
wird errichtet und dient als Plattform für die nachfolgenden Arbeit-
en. Das Widerlager Nord wird durch kraftschlüssige Betonergänzun-
gen mit eingebohrten Bewehrungseisen erhöht. Anschliessend wird die 
Schalung erstellt, die Bewehrung des Überbaus eingebaut und beto-
niert. Die aufgehenden Brüstung, welche auf der Nordseite auch als 
Druckschild dient, kann zeitgleich wie die Platte erstellt werden. Dadu-
rch können ungewollte Versätze in der Arbeitsfuge zwischen Platte und 
Brüstung vermieden werden. Es folgen die Abdichtungsarbeiten sowie 
der Ausbau der Brückenplatte und der westseitigen Platz- und Halt-
estellenflächen (Postautohaltestelle West).

Der Verkehr verläuft während dieser Phase uneingeschränkt über die 
Bestandsbrücke. Für den Fussverkehr steht weiterhin der Fussgänger-
steg Süd zur Verfügung.

Phase 2 – Rückbau Bestandsüberbau und Herstellung 
Überbau Süd
Nach Anschluss des nördlichen Brückenteils an die bestehende Strasse 
erfolgt die Verkehrsumleitung über den neuen Überbau, einspurig ge-
regelt durch beidseitig positionierte Lichtsignalanlagen. Diese werden 
gezielt so platziert, dass der Begegnungsverkehr – insbesondere LKW-

Die heutige Cimavilla-Brücke befindet sich am gleichen Standort wie 
ihre Vorgängerbauten, deren Geschichte bis ins 19. Jahrhundert zu-
rückreicht. Vor 1898 bestand die Brücke aus einer Holzkonstruktion. 
Diese wurde durch eine eiserne Trogbrücke mit Fachwerkträgern er-
setzt. 1977 erfolgte der Ersatz durch eine Rahmenbrücke aus Stahlbet-
on. Im Zuge desselben Projekts wurde westseitig die Strasse entlang 
des Poschiavino verschoben. Beim Murgang im Jahr 1987 kam es zu 
einer Verklausung am Brückenbauwerk, wodurch der Poschiavino über 

Die neue Strassenbrücke in Poschiavo orientiert sich in ihrer architek-
tonischen Gestaltung bewusst an den bestehenden Brückenbauwerken 
im Ortsbild. Um eine harmonische Einfügung in das gewachsene Um-
feld zu ermöglichen, wird auf eine Bauweise gesetzt, die sich durch Zu-
rückhaltung und gestalterische Kohärenz auszeichnet. Die Brücke 
wird in Betonbauweise ausgeführt, wobei die geschlossenen Brüstun-
gen nahtlos in die seitlichen Begrenzungsmauern übergehen. Dieses ge-
stalterische Element ist typisch für die Brücken in der Region und sorgt 
für eine ruhige, einheitliche Erscheinung, die den Charakter des Ortes 
wahrt. Auf den Brüstungen wird ein Geländeraufsatz montiert, der eben-
falls entlang der angrenzenden Begrenzungsmauern weitergeführt wird. 
 
Darüber hinaus wurde bei der Planung der neuen Cimavilla-Brücke gross-
er Wert darauf gelegt, die historischen Spuren früherer Bauwerke sicht-
bar zu belassen. Auch nach der Fertigstellung bleiben die Spuren der 
Vorgängerbrücken weiterhin sichtbar. Die neue Brücke und die ergänzen-
den Mauern fügen sich als weitere Schicht in eine gewachsene his-
torische Struktur ein, ohne die früheren Bauphasen zu kaschieren. 
 
Dieser behutsame Umgang mit dem Bestand ist Ausdruck eines nachhal-
tigen Bauverständnisses, das Geschichte bewahrt, Ressourcen schont und 
den Bestand respektvoll weiterentwickelt. Anstatt den Bestand zu verdrän-
gen oder zu überformen, wird er weitergedacht und aufgewertet. Die neue 
Brücke schafft damit eine Verbindung – nicht nur im physischen Sinne 
zwischen zwei Ufern, sondern auch zwischen Vergangenheit, Gegenwart 
und Zukunft. 

RESPEKTVOLLER UMGANG MIT DEM BESTAND

1) Bestehender Beton der Rahmenbrücke mit geschnittenen Bewehrungseisen
2) Ergänzungsbeton zum Bau der Verbundbrücke
3) Vertikal stehende Steine als «ursprüngliche» Flussverbauung
4) Ergänzungen mit horizontal liegenden Steinen
5) Spätere Erhöhung der Ufermauer

 Spuren vergangener Zeiten sollen ganz bewusst auch nach zukünftigen 
 Baumassnahmen erkennbar bleiben
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PHASE 1
- Verkehr unverändert
- Fussgänger über südseitigen Steg
- Rückbau Fussgängersteg Nord und Gebäude Nord-Ost
- Neubau nördl. Brückenteil (B= ca. 4,50 m)
- Ausbauarbeiten Bereich West

PHASE 2
- Fussgänger über südseitigen Steg
- Verkehr einspurig über neuen, nördl. Brückenabschnitt
- Abbruch bestehende Brücke u. Neubau 2. Brückenteil
- Neubau südl. Brückenteil (B= ca. 9,40 m)

4.
55

3.
65

9.
38

PHASE 3
- Verkehr einspurig auf Fahrspur Nord
- Fertigstellung Oberflächen Westseite

13
.9

3

PHASE 4
- Verkehr, Fussgänger einspurig auf fertiggestellter

Fahrspur Süd
- Rückbau südseitiger Steg
- Fertigstellung Oberflächen Ostseite
- Anpassung Kreuzungsbereich Via da Mez / da la Pesa

1977 Rahmenbrücke 1987 Zerstörung / Rückbau Rahmenriegel

1987 Einspurige provisorische Notbrücke 1988 Verbundbrücke auf best. Widerlager

Rückbau der Verbundbrücke Neue Plattenbrücke auf best. Widerlager

Ansicht Ufermauer Ost

Ablesbarkeit der vergangenen Baumassnahmen:

0 1 2 4mGrundriss 1/100

Bauzeit ca. 1 Monat

0 0.5 1 2mQuerschnitt Brücke 1/50

0 1 2 4mLängsschnitt Brücke 1/100

0 1 2 4mAnsicht Brücke 1/100

Bauzeit ca. 2 Monate

Bauzeit ca. 3 MonateBauzeit ca. 3 Monate

Abbruch Rahmenriegel [istoria.ch]

Ursprüngliche Cimavilla-Brücke als Holzkonstruktion [istoria.ch]

Bau der heutigen Verbundbrücke (rechts ist die Notbrücke zu sehen) [istoria.ch]

LKW– auch bei Wartezeiten im Stauram möglich bleibt. Die Licht-
signalanlagen berücksichtigen auch die Einmündungen Via da Mezz, 
Via da Zurcà und Via da la Pesa. Die provisorische Fahrbahn bleibt 
durchgehend mindestens 3.5 m breit, mit Kurvenverbreiterungen und 
staubfreien, befestigten Oberflächen. Ein temporärer Anprallschutz 
zwischen Verkehrs- und Baustellenbereich gewährleistet Sicherheit für 
Verkehr und Arbeiter.

Der Bestandsüberbau wird mithilfe des Arbeitsgerüsts zurückgebaut. 
Die bestehenden Widerlager werden analog zur Phase 1 erhöht. Danach 
wird die Schalung der Brückenplatte erstellt, die Bewehrung eingebaut 
und betoniert. Auch kann die Brüstung Süd im gleichen Arbeitsschritt 
erstellt werden. 

Zusätzlich erfolgt in dieser Phase der Ausbau der Postautohaltestelle 
Ost sowie des östlichen Platzbereichs. Der Fussgängersteg Süd bleibt 
bis zum Abschluss dieser Arbeiten in Betrieb.

Phase 3&4 - Oberflächenfertigstellung Westseite und 
Ostseite
Nach Abschluss der Hauptarbeiten wird der Verkehr vorübergehend 
einspurig über die südliche Fahrspur geführt, um die Oberflächenarbe-
iten auf der Nordseite ausführen zu können. Dazu zählen der endgül-
tige Ausbau der westseitigen Postautohaltestelle, die Platzgestaltung 
und die Anbindung an das bestehende Strassennetz. Der bestehende 
Fussgängersteg Süd wird zurückgebaut. 

Im Anschluss erfolgen die Oberflächenarbeiten auf der Südseite, 
einschliesslich der Anpassung des Kreuzungsbereichs Via da Mezz / 
Via da la Pesa. Ausserdem werden alle Restarbeiten ausgeführt sow-
ie die komplette Baustelleneinrichtung zurückgebaut. Die endgültige 
Verkehrsfreigabe erfolgt nach Fertigstellung aller Ausbauarbeiten und 
Platzbereiche.

das linke Flussufer austrat und in die angrenzenden Gassen floss. Als 
Sofortmassnahme wurde der Rahmenriegel der bestehenden Brücke 
entfernt. Über den verbliebenen Rahmenecken wurde eine einspurige, 
provisorische Notbrücke errichtet. 
Als dauerhafte Lösung wurde südlich dieser Notbrücke eine neue Ver-
bundbrücke erstellt, die den heutigen Verkehr über den Poschiavino 
führt. Auch bei dieser Verbundbrücke wurden die bestehenden Wider-
lager der ehemaligen Rahmenbrücke wiederverwendet. 

Ansicht Ufermauer West

Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

Ablesbarkeit der vergangenen Baumassnahmen:

1 Beton der Vorgängerbrücke mit geschnittenen Bewehrungseisen
2 
3 vertikal stehenden Steine als “ursprüngliche” Flussverbauung, 
4 Ergänzungen mit horizontal liegende Steine 
5  spätere Erhöhung der Mauer 

1
2

3

4

5

1
2

3
4

5

Brücke | Längsschnitt

Brücke | Ansicht Postautohaltestelle | Schnitt

Postautohaltestelle | Situation

Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo Palimpsest

ARKADE

Beim Gebäude Nr.8 wird neu eine Arkade im Erdgeschoss vorgesehen um 
die engen Verhältnisse des Nebeneinanders von motorisiertem Verkehr und 
Fussgänger zu entschärfen. Dies ermöglicht zudem eine attraktivere Nutzu-
ng der Erdgeschossräume im südlichen Bereich, sowie einen grosszügigeren 
Eingangsbereich für die Wohnungen im nördlichen Bereich. Mit diesem 
Eingriff wird auch die Verbindung zu den Wanderwegen, welche zwischen 
dem Restaurant Foppoli und Gebäude Nr. 8 starten, gestärkt. Die Arkaden 
werden als Rundbogen ausgebildet und erzählen mit ihrer Form die Ges-
chichte des Vorgängerbaus. Der einstöckige Zwischenbau im Süden wird um 
die Arkadentiefe zurückgebaut. 

POSTAUTOHALTESTELLE

Für die neue Postautohaltestelle wird in beiden Fahrtrichtungen eine Fahr-
bahnhaltestelle (Typ III) vorgeschlagen. Diese Wahl wird damit begründet, 
dass dieser Haltestellentyp besonders geeignet ist für Hauptverkehrsstras-
sen innerhalb besiedelter Gebiete mit einer Verkehrsbelastung von weniger 
als 500 Fahrzeugen pro Spitzenstunde und Fahrstreifen in Fahrtrichtung 
des Busses – was im vorliegenden Fall für beide Richtungen zutrifft. Zudem 
verkehren pro Richtung weniger als zwölf Busse pro Stunde. 

Aufgrund der geringen Fahrgastfrequenz – insbesondere, da sich die Postau-
tohaltestelle nur eine Haltestelle vor bzw. nach dem Bahnhof Poschiavo be-
findet – ist auch von kurzen Haltezeiten auszugehen. Der übrige Verkehr 
wird nur geringfügig und über eine sehr kurze Strecke beeinträchtigt. Dies ist 
auch der bestehenden Infrastruktur geschuldet: die benachbarte Haltestelle 
S. Carlo GR – Mulino Aino verfügt über eine Busbucht, und die Haltestelle 
Poschiavo – Stazione liegt abseits der Hauptstrasse. Weiter berücksichtigt 
die Planung die Anforderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes 
(BehiG) und stellt somit eine hindernisfreie Zugänglichkeit sicher.

Durch die Wahl einer Fahrbahnhaltestelle kann der Eingriff in die im ISOS 
aufgeführte Grünlandböschung (Objekt Nr. 13) minimiert werden. Dieser 
Böschung kommt eine wichtige strukturierende Funktion zu – sie ist wesen-
tlich für die Sichtbeziehung zum Stadtteil Zurcà und zum Palazzo Mengotti.

Beidseits der Strasse sind Wartehäuschen geplant, die in die bestehenden 
Mauern integriert werden. Die Wartehäuschen aus Beton fügen sich gestal-
terisch in die Umgebung ein: Auf der Ostseite eröffnen sie den Blick auf 
den Poschiavino, während sie auf der Westseite die Sicht auf die geschützte 
Grünlandböschung freigeben. 

PLATZGESTALTUNG VOR GEBÄUDE NR. 9

Ansicht Postautohaltestelle Westseite

Ansicht Postautohaltestelle Ostseite

Ortsteil Cimavilla mit der Kantonsstrasse in Richtung Berninapass [istoria.ch]Ansicht der Arkade

Brücke Cimavilla und umgestalteter Dorfeingang 

Der einstöckige Anbau 9A vor Gebäude Nr. 9 wird zurückgebaut. Dies er-
möglicht eine Neugestaltung der Südfassade von Gebäude Nr. 9 sowie eine 
neue Platzgestaltung Richtung Süden zur Brücke hin. Der Bereich direkt vor 
dem Gebäude Nr. 9 wird als privater Garten und Eingangsbereich ausgebil-
det. Der Teil weiter südlich liegt höher und bildet ein kleiner öffentlicher 
Platz mit Brunnen und Rundbank zur Strasse hin und wird mit einer auslad-
enenden Treppe an das Trottoir angebunden. Zwei Bäume auf den beiden 
Niveaus binden der öffentliche und private Bereich zusammen. Der heute 
etwas abseits gelegene Brunnen der Via da la Pesa, eingeklemmt zwischen 
Parkplatz und Entsorgung, bekommt hier einen neuen prominenten Stan-
dort.

Sicht aus der Via da Mezz in Richtung Cimavilla-Brücke und Gebäude 9

Ansicht Gebäude 9Gestaltung Platzbereich vor Gebäude 9
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EINMÜNDUNG VIA DA MEZZ UND VIA DE LA PESA

Ein weiterer Baum bei Einmündung der Via da Mezz vor Gebäude Nr. 10 
und 11 spannt den Grünraum über die Strasse. Vor dem Gebäude Nr. 12 und 
224 wird mit einer weiteren grosszügigen Treppe, dem Wegrücken der Via 
de la Pesa und einer neuen Mauer mit Geländer ein grosszügigerer Durch-
gangs- und Eingangsbereich geschaffen.

EINMÜNDUNG VIA DA ZURCÀ

Mit der Neugestaltung der Einmündung der Via da Zurcà und der Ausbil-
dung einer Treppe zum kleinen Verbindungsweg südlich des projektierten 
neuen Turmhauses vom Hotel Altavilla besteht die Möglichkeit, die Bauline 
des neuen Turmhauses neu zu definieren.

0 2 4 8mLängenprofil 1/200

Brücke | Querschnitt
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Visualisierung | Sicht aus Via da Mezz in Richtung Brücke Cimavilla und Gebäude 9
Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo Palimpsest

ARKADE

Beim Gebäude Nr.8 wird neu eine Arkade im Erdgeschoss vorgesehen um 
die engen Verhältnisse des Nebeneinanders von motorisiertem Verkehr und 
Fussgänger zu entschärfen. Dies ermöglicht zudem eine attraktivere Nutzu-
ng der Erdgeschossräume im südlichen Bereich, sowie einen grosszügigeren 
Eingangsbereich für die Wohnungen im nördlichen Bereich. Mit diesem 
Eingriff wird auch die Verbindung zu den Wanderwegen, welche zwischen 
dem Restaurant Foppoli und Gebäude Nr. 8 starten, gestärkt. Die Arkaden 
werden als Rundbogen ausgebildet und erzählen mit ihrer Form die Ges-
chichte des Vorgängerbaus. Der einstöckige Zwischenbau im Süden wird um 
die Arkadentiefe zurückgebaut. 

POSTAUTOHALTESTELLE

Für die neue Postautohaltestelle wird in beiden Fahrtrichtungen eine Fahr-
bahnhaltestelle (Typ III) vorgeschlagen. Diese Wahl wird damit begründet, 
dass dieser Haltestellentyp besonders geeignet ist für Hauptverkehrsstras-
sen innerhalb besiedelter Gebiete mit einer Verkehrsbelastung von weniger 
als 500 Fahrzeugen pro Spitzenstunde und Fahrstreifen in Fahrtrichtung 
des Busses – was im vorliegenden Fall für beide Richtungen zutrifft. Zudem 
verkehren pro Richtung weniger als zwölf Busse pro Stunde. 

Aufgrund der geringen Fahrgastfrequenz – insbesondere, da sich die Postau-
tohaltestelle nur eine Haltestelle vor bzw. nach dem Bahnhof Poschiavo be-
findet – ist auch von kurzen Haltezeiten auszugehen. Der übrige Verkehr 
wird nur geringfügig und über eine sehr kurze Strecke beeinträchtigt. Dies ist 
auch der bestehenden Infrastruktur geschuldet: die benachbarte Haltestelle 
S. Carlo GR – Mulino Aino verfügt über eine Busbucht, und die Haltestelle 
Poschiavo – Stazione liegt abseits der Hauptstrasse. Weiter berücksichtigt 
die Planung die Anforderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes 
(BehiG) und stellt somit eine hindernisfreie Zugänglichkeit sicher.

Durch die Wahl einer Fahrbahnhaltestelle kann der Eingriff in die im ISOS 
aufgeführte Grünlandböschung (Objekt Nr. 13) minimiert werden. Dieser 
Böschung kommt eine wichtige strukturierende Funktion zu – sie ist wesen-
tlich für die Sichtbeziehung zum Stadtteil Zurcà und zum Palazzo Mengotti.

Beidseits der Strasse sind Wartehäuschen geplant, die in die bestehenden 
Mauern integriert werden. Die Wartehäuschen aus Beton fügen sich gestal-
terisch in die Umgebung ein: Auf der Ostseite eröffnen sie den Blick auf 
den Poschiavino, während sie auf der Westseite die Sicht auf die geschützte 
Grünlandböschung freigeben. 

PLATZGESTALTUNG VOR GEBÄUDE NR. 9

Ansicht Postautohaltestelle Westseite

Ansicht Postautohaltestelle Ostseite

Ortsteil Cimavilla mit der Kantonsstrasse in Richtung Berninapass [istoria.ch]Ansicht der Arkade

Brücke Cimavilla und umgestalteter Dorfeingang 

Der einstöckige Anbau 9A vor Gebäude Nr. 9 wird zurückgebaut. Dies er-
möglicht eine Neugestaltung der Südfassade von Gebäude Nr. 9 sowie eine 
neue Platzgestaltung Richtung Süden zur Brücke hin. Der Bereich direkt vor 
dem Gebäude Nr. 9 wird als privater Garten und Eingangsbereich ausgebil-
det. Der Teil weiter südlich liegt höher und bildet ein kleiner öffentlicher 
Platz mit Brunnen und Rundbank zur Strasse hin und wird mit einer auslad-
enenden Treppe an das Trottoir angebunden. Zwei Bäume auf den beiden 
Niveaus binden der öffentliche und private Bereich zusammen. Der heute 
etwas abseits gelegene Brunnen der Via da la Pesa, eingeklemmt zwischen 
Parkplatz und Entsorgung, bekommt hier einen neuen prominenten Stan-
dort.

Sicht aus der Via da Mezz in Richtung Cimavilla-Brücke und Gebäude 9

Ansicht Gebäude 9Gestaltung Platzbereich vor Gebäude 9
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EINMÜNDUNG VIA DA MEZZ UND VIA DE LA PESA

Ein weiterer Baum bei Einmündung der Via da Mezz vor Gebäude Nr. 10 
und 11 spannt den Grünraum über die Strasse. Vor dem Gebäude Nr. 12 und 
224 wird mit einer weiteren grosszügigen Treppe, dem Wegrücken der Via 
de la Pesa und einer neuen Mauer mit Geländer ein grosszügigerer Durch-
gangs- und Eingangsbereich geschaffen.

EINMÜNDUNG VIA DA ZURCÀ

Mit der Neugestaltung der Einmündung der Via da Zurcà und der Ausbil-
dung einer Treppe zum kleinen Verbindungsweg südlich des projektierten 
neuen Turmhauses vom Hotel Altavilla besteht die Möglichkeit, die Bauline 
des neuen Turmhauses neu zu definieren.

0 2 4 8mLängenprofil 1/200
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ARKADE

Beim Gebäude Nr.8 wird neu eine Arkade im Erdgeschoss vorgesehen um 
die engen Verhältnisse des Nebeneinanders von motorisiertem Verkehr und 
Fussgänger zu entschärfen. Dies ermöglicht zudem eine attraktivere Nutzu-
ng der Erdgeschossräume im südlichen Bereich, sowie einen grosszügigeren 
Eingangsbereich für die Wohnungen im nördlichen Bereich. Mit diesem 
Eingriff wird auch die Verbindung zu den Wanderwegen, welche zwischen 
dem Restaurant Foppoli und Gebäude Nr. 8 starten, gestärkt. Die Arkaden 
werden als Rundbogen ausgebildet und erzählen mit ihrer Form die Ges-
chichte des Vorgängerbaus. Der einstöckige Zwischenbau im Süden wird um 
die Arkadentiefe zurückgebaut. 

POSTAUTOHALTESTELLE

Für die neue Postautohaltestelle wird in beiden Fahrtrichtungen eine Fahr-
bahnhaltestelle (Typ III) vorgeschlagen. Diese Wahl wird damit begründet, 
dass dieser Haltestellentyp besonders geeignet ist für Hauptverkehrsstras-
sen innerhalb besiedelter Gebiete mit einer Verkehrsbelastung von weniger 
als 500 Fahrzeugen pro Spitzenstunde und Fahrstreifen in Fahrtrichtung 
des Busses – was im vorliegenden Fall für beide Richtungen zutrifft. Zudem 
verkehren pro Richtung weniger als zwölf Busse pro Stunde. 

Aufgrund der geringen Fahrgastfrequenz – insbesondere, da sich die Postau-
tohaltestelle nur eine Haltestelle vor bzw. nach dem Bahnhof Poschiavo be-
findet – ist auch von kurzen Haltezeiten auszugehen. Der übrige Verkehr 
wird nur geringfügig und über eine sehr kurze Strecke beeinträchtigt. Dies ist 
auch der bestehenden Infrastruktur geschuldet: die benachbarte Haltestelle 
S. Carlo GR – Mulino Aino verfügt über eine Busbucht, und die Haltestelle 
Poschiavo – Stazione liegt abseits der Hauptstrasse. Weiter berücksichtigt 
die Planung die Anforderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes 
(BehiG) und stellt somit eine hindernisfreie Zugänglichkeit sicher.

Durch die Wahl einer Fahrbahnhaltestelle kann der Eingriff in die im ISOS 
aufgeführte Grünlandböschung (Objekt Nr. 13) minimiert werden. Dieser 
Böschung kommt eine wichtige strukturierende Funktion zu – sie ist wesen-
tlich für die Sichtbeziehung zum Stadtteil Zurcà und zum Palazzo Mengotti.

Beidseits der Strasse sind Wartehäuschen geplant, die in die bestehenden 
Mauern integriert werden. Die Wartehäuschen aus Beton fügen sich gestal-
terisch in die Umgebung ein: Auf der Ostseite eröffnen sie den Blick auf 
den Poschiavino, während sie auf der Westseite die Sicht auf die geschützte 
Grünlandböschung freigeben. 

PLATZGESTALTUNG VOR GEBÄUDE NR. 9

Ansicht Postautohaltestelle Westseite

Ansicht Postautohaltestelle Ostseite

Ortsteil Cimavilla mit der Kantonsstrasse in Richtung Berninapass [istoria.ch]Ansicht der Arkade

Brücke Cimavilla und umgestalteter Dorfeingang 

Der einstöckige Anbau 9A vor Gebäude Nr. 9 wird zurückgebaut. Dies er-
möglicht eine Neugestaltung der Südfassade von Gebäude Nr. 9 sowie eine 
neue Platzgestaltung Richtung Süden zur Brücke hin. Der Bereich direkt vor 
dem Gebäude Nr. 9 wird als privater Garten und Eingangsbereich ausgebil-
det. Der Teil weiter südlich liegt höher und bildet ein kleiner öffentlicher 
Platz mit Brunnen und Rundbank zur Strasse hin und wird mit einer auslad-
enenden Treppe an das Trottoir angebunden. Zwei Bäume auf den beiden 
Niveaus binden der öffentliche und private Bereich zusammen. Der heute 
etwas abseits gelegene Brunnen der Via da la Pesa, eingeklemmt zwischen 
Parkplatz und Entsorgung, bekommt hier einen neuen prominenten Stan-
dort.

Sicht aus der Via da Mezz in Richtung Cimavilla-Brücke und Gebäude 9

Ansicht Gebäude 9Gestaltung Platzbereich vor Gebäude 9
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0 2 4 8mSituation 1/200

EINMÜNDUNG VIA DA MEZZ UND VIA DE LA PESA

Ein weiterer Baum bei Einmündung der Via da Mezz vor Gebäude Nr. 10 
und 11 spannt den Grünraum über die Strasse. Vor dem Gebäude Nr. 12 und 
224 wird mit einer weiteren grosszügigen Treppe, dem Wegrücken der Via 
de la Pesa und einer neuen Mauer mit Geländer ein grosszügigerer Durch-
gangs- und Eingangsbereich geschaffen.

EINMÜNDUNG VIA DA ZURCÀ

Mit der Neugestaltung der Einmündung der Via da Zurcà und der Ausbil-
dung einer Treppe zum kleinen Verbindungsweg südlich des projektierten 
neuen Turmhauses vom Hotel Altavilla besteht die Möglichkeit, die Bauline 
des neuen Turmhauses neu zu definieren.

0 2 4 8mLängenprofil 1/200
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2. Rang

Kennwort: „PonteVivo“

Fanzun AG, Chur 
keine Angaben

Schneider Ingenieure AG, Chur
keine Angaben

Bütikofer Schaffrath Landschaftsarchitekten, Chur
keine Angaben

Fanzun AG, Chur
keine Angaben

Bauingenieur (Kunstbauten): 	
Mitarbeit:

Bauingenieur (Strassenbau):
Mitarbeit:

Landschaftsarchitektur: 	
Mitarbeit:

Architektur: 		
Mitarbeit:

Projektbeschrieb

Würdigung Die einfachen Linien des Projektes und die streng rechtwinklige Querung des Po-

schiavinos gefallen. Das Brückenbauwerk ist einfach, solide und die Detailausbildung 

ist bewährt und überzeugend. Obwohl auf einer Wiederverwendung der bestehenden 

Fundation verzichtet wird, ist der Bauablauf einfach. Gegenüber dem Bestand stellt das 

Projekt eine bedeutende Verbesserung sowohl für den Automobilisten, als auch die 

Zufussgehenden und insbesondere die Fahrradfahrenden dar.

Die Differenztreppen entlang der Westfassade des Gebäudes Via da la Pesa 1 können 

Das Projekt „PonteVivo“ sieht vor, den Poschiavino mit einer konsequent rechtwinkligen 

Querung zu überwinden. Dies geschieht mit einer breiten Druckbrücke in Spannbeton-

bauweise. Die negativen Auswirkungen der Rampensituationen auf die umliegenden 

Gebäude, namentlich Via da la Pesa 1 und Via Principale 4, werden mit Differenzmauern 

und Treppen so klein wie möglich gehalten. Gestalterisch wird durch verschiedene Ele-

mente wie Pflästerungen und Wehrsteine eine starke optische Trennung zwischen den 

Verkehrsflächen der Berninastrasse und des Langsamverkehrs angestrebt.

Das Brückenbauwerk ist im Grundriss quadratisch, der als Platte wirkende Überbau 

weist im Strassenbereich eine konstante Stärke von 60 cm auf. Der Trottoirbeton ist 

mittragend vorgesehen, so dass in diesem Bereich die Anordnung von Nuten zur Auf-

nahme der Werkleitungen platziert werden können. Durch die Ausführung als Druckbrü-

cke ist oberwasserseitig eine Brüstung als Druckschild vorgesehen, unterwasserseitig 

ein Geländer aus Baubronze. Auf die Weiternutzung der bestehenden Fundationen und 

damit auf eine Einspannung des Überbaus wird verzichtet. Die Kraftableitung aus den 

beiden Endquerträgern erfolgt mittels vertikalen und geneigten Mikropfählen.

Wie im Wettbewerbsprogramm vorgesehen, stehen im Brückenbereich beidseits der 

Fahrbahn Langsamverkehrsflächen zur Verfügung. Die mit 3 m Breite grosszügige ober-

wasserseitige Anlage lässt eine Mischnutzung zwischen Zufussgehenden und Fahrrad-

fahrenden zu, so dass diese – aus der Via da Zurcà kommend – die Berninastrasse zur 

Erreichung des Borgos erst auf dem Platz vor der alten Schmiede kreuzen müssen. Die 

Fussgängerverbindung zwischen der Via da la Pesa und den nördlich des Engpasses be-

findlichen Häusern wird durch Arkaden sowohl in der Liegenschaft Via Principale 13 als 

auch Via da Mezz 1 gewährleistet.

Die Bushaltestelle ist als in beide Richtungen befahrbare Haltebucht vorgesehen. Die 

wenigen im Projektperimeter zu kompensierenden Parkplätze können so neben der 

Bushaltestelle angeordnet werden, da im Bereich hinter diesem Platz eine kleine, park-

ähnliche Anlage bestehen bleibt. Einzelne Hochstammbäume und eine Möblierung aus 

Naturstein sind im Strassenraum vorgesehen.
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die negativen Auswirkungen der Aufschüttung der Via da la Pesa nicht vollumfänglich 

kaschieren. Als Folge der genau rechtwinkligen Querung wird der Strassenrand der 

Berninastrasse/Via Principale östlich der Brücke so weit verschoben, dass Arkaden im 

Gebäude Via da Mezz 1 notwendig werden, was eine unangemessen tiefgreifende Ver-

änderung des historischen Gebäudes mit sich bringt.

Die Aussenraumgestaltung, insbesondere die Platzierung der Bäume, ist sehr sorgfältig 

erfolgt, auch wenn die Form der Rabatten dem Beurteilungsgremium teilweise beinahe 

zufällig erscheinen.
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Situation
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Brücke | Grundriss

Modell
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Brücke | Längsschnitt Brücke | Querschnitt

Umgebung Brücke M 1/ 100

Plätze als Begegnungsorte 
Die Via Cimavilla vor dem Hotel Altavilla soll gemäss Mitwirkungsauflage der Grundordnung zukünftig verkehrsfrei werden.
Dies stellt eine weitere Aufwertung nebst der neu geschaffenen Piazza Belvédère am Anschluss zur Via da la Pesa dar.

FUSSGÄNGER

VELOS/MTB

MIV

BUS

Ein zentraler Busterminal verbindet die Quartiere ums Zentrum 
durch sichere Fussverbindungen beidseits des Poschiavo.

Die Kantonsstrasse durchschneidet die Quartiere. Die vorgeschlage-
ne Linienführung verbindet alle angrenzenden Wegeverbindungen.
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Baustelleninstallation und Signalisation 1
Einbau prov. Belag für Verkehrsführung 1
Abbruch bestehende Brücke Nordbereich (inkl. best. WL) 1 1 1 1
Erstellung neue Brücke Nordbereich (inkl. Fundation) 1 1 1 1 1 1
Anpassung Zufahrt Atavilla und Vorplatz Parzelle 597 1 1 1
Erst. Strassenaufbau als Vorb. Verkehrsuml. (Tragschicht) 1 1 1
Verkehrsumleitung 1
Abbruch bestehende Brücke Südbereich (inkl. best. WL) 1 1 1 1
Erstellung neue Brücke Südbereich (inkl. Fundation) 1 1 1 1 1 1
Erstellung Arkade 1 1 1 1 1 1 1 1
Erstellung Belvedere-Platz 1 1 1 1 1 1
Anpassungsarbeiten Via da Mez/ Via dala Pesa 1 1 1 1 1 1
Erstellung Strassenaufbau Hauptstrasse (Tragschicht) 1 1
Umstellung Verkehrsführung 1
Umgebungsarbeiten und Bushaltestelle 1 1 1 1 1 1 1 1
Rück-/Umbau bestehende Bushaltestelle 1 1 1
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Querschnitt M 1/ 50

          Westseite

Die neue Bushaltestelle wird mit einem 22 cm hohen 
Kasseler Sonderbord ausgestattet, wodurch sämtliche 
Anforderungen an die Barrierefreiheit erfüllt werden 
können. Zur Via Principala hin erfolgt die Abgrenzung 
durch eine Betonmauer, welche in Gestaltung und Ma-
terialität den bestehenden Flussmauern nachempfun-
den ist. Der gesamte Haltestellenbereich wird mit 

Pflasterbelag versehen und durch gezielt platzierte 
Grünflächen aufgewertet. Im nördlichen Abschnitt der 
Bushaltestelle wird die Zufahrt zu den Parzellen 553 
und 771 mittels angepasster Rampen sichergestellt. 
Das Trottoir in Richtung Hotel Altavilla liegt tiefer als die 
geplante Hauptstrasse. Um diese Höhenlage zu ermög-
lichen, wird die bestehende Stützmauer durch eine neue 

ersetzt, die näher zum Fluss hin versetzt wird, da das 
Trottoir künftig nicht mehr direkt entlang der Fahrbahn 
verläuft. 
Die Zufahrt zum Hotel Altavilla wird entsprechend der 
neuen Strassenführung angepasst. In diesem Zuge wird 
auch der Zugang zu den Parzellen 542 und 543 über 
eine neu konzipierte Rampe erschlossen.

Längsschnitt M 1/ 100

1

2

Bauphasen und Verkehrsführung 

Während der gesamten Bauzeit bleibt der Verkehr 
durchgehend zumindest einspurig aufrechterhalten. 
Aufgrund der engen Einbiegesituation westlich der 
Brücke ist eine besonders sorgfältige und abgestimmte 
Verkehrsführung erforderlich.

Vor Beginn der eigentlichen Bauarbeiten wird im Be-
reich vor dem Hotel Altavilla ein provisorischer Belags-
keil eingebaut. Dieser ermöglicht die Befahrbarkeit des 
Trottoirs und erlaubt es, die südliche Hälfte der beste-
henden Brücke weiterhin für den motorisierten Verkehr 
zu nutzen. 
Der Fussgängerverkehr wird während der Bauzeit über 
die bestehende Brücke beim Palazzo Mengotti umgelei-
tet, wodurch die beengten Platzverhältnisse im unmit-
telbaren Baufeld entschärft werden können.
Nach Installation der Lichtsignalanlagen beginnt der 
Rückbau der nördlichen Brückenhälfte. Dabei wird ein 
Lehrgerüst als Abbruchplattform eingesetzt, das an-
schliessend auch für die Schalung des Ersatzneubaus 
der vorgespannten Ortbetonbrücke dient. Parallel dazu 
werden die angrenzenden Flussmauern erhöht, die 

Umgebung des Gebäudes Nr. 9A angepasst sowie die 
Rampe beim Hotel Altavilla an die neuen topografischen 
Verhältnisse angepasst.
Nach Fertigstellung der Brückenkonstruktion erfolgen 
die Abdichtung, der Einbau der Randabschlüsse und 
das Aufbringen der Tragschicht. Auch in den angren-
zenden Strassenbereichen wird der Belag bis zur Trag-
schicht eingebaut, sodass der Verkehr auf die neu er-
stellte nördliche Brückenhälfte umgelegt werden kann.
Mit dieser Umstellung beginnt der Rückbau der ver-
bleibenden südlichen Brückenhälfte. Der Bauablauf 
entspricht jenem der ersten Etappe, wiederum unter 
Einsatz eines Lehrgerüsts. Im Zeitraum des kantona-
len Sommerfensters ist für die Aufrechterhaltung der 
einspurigen Verkehrsführung eine Sonderbewilligung 
erforderlich, da die öretlichen Platzverhältnisse sehr 
knapp bemessen sind und bewusst auf den Einbau einer 
Hilfsbrücke verzichtet wird.
In dieser Phase wird die westliche Flussmauer im An-
schlussbereich ergänzt. Auf der Ostseite entsteht der 
neue öffentliche Aufenthaltsbereich, und die Via da la 
Pesa wird an die neue Geometrie angepasst. 

Gleichzeitig erfolgt der Rückbau der bestehenden Diffe-
renzmauer vor Gebäude Nr. 594, und der Abschnitt zwi
schen Via da Mezz und Via da la Pesa wird neugestaltet. 
In diesem Zusammenhang wird auch die geplante Arka-
de beim Gebäude Nr. 8 realisiert. 
Die verbleibenden Strassenbauarbeiten im bislang un-
befahrenen Bereich werden abgeschlossen und bis zur 
Tragschicht ausgeführt.
Dank der grösseren Breite der neuen Brücke kann in 
der letzten Bauphase der Verkehr flussseitig verscho-
ben werden. Dies ermöglicht den Rückbau der Diffe-
renzmauer vor dem Hotel Altavilla und deren Ersatz 
durch die neue Konstruktion. 
In dieser Etappe werden zudem die Trennmauer zwi-
schen der Hauptstrasse und der Bushaltestelle errich-
tet sowie die neue Bushaltestelle fertiggestellt.
Nach Abschluss aller Arbeiten kann die neue Haltestel-
le in Betrieb genommen und der neugestaltete Dorf-
eingang für den Verkehr freigegeben werden. Als letzte 
Massnahme wird – ohne Beeinträchtigung des Verkehrs 
– die bestehende Bushaltestelle rückgebaut und in neue 
Parkplätze umgenutzt.

         Cimavilla-Brücke

Die neue Cimavilla-Brücke ist als vorgespannte Ortbe-
tonbrücke konzipiert. Das statische System besteht aus 
einem einfachen Balken mit einer Spannweite von rund 
15 Metern. 
Aufgrund der örtlichen Rahmenbedingungen wird be-
wusst auf eine Rahmenkonstruktion verzichtet.
Zur Minimierung der Brückenoberkante wird die Brücke 
mit einem Druckschild ausgeführt. 
Dieses übernimmt gleichzeitig die Funktion der Brüs-
tungswand und wird flussaufwärts durch ein filigranes 
Staketengeländer ergänzt, um die erforderliche Ab-
sturzsicherung zu gewährleisten. 
Die angrenzenden Ufermauern auf der flussaufwärts 
gelegenen Seite werden auf das Niveau des Druckschil-
des erhöht. Die exakte Länge des dadurch beeinflussten 

Rückstaubereichs ist in Absprache mit dem zuständigen 
Wasserbauingenieur festzulegen.
Auf der flussabwärts gelegenen Seite erhält die Brücke 
eine 50 cm hohe Brüstung, welche analog mit einem 
Staketengeländer bis zur geforderten Absturzhöhe er-
gänzt wird. 
Die westliche Ufermauer wird ebenfalls auf die notwen-
dige Höhe zur Absturzsicherung angehoben.
Werkleitungen werden in abgedeckten Nischen unter-
halb der Trottoirbereiche geführt. 
Die bestehenden Widerlager werden auf die erforder-
liche Höhe zurückgebaut. 
Auf eine Verbindung mit der neuen Konstruktion wird 
bewusst verzichtet, da einerseits der bauliche Zustand 
der bestehenden Bauteile unklar ist und andererseits 

deren Lage aufgrund der wesentlich breiteren neuen 
Brücke nicht durchgehend geeignet erscheint. 

Zur Vermeidung bzw. Minimierung von Arbeiten im 
Fluss werden die neuen Widerlager so hoch wie mög-
lich ausgeführt.
Die Gründung erfolgt mittels Mikropfählen, um eine 
tiefe Lastabtragung sicherzustellen. 
Zur Reduktion von Setzungsdifferenzen werden die Mik-
ropfähle auch durch die bestehenden Widerlager hin-
durch eingebracht. 

Durch deren Schrägstellung können sowohl Längs- als 
auch Querkräfte zuverlässig aufgenommen werden. Die 
bestehenden Schleppplatten werden mit neuen ergänzt.

          Aufenthaltsbereich südöstlich der Brücke

Im Anschluss an die neue Brücke entsteht ein öffentli-
cher Aufenthaltsbereich, der zur Aufwertung des an-
grenzenden Raums beiträgt. 
Der bestehende Brunnen wird im Zuge der Umgestal-
tung versetzt und in die neue Platzgestaltung integriert. 
Eine Differenzmauer ermöglicht den Blick auf den Fluss 
und schafft damit eine direkte visuelle Verbindung zum 
Wasser. 
Dieser Bezug zum natürlichen Element fördert die Auf-
enthaltsqualität und lädt zum Verweilen ein. Der Auf-
enthaltsbereich wird südseitig über eine neu angelegte 
Treppe an die Via da la Pesa angebunden. 

Der bestehende Molok-Container wird in diesem Zu-
sammenhang unterhalb des Aufenthaltsbereichs neu 
platziert, um sowohl funktionale als auch gestalterische 
Anforderungen zu erfüllen. 
Im Anschluss werden die bestehenden Parkplätze an 
die neue Strassengeometrie angepasst und entspre-
chend reorganisiert.
Bereich zwischen Via da Mezz und Via da la Pesa:
Der bestehende Höhenversatz zwischen der Haupt-
strasse und den angrenzenden Gebäuden wird derzeit 
durch eine Differenzmauer ausgeglichen. 
Im Zuge der Neugestaltung wird das Terrain in diesem 

Bereich künftig nahezu eben bis an die Gebäude heran-
geführt, um die Aufenthaltsqualität zu verbessern und 
eine harmonischere Einbindung in den Strassenraum 
zu erreichen. 
Im Zusammenhang mit dieser Terrainanpassung ist 
eine bauliche Anpassung des Erdgeschossfensters am 
Gebäude Nr. 242 erforderlich. Der bestehende Zugang 
zum Gebäude bleibt unverändert auf dem aktuellen Hö-
henniveau erhalten. Der entstehende Höhenunterschied 
zwischen dem neuen Terrain und dem Eingangsniveau 
wird über seitlich am Gebäude angeordnete Treppen-
stufen überwunden.

3

          Gebäude Nr 9A

Beim Gebäude Nr. 9A sind aufgrund der neuen Stras-
sengeometrie Anpassungen erforderlich. 
Seitlich wird der Trottoirbereich angehoben. Der da-
durch entstehende Höhenunterschied zum Gebäude-
eingang wird – analog zum Gebäude Nr. 242 – mittels 
Treppenstufen überwunden.
Arkade Gebäude Nr. 8:
Zur Verbesserung der Fussgängerführung in Nordrich

tung wird beim Gebäude Nr. 8 eine Arkade vorgesehen. 
Hierzu wird im bestehenden Baukörper eine neue, zu-
rückversetzte Fassadenlinie geschaffen, welche einen 
geschützten Durchgang ermöglicht. 
Die bestehenden Gebäudezugänge bleiben in ihrer Lage 
und Funktion im Wesentlichen erhalten und werden 
entsprechend der neuen Situation angepasst. 
Die Arkade erhält eine lichte Breite von 1.50 Metern und 

gewährleistet damit eine komfortable und barrierefreie 
Passierbarkeit. 

Zur Hauptstrasse hin werden die bestehenden Fens-
teröffnungen bis auf Bodenhöhe vergrössert, um eine 
offenere, freundlichere Fassadengestaltung zu erzielen 
und den Bezug zwischen Innen- und Aussenraum zu 
stärken. 

4

          Via Principale in Richtung San Carlo

Zur Verbesserung der Fussgängerführung in Richtung 
San Carlo wird über den gesamten Projektperimeter 
ein durchgehendes Trottoir realisiert. Für dessen Um

setzung ist es erforderlich, vor einzelnen Gebäuden be-
stehende Hecken zu entfernen sowie eine vorhandene 
Terrasse zurückzubauen. 

Diese Massnahmen ermöglichen eine einheitliche, 
sichere und hindernisfreie Fusswegverbindung entlang 
der Hauptstrasse.
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Projektwettbewerb Cimavilla - Poschiavo
PonteVivo
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Umgebung Brücke M 1/ 100

Plätze als Begegnungsorte 
Die Via Cimavilla vor dem Hotel Altavilla soll gemäss Mitwirkungsauflage der Grundordnung zukünftig verkehrsfrei werden.
Dies stellt eine weitere Aufwertung nebst der neu geschaffenen Piazza Belvédère am Anschluss zur Via da la Pesa dar.

FUSSGÄNGER

VELOS/MTB

MIV

BUS

Ein zentraler Busterminal verbindet die Quartiere ums Zentrum 
durch sichere Fussverbindungen beidseits des Poschiavo.

Die Kantonsstrasse durchschneidet die Quartiere. Die vorgeschlage-
ne Linienführung verbindet alle angrenzenden Wegeverbindungen.
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Baustelleninstallation und Signalisation 1
Einbau prov. Belag für Verkehrsführung 1
Abbruch bestehende Brücke Nordbereich (inkl. best. WL) 1 1 1 1
Erstellung neue Brücke Nordbereich (inkl. Fundation) 1 1 1 1 1 1
Anpassung Zufahrt Atavilla und Vorplatz Parzelle 597 1 1 1
Erst. Strassenaufbau als Vorb. Verkehrsuml. (Tragschicht) 1 1 1
Verkehrsumleitung 1
Abbruch bestehende Brücke Südbereich (inkl. best. WL) 1 1 1 1
Erstellung neue Brücke Südbereich (inkl. Fundation) 1 1 1 1 1 1
Erstellung Arkade 1 1 1 1 1 1 1 1
Erstellung Belvedere-Platz 1 1 1 1 1 1
Anpassungsarbeiten Via da Mez/ Via dala Pesa 1 1 1 1 1 1
Erstellung Strassenaufbau Hauptstrasse (Tragschicht) 1 1
Umstellung Verkehrsführung 1
Umgebungsarbeiten und Bushaltestelle 1 1 1 1 1 1 1 1
Rück-/Umbau bestehende Bushaltestelle 1 1 1
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Querschnitt M 1/ 50

          Westseite

Die neue Bushaltestelle wird mit einem 22 cm hohen 
Kasseler Sonderbord ausgestattet, wodurch sämtliche 
Anforderungen an die Barrierefreiheit erfüllt werden 
können. Zur Via Principala hin erfolgt die Abgrenzung 
durch eine Betonmauer, welche in Gestaltung und Ma-
terialität den bestehenden Flussmauern nachempfun-
den ist. Der gesamte Haltestellenbereich wird mit 

Pflasterbelag versehen und durch gezielt platzierte 
Grünflächen aufgewertet. Im nördlichen Abschnitt der 
Bushaltestelle wird die Zufahrt zu den Parzellen 553 
und 771 mittels angepasster Rampen sichergestellt. 
Das Trottoir in Richtung Hotel Altavilla liegt tiefer als die 
geplante Hauptstrasse. Um diese Höhenlage zu ermög-
lichen, wird die bestehende Stützmauer durch eine neue 

ersetzt, die näher zum Fluss hin versetzt wird, da das 
Trottoir künftig nicht mehr direkt entlang der Fahrbahn 
verläuft. 
Die Zufahrt zum Hotel Altavilla wird entsprechend der 
neuen Strassenführung angepasst. In diesem Zuge wird 
auch der Zugang zu den Parzellen 542 und 543 über 
eine neu konzipierte Rampe erschlossen.

Längsschnitt M 1/ 100

1

2

Bauphasen und Verkehrsführung 

Während der gesamten Bauzeit bleibt der Verkehr 
durchgehend zumindest einspurig aufrechterhalten. 
Aufgrund der engen Einbiegesituation westlich der 
Brücke ist eine besonders sorgfältige und abgestimmte 
Verkehrsführung erforderlich.

Vor Beginn der eigentlichen Bauarbeiten wird im Be-
reich vor dem Hotel Altavilla ein provisorischer Belags-
keil eingebaut. Dieser ermöglicht die Befahrbarkeit des 
Trottoirs und erlaubt es, die südliche Hälfte der beste-
henden Brücke weiterhin für den motorisierten Verkehr 
zu nutzen. 
Der Fussgängerverkehr wird während der Bauzeit über 
die bestehende Brücke beim Palazzo Mengotti umgelei-
tet, wodurch die beengten Platzverhältnisse im unmit-
telbaren Baufeld entschärft werden können.
Nach Installation der Lichtsignalanlagen beginnt der 
Rückbau der nördlichen Brückenhälfte. Dabei wird ein 
Lehrgerüst als Abbruchplattform eingesetzt, das an-
schliessend auch für die Schalung des Ersatzneubaus 
der vorgespannten Ortbetonbrücke dient. Parallel dazu 
werden die angrenzenden Flussmauern erhöht, die 

Umgebung des Gebäudes Nr. 9A angepasst sowie die 
Rampe beim Hotel Altavilla an die neuen topografischen 
Verhältnisse angepasst.
Nach Fertigstellung der Brückenkonstruktion erfolgen 
die Abdichtung, der Einbau der Randabschlüsse und 
das Aufbringen der Tragschicht. Auch in den angren-
zenden Strassenbereichen wird der Belag bis zur Trag-
schicht eingebaut, sodass der Verkehr auf die neu er-
stellte nördliche Brückenhälfte umgelegt werden kann.
Mit dieser Umstellung beginnt der Rückbau der ver-
bleibenden südlichen Brückenhälfte. Der Bauablauf 
entspricht jenem der ersten Etappe, wiederum unter 
Einsatz eines Lehrgerüsts. Im Zeitraum des kantona-
len Sommerfensters ist für die Aufrechterhaltung der 
einspurigen Verkehrsführung eine Sonderbewilligung 
erforderlich, da die öretlichen Platzverhältnisse sehr 
knapp bemessen sind und bewusst auf den Einbau einer 
Hilfsbrücke verzichtet wird.
In dieser Phase wird die westliche Flussmauer im An-
schlussbereich ergänzt. Auf der Ostseite entsteht der 
neue öffentliche Aufenthaltsbereich, und die Via da la 
Pesa wird an die neue Geometrie angepasst. 

Gleichzeitig erfolgt der Rückbau der bestehenden Diffe-
renzmauer vor Gebäude Nr. 594, und der Abschnitt zwi
schen Via da Mezz und Via da la Pesa wird neugestaltet. 
In diesem Zusammenhang wird auch die geplante Arka-
de beim Gebäude Nr. 8 realisiert. 
Die verbleibenden Strassenbauarbeiten im bislang un-
befahrenen Bereich werden abgeschlossen und bis zur 
Tragschicht ausgeführt.
Dank der grösseren Breite der neuen Brücke kann in 
der letzten Bauphase der Verkehr flussseitig verscho-
ben werden. Dies ermöglicht den Rückbau der Diffe-
renzmauer vor dem Hotel Altavilla und deren Ersatz 
durch die neue Konstruktion. 
In dieser Etappe werden zudem die Trennmauer zwi-
schen der Hauptstrasse und der Bushaltestelle errich-
tet sowie die neue Bushaltestelle fertiggestellt.
Nach Abschluss aller Arbeiten kann die neue Haltestel-
le in Betrieb genommen und der neugestaltete Dorf-
eingang für den Verkehr freigegeben werden. Als letzte 
Massnahme wird – ohne Beeinträchtigung des Verkehrs 
– die bestehende Bushaltestelle rückgebaut und in neue 
Parkplätze umgenutzt.

         Cimavilla-Brücke

Die neue Cimavilla-Brücke ist als vorgespannte Ortbe-
tonbrücke konzipiert. Das statische System besteht aus 
einem einfachen Balken mit einer Spannweite von rund 
15 Metern. 
Aufgrund der örtlichen Rahmenbedingungen wird be-
wusst auf eine Rahmenkonstruktion verzichtet.
Zur Minimierung der Brückenoberkante wird die Brücke 
mit einem Druckschild ausgeführt. 
Dieses übernimmt gleichzeitig die Funktion der Brüs-
tungswand und wird flussaufwärts durch ein filigranes 
Staketengeländer ergänzt, um die erforderliche Ab-
sturzsicherung zu gewährleisten. 
Die angrenzenden Ufermauern auf der flussaufwärts 
gelegenen Seite werden auf das Niveau des Druckschil-
des erhöht. Die exakte Länge des dadurch beeinflussten 

Rückstaubereichs ist in Absprache mit dem zuständigen 
Wasserbauingenieur festzulegen.
Auf der flussabwärts gelegenen Seite erhält die Brücke 
eine 50 cm hohe Brüstung, welche analog mit einem 
Staketengeländer bis zur geforderten Absturzhöhe er-
gänzt wird. 
Die westliche Ufermauer wird ebenfalls auf die notwen-
dige Höhe zur Absturzsicherung angehoben.
Werkleitungen werden in abgedeckten Nischen unter-
halb der Trottoirbereiche geführt. 
Die bestehenden Widerlager werden auf die erforder-
liche Höhe zurückgebaut. 
Auf eine Verbindung mit der neuen Konstruktion wird 
bewusst verzichtet, da einerseits der bauliche Zustand 
der bestehenden Bauteile unklar ist und andererseits 

deren Lage aufgrund der wesentlich breiteren neuen 
Brücke nicht durchgehend geeignet erscheint. 

Zur Vermeidung bzw. Minimierung von Arbeiten im 
Fluss werden die neuen Widerlager so hoch wie mög-
lich ausgeführt.
Die Gründung erfolgt mittels Mikropfählen, um eine 
tiefe Lastabtragung sicherzustellen. 
Zur Reduktion von Setzungsdifferenzen werden die Mik-
ropfähle auch durch die bestehenden Widerlager hin-
durch eingebracht. 

Durch deren Schrägstellung können sowohl Längs- als 
auch Querkräfte zuverlässig aufgenommen werden. Die 
bestehenden Schleppplatten werden mit neuen ergänzt.

          Aufenthaltsbereich südöstlich der Brücke

Im Anschluss an die neue Brücke entsteht ein öffentli-
cher Aufenthaltsbereich, der zur Aufwertung des an-
grenzenden Raums beiträgt. 
Der bestehende Brunnen wird im Zuge der Umgestal-
tung versetzt und in die neue Platzgestaltung integriert. 
Eine Differenzmauer ermöglicht den Blick auf den Fluss 
und schafft damit eine direkte visuelle Verbindung zum 
Wasser. 
Dieser Bezug zum natürlichen Element fördert die Auf-
enthaltsqualität und lädt zum Verweilen ein. Der Auf-
enthaltsbereich wird südseitig über eine neu angelegte 
Treppe an die Via da la Pesa angebunden. 

Der bestehende Molok-Container wird in diesem Zu-
sammenhang unterhalb des Aufenthaltsbereichs neu 
platziert, um sowohl funktionale als auch gestalterische 
Anforderungen zu erfüllen. 
Im Anschluss werden die bestehenden Parkplätze an 
die neue Strassengeometrie angepasst und entspre-
chend reorganisiert.
Bereich zwischen Via da Mezz und Via da la Pesa:
Der bestehende Höhenversatz zwischen der Haupt-
strasse und den angrenzenden Gebäuden wird derzeit 
durch eine Differenzmauer ausgeglichen. 
Im Zuge der Neugestaltung wird das Terrain in diesem 

Bereich künftig nahezu eben bis an die Gebäude heran-
geführt, um die Aufenthaltsqualität zu verbessern und 
eine harmonischere Einbindung in den Strassenraum 
zu erreichen. 
Im Zusammenhang mit dieser Terrainanpassung ist 
eine bauliche Anpassung des Erdgeschossfensters am 
Gebäude Nr. 242 erforderlich. Der bestehende Zugang 
zum Gebäude bleibt unverändert auf dem aktuellen Hö-
henniveau erhalten. Der entstehende Höhenunterschied 
zwischen dem neuen Terrain und dem Eingangsniveau 
wird über seitlich am Gebäude angeordnete Treppen-
stufen überwunden.

3

          Gebäude Nr 9A

Beim Gebäude Nr. 9A sind aufgrund der neuen Stras-
sengeometrie Anpassungen erforderlich. 
Seitlich wird der Trottoirbereich angehoben. Der da-
durch entstehende Höhenunterschied zum Gebäude-
eingang wird – analog zum Gebäude Nr. 242 – mittels 
Treppenstufen überwunden.
Arkade Gebäude Nr. 8:
Zur Verbesserung der Fussgängerführung in Nordrich

tung wird beim Gebäude Nr. 8 eine Arkade vorgesehen. 
Hierzu wird im bestehenden Baukörper eine neue, zu-
rückversetzte Fassadenlinie geschaffen, welche einen 
geschützten Durchgang ermöglicht. 
Die bestehenden Gebäudezugänge bleiben in ihrer Lage 
und Funktion im Wesentlichen erhalten und werden 
entsprechend der neuen Situation angepasst. 
Die Arkade erhält eine lichte Breite von 1.50 Metern und 

gewährleistet damit eine komfortable und barrierefreie 
Passierbarkeit. 

Zur Hauptstrasse hin werden die bestehenden Fens-
teröffnungen bis auf Bodenhöhe vergrössert, um eine 
offenere, freundlichere Fassadengestaltung zu erzielen 
und den Bezug zwischen Innen- und Aussenraum zu 
stärken. 

4

          Via Principale in Richtung San Carlo

Zur Verbesserung der Fussgängerführung in Richtung 
San Carlo wird über den gesamten Projektperimeter 
ein durchgehendes Trottoir realisiert. Für dessen Um

setzung ist es erforderlich, vor einzelnen Gebäuden be-
stehende Hecken zu entfernen sowie eine vorhandene 
Terrasse zurückzubauen. 

Diese Massnahmen ermöglichen eine einheitliche, 
sichere und hindernisfreie Fusswegverbindung entlang 
der Hauptstrasse.
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Visualisierung | Postautohaltestelle mit Umgebung

Visualisierung | Blick Richtung Brücke

Aufarbeitung der Geschichte, um die Zukunft zu gestalten

Zwischen 1842 und 1865 wurde die Berninastrasse für den Wagenverkehr ausge-
baut, was die Erreichbarkeit und den Transport von Norden nach Süden erheblich 
verbesserte. 
Anfänglich wurde die Ostseite über Pisciadel genutzt, später die Westroute über 
Cadera-Cavaglia. 

Genau dieses Wechselspiel zwischen Ost und Westflanke gilt auch für den Borgo 
und das „Alta Villa“ zwischen „Quartiere di Zurcà“ und Curtinell und dem Borgo, wo 
sich die Aufgabe des Brückenersatzes stellt. 
An dieser Stelle kam man bergseits durch den Torbogen „Alta Villa“ und die Berni-
nastrasse führte entlang dem Gasthaus Altavilla zum Haus der Kirchgemeinde über 
den Poschiavino in den Borgo zum Hauptplatz.

Jeremias Gotthelf  Aussage „Um der Zukunft willen soll der Mensch die Vergangen-
heit hochhalten“ nutzen wir für die Wegführung von der Westflanke zur Ostflanke 
und präzise Positionierung der Ersatzbrücke.

Der historische Kern von Poschiavo entfaltet sich bergseitig auf der rechten und 
talseitig auf der der linken Seite in Beziehung zum Poschiavino und den Verkehrs-
achsen. Die lineare Ausrichtung entlang dieser Wege bildet das Rückgrat der Sied-
lungsstruktur. Die Baukörper sind mit einer hohen Dichte und gut proportionierten 
Freiräumen entlang dem Strassenraum gesetzt. 

Nach Norden verdichtet sich das Gefüge zunehmend zu einem räumlich engmaschi-
gen Ensemble mit starker Verzahnung von öffentlichem und privatem Raum. 

Die Berninastrasse verlässt von Süden herkommend das Zentrum Richtung Norden. 
Ihre historische Wegführung verläuft über die Via da Mezz, quert den Poschiavino 
über die Brücke Cimavilla und führt über Altavilla zur Via da Zurcà Richtung Berni-
napass. Diese Achse ist nicht nur funktional bedeutsam, sondern auch Trägerin des 
historischen Raumes.
Der nördliche Ortseingang vor der Brücke Cimavilla besitzt eine hohe ortsstruktu-
relle Relevanz als historisch gewachsener Schnittpunkt zwischen Verkehrswegen.
In den 1950-er Jahren gab es eine mittlere Insel mit Tankstelle zwischen dem Bor-
go und Poschiavino. Dieser Bereich dokumentiert die sukzessive Urbanisierung Po-
schiavos im Zuge des Ausbaus der Kantonsstrasse und bildet somit eine Schlüssel-
stelle in der lesbaren Entwicklungsgeschichte der getrennten Siedlungen Altavilla 
und Borgo. 

Die Annäherung an Poschiavo von Norden wird durch eine charakteristische Raum-
abfolge inszeniert: Eine baulich gefasste Strassenflucht begleitet den Ankommen-
den, flankiert vom rückseitig ansteigenden, grasbewachsenen Hang. Diese topo-
grafische Verschränkung erzeugt eine deutliche Eingangssituation mit Torwirkung. 

Zwischen den Häuserzeilen öffnen sich kleine Gärten, die den Übergang zwischen 
bebautem Raum und Landschaft rhythmisieren. Ein prägendes Element am Fluss-
ufer bildet die historische Schmiede, die gemeinsam mit einem gegenüberliegen-
den Gebäude eine artikulierte Eingangssituation zum dichten Kern schafft. 

Die architektonische Sprache der umliegenden Bauten reflektiert sowohl neoklassi-
zistische Elemente – charakteristisch für das bürgerliche Selbstverständnis des 19. 

Jahrhunderts – als auch eine lesbare industrielle Prägung, die von der wirtschaft-
lichen Diversifizierung der Region zeugt. 

Quartiere di Zurcà 

Das Quartier di Zurcà, mit dem Hotel Alta Villa als markantem Zeitzeugen, nimmt 
innerhalb des Siedlungsgefüges eine besondere Stellung ein. 
Es repräsentiert einen der wenigen noch erkennbaren ländlichen Bestandteile und 
dokumentiert eindrucksvoll die Transformation des Ortes von einem agrarisch ge-
prägten Dorf zu einem bürgerlich geprägten Ensemble. 
Gleichzeitig fungiert es als bauliches Zeugnis der historischen Bernina-Route und 
unterstreicht deren kulturhistorische Relevanz für die Entwicklung des Ortsbildes.   

          Gestalterische Leitlinien für den Strassenraum 
Die geplante Entwicklung des Strassenraums basiert auf einer behutsamen Weiter-
führung der gewachsenen Struktur des historischen Zentrums beidseits des Po-
schiavino. Die beiden Quartiere Borgo und Altavilla sollen durch eine einheitliche, 
materialklare Bodentextur verbunden werden und so ein durchgehendes räumli-
ches Ensemble schaffen. 

Die Belagsstruktur des rollenden Verkehrs mittels Asphalt und den gepflästerten 
Anschlussbereichen vermittelt zwischen den verschiedenen Epochen und Massstä-
ben und unterstützt die Orientierung und räumliche Kohärenz historisch gewachse-
ner Wegverbindungen und Raumbeziehungen zum rollenden Verkehr.  

Der Entwurf zielt darauf ab, die vorhandenen baukulturellen Werte nicht zu isolie-
ren, sondern als integrale Bestandteile einer heutigen räumlichen Interpretation zu 
verstehen. Orte mit hoher historischer Bedeutung werten die Aufenthaltsqualität 
gezielt auf. 

Durch eine sorgfältige Setzung  von Freiraumelementen wie Baumsetzungen, Sitz-
möglichkeiten und Brunnen entsteht eine Atmosphäre des Verweilens, die den öf-
fentlichen Raum als sozialen Ort aktiviert und gleichzeitig die Geschichte weiterle-
ben lässt, ohne den funktionalen Strassenraum aus den Augen zu verlieren.

          Grünlandzunge Westhang

Zwischen dem Quartier Zurcà und dem Palazzo Mengotti spannt sich eine schma-
le Lichtung Richtung Westen auf, die als grünlandartige Böschung inszeniert wird. 
Die topografische Bewegung des Hangs, der sich westlich erhebt, schafft eine klare 
Trennung zwischen dem Flussraum, den angrenzenden Gärten und der darüberlie-
genden Bebauung. 

Ein grosser Parkplatz wird durch eine Bruchsteinmauer zurückhaltend in die Land-
schaft integriert. Die Freifläche bildet die räumliche Kulisse für den Palazzo Men-
gotti und betont dessen ortsstrukturelle Dominanz. 
Sichtachsen und Blickbeziehungen zum historischen Gebäude werden freigehalten, 
wodurch die Bedeutung des Bauwerks im Gesamtkontext gestärkt wird. Die Gestal-
tung orientiert sich an gartenhistorischen Vorbildern und übersetzt diese in eine 
zeitgenössisch interpretierte Freiraumtypologie.

Der bisherige Standort der Bushaltestelle wird in einen neu organisierten Parkplatz 
überführt, der die wegfallenden Abstellplätze im Bereich des neuen Gartenraums 
kompensiert. In seiner Ausbildung als schlichter, funktionaler Raum bleibt er be-
wusst zurückhaltend gestaltet und wird in das landschaftliche Gesamtbild einge-
bettet. Durch eine sorgfältige Einbindung in das bestehende Wegenetz sowie eine 
gezielte Begrünung entlang der Randbereiche bleibt die stadträumliche Qualität ge-
wahrt.

Gleichzeitig erfährt die Fusswegführung eine grundlegende Neuordnung: 
Das vormals hinter der Verkehrsachse verlaufende Trottoir wird neu direkt entlang 
der Strasse geführt. Diese Massnahme verbessert sowohl die Orientierung als auch 
die Lesbarkeit des öffentlichen Raums und stärkt die durchgehende Verbindung den 
verschiedenen Quartieren entlang der historischen Wegachsen. Der Strassenraum 
wird als gestalteter und sicherer Bewegungsraum erfahrbar, der die funktionalen 
Anforderungen moderner Mobilität mit den atmosphärischen Qua-litäten eines ge-
stalteten Dorfraums verbindet.
Mit der angedachten öffentlichen unterirdischen Parkierungsanlage beim öffentli-
chen Parkplatz Mengotti kann die angrenzende Situation mit vorgelagertem Platz 
zukünftig weiter aufgewertet werden.

         Bushaltestelle im Gartenraum 

Die Bushaltestelle wird in die Gartenstruktur integriert und erhält dadurch eine ei-
genständige Identität als Teil des landschaftlichen Gesamtkonzepts. Die bestehen-
de Bruchsteinmauer bildet den Rahmen und definiert den Ort als abgeschlossenen 
Gartenraum. Das Wartehäuschen orientiert sich gestalterisch an der Sprache der 
historischen Holzpavillons der Patriziergärten. Die filigrane Holzkonstruktion mit 
Scherengitter vermittelt Leichtigkeit und Atmosphäre und fügt sich harmonisch in 
das Ensemble ein. 

Die Haltekante ist einseitig ausgeführt, wird jedoch beidseitig genutzt und folgt da-
mit dem Prinzip der räumlichen Reduktion zugunsten einer funktionalen Klarheit in 
Bezug auf einen modernen Bus Terminal Richtung Süden zum Borgo hin und Rich-
tung Norden Richtung Altavilla.

Der Gartenraum mit integrierter Bushaltestelle fungiert nicht nur als funktionales 
Infrastrukturelement, sondern wird als qualitätsvoller öffentlicher Grünraum neu 
interpretiert. In Anlehnung an die charakteristischen Elemente der historischen Pa-
triziergärten Poschiavos wird der Bereich als gestalteter Aufenthaltsort mit hoher 
Identität aufgewertet. Pflanzbeete mit standortgerechter Stauden- und Blumenmi-
schung rhythmisieren den Raum und verknüpfen ihn gestalterisch mit den benach-
barten Gärten. Kieswege strukturieren die Fläche und schaffen verbindende Wegbe-
ziehungen zwischen der Strasse, dem Wartebereich und dem Flussufer.

Obstbäume, gezielt als raumbildende Elemente gesetzt, verleihen dem Ort saisona-
le Atmosphäre und führen die typologische Tradition der produktiven Gärten weiter. 
Flankiert von offenen Rasenflächen und extensiv gepflegten Wiesenbereichen ent-
steht ein Gartenraum, der sowohl die Bedürfnisse des Verkehrs als auch jene des 
Verweilens erfüllt. Die Bushaltestelle wird als integraler Bestandteil dieser Garten-
typologie verstanden – sie ist nicht mehr nur Warteort, sondern Teil eines atmo-
sphärischen, ortsbildprägenden Grünraums.

          Flussraum des Poschiavino 

Der Poschiavino trennt in seiner kanalisierten Form den dicht bebauten historischen Kern auf der linken Talseite von den locker bebauten 
Erweiterungsflächen auf der rechten Seite. Im nördlichen Abschnitt weitet sich das Flussbett leicht auf und nimmt landschaftliche Quali-
täten mit vegetativ gestalteten Uferzonen auf. Im zentralen Bereich hingegen verengt sich der Flusslauf zu einer streng gefassten Rinne, 
eingefasst von erhöhten Ufermauern. Vier Brücken überspannen den Flusslauf; sie stammen aus jüngerer Zeit und sind als funktionale 
Infrastrukturbauten in Massiv-bauweise ausgeführt. 

Der Fluss übernimmt eine bedeutende strukturierende Funktion innerhalb der Siedlung. Neben der visuellen Gliederung erzeugt er über 
die akustische Wahrnehmung des fliessenden Wassers eine starke sinnliche Komponente. Die Gestaltung zielt auf eine behutsame Wei-
terentwicklung der Ufermauern ab, insbesondere im Bereich der Brücken, wo neue Räume am Wasser entstehen sollen. 

Sichtbeziehungen zu den angrenzenden historischen Quartieren werden geöffnet, der Zugang zum Wasser erleichtert und die Erlebbar-
keit des Elements Wasser in den Alltag zurückgeführt.

Entlang der westlichen Flussmauern soll der Strassenbelag bis an die Mauer geführt werden, durch einen Wasserstein von der Mauer ge-
trennt und das Bankett mit einer Strassenmarkierung gesäumt werden. Der Fussgängerbereich bei der Brücke zum Museum soll zudem 
auf der Nordseite entfernt werden, um Fussgänger entlang der westlichen Flussmauer fernzuhalten.

          Gärten am Flussufer
 
Entlang des Poschiavino spannt sich ein grüner Saum aus privaten und halböffentlichen Gartenräumen, der in seiner Abfolge von klein-
teiligen Gärten im Norden bis zum grosszügigen Patriziergarten im Süden ein zentrales landschaftliches Strukturmerkmal bildet. Letz-
terer ist in zwei klar gegliederte Bereiche unterteilt: einen geometrisch gestalteten Ziergarten mit Blumenbeeten, Kieswegen und einem 
Holzpavillon sowie einen funktional genutzten Obstgarten zur Fluss-Seite hin. Eine kalkverputzte Mauer mit einem baubronzenen Metall-
geländer und einem zweiflügeligen Eisentor mit steinernen Säulen trennt diesen Raum von der angrenzenden Bebauung. 

Die gartengestalterischen Elemente wie Pavillon, Mauerwerk und Toranlage besitzen einen hohen historischen Zeugniswert. Der Garten 
dokumentiert in eindrücklicher Weise die räumliche Kultur wohlhabender Patrizierfamilien des 19. Jahrhunderts und erfüllt gleichzeitig 
eine ortsstrukturelle städtebauliche Funktion als rhythmisierendes Freiraumelement innerhalb des dichten Gefüges. 
Ein kleiner, platzartig gefasster Raum an der Brücke interpretiert die Ufergärten weiter. In Referenz an den ursprünglichen Standort wird 
der Brunnen neu positioniert und wertet als identitätsstiftendes Element den öffentlichen Raum auf. Rasenflächen, präzis positionierte 
Bäume und Sichtbezüge zum Fluss schaffen hier eine neue Aufenthaltsqualität.

Auszug „Piano Generale Poschiavo“ 1907
Poschiavo zwischen Altavilla und Borgo

flankierende Häuser auf der Südseite, Brunnen südöstlich der Brücke Cimavilla Berninastrasse über die Brücke Cimavella
nördlicher Dorfeingang 

mit Insel-Tankstelle auf der heutigen Kantonalstrasse
Brücke Cimavilla

Blick Richtung Westen: Quartier Zurcà mit Hotel Altavilla
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Umgebungsplan 
M 1/ 500 

Die heute „ausgestossene“ Häusergruppe erhält mit der„Piazza Sartoria 
Gianoli“ und einer gut sichtbaren Strassenführung eine neue Qualität.

Zukunft an Geschichte anbinden - die ursprüngliche Linienführung der Berninastrasse als Fussverbindung bringt die zwei Dorfteile Borgo und Cimavilla wieder zusammen.

BORGO EINGANG

BUSHALTESTELLE

HISTORISCHE
LINIENFÜHRUNG

BELVEDERE

ALTAVILLA

Projektwettbewerb Cimavilla - Poschiavo
PonteVivo

Die heute getrennten nördlichen Quartiere Cimavilla und die Häusergruppe
um die Sartoria Gianoli an der Via Principale werden mit der vorgeschlagenen 
Strassenführung wieder vereint. Neue Plätze um die Ersatzbrücke mit beid-
seitigem Fussgängerbereich erhöhen die Aufenthaltsqualität.

Nuova Piazza Belvédère am Anschluss 
Via Principale an die Via da la Pesa

0 5 10 25m

Materialien und ortstypische Elemente

Die Materialisierung des Projekts orientiert sich konsequent an den ortstypischen Bauwei-
sen und stärkt damit die historische Identität des Strassen- und Freiraums. 

Im gesamten Bereich ausserhalb der Hauptverkehrsstrasse wird eine durchgehende Na-
tursteinpflästerung mit Granit verwendet, welche sich an der bestehenden Ausführung der 
Via da Mezz und der Via da la Pesa orientiert. 
Diese Bogenpflästerung mit mittig verlaufender Rinne fungiert als verbindendes und 
identitätsstiftendes Element im öffentlichen Raum und bildet eine klare Abgrenzung zur 
asphaltierten Hauptachse. 

Zur Zonierung der Brücke sowie zur sicheren Führung des Langsamverkehrs werden 
typische, konisch geformte Wehrsteine aus Granit eingesetzt. Diese historischen Elemente 
erfüllen nicht nur eine funktionale Leitfunktion, sondern fungieren zugleich als gestalteri-
sche Markierung im Brückenraum und stärken das Ortsbild.

Die Ufermauern entlang des Poschiavino werden als Bruchsteinmauern mit Kalkputz 
sowie einer ortstypischen Abdeckkrone ausgebildet. Diese charakteristischen Mauern er-
scheinen im Projekt sowohl als Ufersicherung, als auch in Form von Gartenmauern oder 
als sogenannte Bungertmauern und tragen so zur Kohärenz der Material- und Bauweise 
im gesamten Raum bei.

Die Brückenmauern selbst werden in differenzierter Weise ausformuliert: Auf der Nord-
seite übernimmt eine massige Betonbrüstung die Funktion des Hochwasserschutzes und 
wirkt gleichzeitig als stabile Druckmauer. Demgegenüber erlaubt ein schlichtes Metallsta-
ketengeländer aus Baubronze auf der Südseite die visuelle und atmosphärische Öffnung 
zum Flussraum und unterstützt so dessen Erlebbarkeit aus der Perspektive der Fussgän-
gerinnen und Fussgänger.

Die Möblierung des öffentlichen Raums wird mit zurückhaltenden, aber hochwertig aus-
geführten Sitzbänken ergänzt. Diese bestehen aus Naturstein und sind in ihrer Formen-
sprache an die orts-übliche Gestaltung angelehnt: Zwei Steinauflager tragen eine massive 
Sitzplatte und integrieren sich selbstverständlich in das Materialkonzept des Gesamt-
raums. Die Steinsitzbänke bieten nicht nur Aufenthaltsqualität, sondern fungieren zu-
gleich als gestalterische Klammer zwischen den einzelnen Teilräumen des Projekts. konisch geformte Wehrsteine Bogenpflästerung Granit Steinsitzbänke

Situation Strassenbau M 1/ 250Umgebungsplan  M 1/ 200

Querprofil M 1/ 100 
(Station  m 170.0)

Querprofil M 1/ 100 
(Station  m 120.0)

Längenprofil M 1/ 200 

Normalprofil M 1/ 50 
(Station  m 80.0)

Links: Busterminal mit Fussgängerführung in die Quartiere
Rechts: angepasster Strassenabschluss Richtung Poschiavo -  Fussgänger müssen künftig nicht mehr entlang des Strassen-Banketts laufen  

Zufahrt von Norden mit der neuen Piazza Via da Mez und gut sichtbarer Strassenüberquerung

Projektwettbewerb Cimavilla - Poschiavo
PonteVivo

0 2 5 10m 0 2 5 10m

-0.5% -0.5%

-0.5%

220.00

210.00

200.00

190.00

180.00

170.00

160.00

150.00

140.00

130.00

120.00

110.00

100.00

90.00

80.00

70.00

60.00

50.00

40.00

30.00

20.00

10.000.00

2.5%

1.0%

2.5%

-0.5%

H
T 

= 
10

17
.1

40

54.10
-2.48%

28.72
31.71

HT 
= 1

01
8.9

34
m

RV 
= 1

80

-4.32%

59.66

28.72

H
T = 1021.940m

10.96

-3.92%

H
T = 1021.510m-3.92%

10.96
59.66

-4.32%

H
T 

= 
10

18
.4

80
m

R
V 

= 
15

00

34.94

-1.20%

54.10

-2.48%

H
T 

= 
10

18
.9

01
m

R
V 

= 
20

0

34.94

-1.20%

31.71

HT = 1021.591mRV = 165

9.25%

9.25%

-8.48%

-8.48%

6.00

50
50

7.
00

m
in

. 5
0

30 3.25
8.75

2.60 30

8.42 < 8.50

7.
00

 <
 8

.5
0

1.
90

5

1.
80

1.
15

4.
10

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

1.00
5.00

6.00
6.00

5.00 2.001.
90

3.
50

1.
80

6.
50

Sichtweite min. 25m (v=30)

R=23.5

R=16.5

ΔH zu Scheitel = 11cm < 60cm

ev. Verkehrsspiegel auf Mauer

R=1
3.0

50

R=6
.0

Sichtweite Bus 60 m

Sichtweite min. 55m (v=50)

Sch
eit

el 
-60

10
20

.39

Buskante B (+22)

Buskante A (+22)

Öffentliche Beleuchtung / Kandelaber

1.
80

Warteunterstand

5.00

Sichtweite 35m (v=30)

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

Arkade

Ersatzpa
rkplätze

Ne
u:

 E
in

ba
hn

st
ra

ss
e 

fü
r M

ot
or

fa
hr

ze
ug

e

Ke
in

e 
Ei

nf
ah

rt 
in

 H
au

pt
st

ra
ss

e 
(S

ich
t)

Anschluss Via da la Pesa

Sichtweite min. 25m (v=30)

Ra
d-

 u
nd

 G
eh

w
eg

Sichtw
eite 35m

 (v=30)

Scheitel
1020.90

5.00 = B

26
5C

C
im

a
v
il
la

90
2

53
4

90
3

48
4

42
4 42

3

57
1

53
1

53
353

2

98
9

93
2

90
9

59
3

59
2

59
0

59
1

58
8

58
7

91
0

52
9

71
7

96
6

57
3

57
6

52
8

71
6

56
7

56
2

77
1

772

54
4

55
8

57
9

59
6

74
8

92
9

73
5

56
8

56
6

54
5

77
3

94
5

52
7

54
1

54
0

542

56
5

56
0

55
6

55
5

55
9

54
7

54
3

96
5

62
5

58
5

58
4

58
6

58
3

58
9

59
4

42
1

58
1

58
2

747

57
457

7

57
8

59
8

61
3

61
8

62
4

62
2

629

94
6

62
0

61
9

61
5

61
4

62
7

74
2

61
6

58
0

56
1

52
6

61
7

99
2

55
3

62
1

92
8

597

1

2

3

5

7

1

2

4

3

65

8

7

1
0

1
5

1
7

2
7

2
7
A

3
A

4
7

4
9

5
3

2
A

2

4

6

9

8

1
1

1
3
A

4

7

5

2
5

2
1

2
7

2
3

2
9

3
1

3
3

3

6

1
3

4b

4a
4

6

8

9

10

11

12

14

12
A

9
A

1
2

14

3
1

10
4

10
5

10
8

12
3

8

20
7

57
7

11
9

16

15

13

6

5

57
6

12
2

23
6-

A

26
5-

C
26

5-
B

26
5-

A
26

5

25
2-

B

17
-A

26
7-

B

26
7-

A

9-
B

4-
A

24
4

5-
A

26
2A

25
0

25
1

5

4

25
2-

A

24
2

24
0-

C

23
9-

B

24
6

24
1-

A

15
A

9A

24
7

19

18

16

14

1110

233

234

29

8

9

12

15

17 20

24
1

25

24
0

23
9

24
8

26

25
0A

25
0B

24
9

26
7A

26
3

26
2

26
7

26
3-

A

23
8

27

23
4-

A

233A

23
5

23
6

23
7

24
0-

A

24
0-

B

28

24
4-

A

24
7-

A

26
6

26
7A

-A

26
7A

-B

25
0-

A

9-
A

26
6A

n/
a

n/
a

n/a

n/
a

25
-A

24
7-

B

25
0A

-A

Via Principale

Via da Curtinell

Via da Mezz

Via Principale

Via da la Pesa

C
ur

tin
el

l

A
lta

vi
lla

26
5B

-0.5% -0.5%

-0.5%

220.00

210.00

200.00

190.00

180.00

170.00

160.00

150.00

140.00

130.00

120.00

110.00

100.00

90.00

80.00

70.00

60.00

50.00

40.00

30.00

20.00

10.000.00

2.5%

1.0%

2.5%

-0.5%

H
T 

= 
10

17
.1

40

54.10
-2.48%

28.72
31.71

HT 
= 1

01
8.9

34
m

RV 
= 1

80

-4.32%

59.66

28.72

H
T = 1021.940m

10.96

-3.92%

H
T = 1021.510m-3.92%

10.96
59.66

-4.32%

H
T 

= 
10

18
.4

80
m

R
V 

= 
15

00

34.94

-1.20%

54.10

-2.48%

H
T 

= 
10

18
.9

01
m

R
V 

= 
20

0

34.94

-1.20%

31.71

HT = 1021.591mRV = 165

9.25%

9.25%

-8.48%

-8.48%

6.00

50
50

7.
00

m
in

. 5
0

30 3.25
8.75

2.60 30

8.42 < 8.50

7.
00

 <
 8

.5
0

1.
90

5

1.
80

1.
15

4.
10

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

1.00
5.00

6.00
6.00

5.00 2.001.
90

3.
50

1.
80

6.
50

Sichtweite min. 25m (v=30)

R=23.5

R=16.5

ΔH zu Scheitel = 11cm < 60cm

ev. Verkehrsspiegel auf Mauer

R=1
3.0

50

R=6
.0

Sichtweite Bus 60 m

Sichtweite min. 55m (v=50)

Sch
eit

el 
-60

10
20

.39

Buskante B (+22)

Buskante A (+22)

Öffentliche Beleuchtung / Kandelaber

1.
80

Warteunterstand

5.00

Sichtweite 35m (v=30)

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

Arkade

Ersatzpa
rkplätze

Ne
u:

 E
in

ba
hn

st
ra

ss
e 

fü
r M

ot
or

fa
hr

ze
ug

e

Ke
in

e 
Ei

nf
ah

rt 
in

 H
au

pt
st

ra
ss

e 
(S

ich
t)

Anschluss Via da la Pesa

Sichtweite min. 25m (v=30)

Ra
d-

 u
nd

 G
eh

w
eg

Sichtw
eite 35m

 (v=30)

Scheitel
1020.90

5.00 = B

Stationierung

1010.00

1015.00

1020.256

1019.824

1019.402

1019.354

1019.861

1019.100

1018.793

1018.673

1018.548

1018.371

1018.133

1017.885

1019.874

1017.91

1018.15

1018.37

1018.55

1018.70

1018.82

1019.06

1019.68

1020.35

1020.63

1020.32

1019.51

1019.30

1019.44

1019.77

1020.20

Terrainhöhen

Projekthöhen

1020.620

1020.619

1020.904

1010.00

1015.00

H
TS = 1018.934

m
 99.343 m

 131.051

H
TS = 1018.901

m
 165.992

H
TS = 1018.480

m
 70.620

H
TS = 1021.591

R
v

= 1500.000m
t
v

=     9.550m
f
v

=   0.030m

R
v

= 180.000m
t
v

= 12.190m
f
v

= 0.413m

R
v

= 175.000m
t
v

= 15.460m
f
v

= 0.687m R
v

= 200.000m
t
v

=   7.260m
f
v

= 0.132m

-4.32%
59.66m 28.72m

28.72m 31.71m

31.71m 34.94m
-1.20% -1.20%

34.94m 54.10m
-2.48% 

40.00

50.00

60.00

70.00

80.00

100.00

110.00

130.00

140.00

150.00

160.00

170.00

180.00

190.00

120.00

90.00

-8.48% 

-8.48%9.25% 

9.25%

Ponte Cimavilla

16.20

1018.37

1019.68

Stellplatte SN 8
mit Bundstein Typ 12

Randstein RN 15
mit Bundstein Typ 12

Bundstein Typ 12

Markierung Strassenrand

Bundstein Typ 12

H
 =

 1
01

8.
37

1

Horizont 1016.000

60 222.50%

2.207.00

2.00
Niveaugleich

20 4.10
Busfahrbahn

20 2.00
Niveaugleich

3.50 3.50 50 50var. 

2.00% 2.00%222.50%

Horizont 1018.000

H
 =

 1
01

9.
87

4

601.00%2.00%

7.99 (var.)

1.80
Gehweg

Grünstreifen (var.)50 303.115 (var.)

Gehweg

4.37 (var.) 3.62 (var.)

2.20 1.80

4.00

Ba
nk

et
t

M
au

er

Ba
nk

et
t

M
au

er

Anpassung Zugangsweg Parz. 547

Ba
nk

et
t

W
ar

te
un

te
rs

ta
nd

be
st

. M
au

er

be
st

. M
au

er

Randabschluss für Bushaltestelle
Anschlag 22 cm (z.B. Kasseler)

Bundstein Typ 12

Randstein RN 15S
mit Bundstein Typ 12

Randstein RN 15S
mit Bundstein Typ 12

Bundstein Typ 12

G
eb
äu
de

H
 =

 1
01

9.
86

1

Planum = p%,
aber min. 4.00%

p %p %

H
öh

en
au

sg
le

ic
h

m
it 

Tr
ep

pe
ns

tu
fe

n

G
eb
äu
de

8.30 (var.)
Fahrbahn 7.00 bis 8.75

3.00
Gehweg

4.375 (var.)
Fahrspur

3.925 (var.)
Fahrspur

1.80
Gehweg

2.00%2.50%
2.50%

Pa
rz

el
le

ng
re

nz
e

Horizont 1015.000

Abbruch
TrennmauerNaturstein-

pflästerung
Naturstein-
pflästerung

Naturstein-
pflästerung

best. Terrain

3.00%

Aufbau Fahrbahn:
Deckschicht AC 8N 3.0 cm
Binderschicht ACT 16N 5.0 cm
Tragschicht ACT 22N 7.0 cm
o. Fundationsschicht UG 0/45 20.0 cm
u. Fundationsschicht UG 0/45 min. 60.0 cm
Total Oberbau min. 95.0 cm

-0.5% -0.5%

-0.5%

220.00

210.00

200.00

190.00

180.00

170.00

160.00

150.00

140.00

130.00

120.00

110.00

100.00

90.00

80.00

2.5%

1.0%

2.5%

-0.5%

H
T 

= 
10

17
.1

40

54.10
-2.48%

28.72
31.71

HT 
= 1

01
8.9

34
m

RV 
= 1

80

-4.32%

59.66

28.72

H
T 

= 
10

18
.4

80
m

R
V 

= 
15

00

34.94

-1.20%

54.10

-2.48%

H
T 

= 
10

18
.9

01
m

R
V 

= 
20

0

34.94

-1.20%

31.71

HT = 1021.591mRV = 165

9.25%

9.25%

-8.48%

-8.48%

50
50

7.
00

m
in

. 5
0

30 3.25
8.75

2.60 30

8.42 < 8.50

7.
00

 <
 8

.5
0

1.
90

5

1.
80

1.
15

4.
10

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

1.00
5.00

6.00
6.00

5.00 2.001.
90

3.
50

1.
80

6.
50

Sichtweite min. 25m (v=30)

R=23.5

R=16.5

ΔH zu Scheitel = 11cm < 60cm

ev. Verkehrsspiegel auf Mauer

R=1
3.0

50

R=6
.0

Sichtweite Bus 60 m

Sichtweite min. 55m (v=50)

Sch
eit

el 
-60

10
20

.39

Buskante B (+22)

Buskante A (+22)

Öffentliche Beleuchtung / Kandelaber

1.
80

Warteunterstand

Sichtweite 35m (v=30)

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

Ersatzpa
rkplätze

Ne
u:

 E
in

ba
hn

st
ra

ss
e 

fü
r M

ot
or

fa
hr

ze
ug

e

Ke
in

e 
Ei

nf
ah

rt 
in

 H
au

pt
st

ra
ss

e 
(S

ich
t)

Anschluss Via da la Pesa

Sichtweite min. 25m (v=30)

Ra
d-

 u
nd

 G
eh

w
eg

Sichtw
eite 35m

 (v=30)

Scheitel
1020.90

26
5C

90
2

90
3

48
4

42
4 42

3

90
9

59
3

59
0

57
3

57
6

56
7

56
2

77
1

772

54
4

55
8

57
9

59
6

74
8

92
9

48
1

20

16
19

73
5

56
8

56
6

54
5

77
3

54
0

542

56
5

56
0

55
6

55
5

55
9

54
7

54
3

96
5

480

62
5

58
9

59
4

42
1

58
1

58
2

747

57
457

7

57
8

17
44

19

58
0

56
1

33
6

16
22

99
2

55
3

92
8

597

1

3

1
A

1
0

1

2

3

5

5
3

5
5

2

4

6

8

4

7

5

2
5

2
7

2
9

3
1

3

6

4b

4a

4

6

9

10

9
A

1
2

10
5

12
3

20
7

20
9

11
9

16

11
7

15

13

12
2

23
6-

A

26
5-

C
26

5-
B

26
5-

A
26

5

26
7-

B

26
7-

A

25
0

25
1

24
2

24
0-

C

23
9-

B

24
6

24
1-

A

15
A

9A

24
7

9

12

24
1

24
0

23
9

24
8

25
0A

25
0B

24
9

26
7A

26
3

26
3A

-A

26
3A

26
7

26
1B

26
5A

23
8

23
4-

A

23
6

24
0-

A

26
3C

26
3B

24
7-

A

26
6

26
7A

-A

26
7A

-B

25
0-

A

26
6A

n/
a

n/
a

n/a

n/
a

24
7-

B

25
0A

-A

Via da Curtinell

Via Principale

Via da la Pesa

C
ur

tin
el

l

26
5B

-0.5% -0.5%

-0.5%

220.00

210.00

200.00

190.00

180.00

170.00

160.00

150.00

140.00

130.00

120.00

110.00

100.00

90.00

80.00

2.5%

1.0%

2.5%

-0.5%

H
T 

= 
10

17
.1

40

54.10
-2.48%

28.72
31.71

HT 
= 1

01
8.9

34
m

RV 
= 1

80

-4.32%

59.66

28.72

H
T 

= 
10

18
.4

80
m

R
V 

= 
15

00

34.94

-1.20%

54.10

-2.48%

H
T 

= 
10

18
.9

01
m

R
V 

= 
20

0

34.94

-1.20%

31.71

HT = 1021.591mRV = 165

9.25%

9.25%

-8.48%

-8.48%

50
50

7.
00

m
in

. 5
0

30 3.25
8.75

2.60 30

8.42 < 8.50

7.
00

 <
 8

.5
0

1.
90

5

1.
80

1.
15

4.
10

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

1.00
5.00

6.00
6.00

5.00 2.001.
90

3.
50

1.
80

6.
50

Sichtweite min. 25m (v=30)

R=23.5

R=16.5

ΔH zu Scheitel = 11cm < 60cm

ev. Verkehrsspiegel auf Mauer

R=1
3.0

50

R=6
.0

Sichtweite Bus 60 m

Sichtweite min. 55m (v=50)

Sch
eit

el 
-60

10
20

.39

Buskante B (+22)

Buskante A (+22)

Öffentliche Beleuchtung / Kandelaber

1.
80

Warteunterstand

Sichtweite 35m (v=30)

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

Ersatzpa
rkplätze

Ne
u:

 E
in

ba
hn

st
ra

ss
e 

fü
r M

ot
or

fa
hr

ze
ug

e

Ke
in

e 
Ei

nf
ah

rt 
in

 H
au

pt
st

ra
ss

e 
(S

ich
t)

Anschluss Via da la Pesa

Sichtweite min. 25m (v=30)

Ra
d-

 u
nd

 G
eh

w
eg

Sichtw
eite 35m

 (v=30)

Scheitel
1020.90

-0.5% -0.5%

-0.5%

220.00

210.00

200.00

190.00

180.00

170.00

160.00

150.00

140.00

130.00

120.00

110.00

100.00

90.00

80.00

70.00

60.00

50.00

40.00

30.00

20.00

10.000.00

2.5%

1.0%

2.5%

-0.5%

H
T 

= 
10

17
.1

40

54.10
-2.48%

28.72
31.71

HT 
= 1

01
8.9

34
m

RV 
= 1

80

-4.32%

59.66

28.72

H
T = 1021.940m

10.96

-3.92%

H
T = 1021.510m-3.92%

10.96
59.66

-4.32%

H
T 

= 
10

18
.4

80
m

R
V 

= 
15

00

34.94

-1.20%

54.10

-2.48%

H
T 

= 
10

18
.9

01
m

R
V 

= 
20

0

34.94

-1.20%

31.71

HT = 1021.591mRV = 165

9.25%

9.25%

-8.48%

-8.48%

6.00

50
50

7.
00

m
in

. 5
0

30 3.25
8.75

2.60 30

8.42 < 8.50

7.
00

 <
 8

.5
0

1.
90

5

1.
80

1.
15

4.
10

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

1.00
5.00

6.00
6.00

5.00 2.001.
90

3.
50

1.
80

6.
50

Sichtweite min. 25m (v=30)

R=23.5

R=16.5

ΔH zu Scheitel = 11cm < 60cm

ev. Verkehrsspiegel auf Mauer

R=1
3.0

50

R=6
.0

Sichtweite Bus 60 m

Sichtweite min. 55m (v=50)

Sch
eit

el 
-60

10
20

.39

Buskante B (+22)

Buskante A (+22)

Öffentliche Beleuchtung / Kandelaber

1.
80

Warteunterstand

5.00

Sichtweite 35m (v=30)

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

Arkade

Ersatzpa
rkplätze

Ne
u:

 E
in

ba
hn

st
ra

ss
e 

fü
r M

ot
or

fa
hr

ze
ug

e

Ke
in

e 
Ei

nf
ah

rt 
in

 H
au

pt
st

ra
ss

e 
(S

ich
t)

Anschluss Via da la Pesa

Sichtweite min. 25m (v=30)

Ra
d-

 u
nd

 G
eh

w
eg

Sichtw
eite 35m

 (v=30)

Scheitel
1020.90

5.00 = B

26
5C

C
im

a
v
il
la

90
2

53
4

90
3

48
4

42
4 42

3

57
1

53
1

53
353

2

98
9

93
2

90
9

59
3

59
2

59
0

59
1

58
8

58
7

91
0

52
9

71
7

96
6

57
3

57
6

52
8

71
6

56
7

56
2

77
1

772

54
4

55
8

57
9

59
6

74
8

92
9

73
5

56
8

56
6

54
5

77
3

94
5

52
7

54
1

54
0

542

56
5

56
0

55
6

55
5

55
9

54
7

54
3

96
5

62
5

58
5

58
4

58
6

58
3

58
9

59
4

42
1

58
1

58
2

747

57
457

7

57
8

59
8

61
3

61
8

62
4

62
2

629

94
6

62
0

61
9

61
5

61
4

62
7

74
2

61
6

58
0

56
1

52
6

61
7

99
2

55
3

62
1

92
8

597

1

2

3

5

7

1

2

4

3

65

8

7

1
0

1
5

1
7

2
7

2
7
A

3
A

4
7

4
9

5
3

2
A

2

4

6

9

8

1
1

1
3
A

4

7

5

2
5

2
1

2
7

2
3

2
9

3
1

3
3

3

6

1
3

4b

4a
4

6

8

9

10

11

12

14

12
A

9
A

1
2

14

3
1

10
4

10
5

10
8

12
3

8

20
7

57
7

11
9

16

15

13

6

5

57
6

12
2

23
6-

A

26
5-

C
26

5-
B

26
5-

A
26

5

25
2-

B

17
-A

26
7-

B

26
7-

A

9-
B

4-
A

24
4

5-
A

26
2A

25
0

25
1

5

4

25
2-

A

24
2

24
0-

C

23
9-

B

24
6

24
1-

A

15
A

9A

24
7

19

18

16

14

1110

233

234

29

8

9

12

15

17 20

24
1

25

24
0

23
9

24
8

26

25
0A

25
0B

24
9

26
7A

26
3

26
2

26
7

26
3-

A

23
8

27

23
4-

A

233A

23
5

23
6

23
7

24
0-

A

24
0-

B

28

24
4-

A

24
7-

A

26
6

26
7A

-A

26
7A

-B

25
0-

A

9-
A

26
6A

n/
a

n/
a

n/a

n/
a

25
-A

24
7-

B

25
0A

-A

Via Principale

Via da Curtinell

Via da Mezz

Via Principale

Via da la Pesa

C
ur

tin
el

l

A
lta

vi
lla

26
5B

-0.5% -0.5%

-0.5%

220.00

210.00

200.00

190.00

180.00

170.00

160.00

150.00

140.00

130.00

120.00

110.00

100.00

90.00

80.00

70.00

60.00

50.00

40.00

30.00

20.00

10.000.00

2.5%

1.0%

2.5%

-0.5%

H
T 

= 
10

17
.1

40

54.10
-2.48%

28.72
31.71

HT 
= 1

01
8.9

34
m

RV 
= 1

80

-4.32%

59.66

28.72

H
T = 1021.940m

10.96

-3.92%

H
T = 1021.510m-3.92%

10.96
59.66

-4.32%

H
T 

= 
10

18
.4

80
m

R
V 

= 
15

00

34.94

-1.20%

54.10

-2.48%

H
T 

= 
10

18
.9

01
m

R
V 

= 
20

0

34.94

-1.20%

31.71

HT = 1021.591mRV = 165

9.25%

9.25%

-8.48%

-8.48%

6.00

50
50

7.
00

m
in

. 5
0

30 3.25
8.75

2.60 30

8.42 < 8.50

7.
00

 <
 8

.5
0

1.
90

5

1.
80

1.
15

4.
10

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

1.00
5.00

6.00
6.00

5.00 2.001.
90

3.
50

1.
80

6.
50

Sichtweite min. 25m (v=30)

R=23.5

R=16.5

ΔH zu Scheitel = 11cm < 60cm

ev. Verkehrsspiegel auf Mauer

R=1
3.0

50

R=6
.0

Sichtweite Bus 60 m

Sichtweite min. 55m (v=50)

Sch
eit

el 
-60

10
20

.39

Buskante B (+22)

Buskante A (+22)

Öffentliche Beleuchtung / Kandelaber

1.
80

Warteunterstand

5.00

Sichtweite 35m (v=30)

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

Arkade

Ersatzpa
rkplätze

Ne
u:

 E
in

ba
hn

st
ra

ss
e 

fü
r M

ot
or

fa
hr

ze
ug

e

Ke
in

e 
Ei

nf
ah

rt 
in

 H
au

pt
st

ra
ss

e 
(S

ich
t)

Anschluss Via da la Pesa

Sichtweite min. 25m (v=30)

Ra
d-

 u
nd

 G
eh

w
eg

Sichtw
eite 35m

 (v=30)

Scheitel
1020.90

5.00 = B

Stationierung

1010.00

1015.00

1020.256

1019.824

1019.402

1019.354

1019.861

1019.100

1018.793

1018.673

1018.548

1018.371

1018.133

1017.885

1019.874

1017.91

1018.15

1018.37

1018.55

1018.70

1018.82

1019.06

1019.68

1020.35

1020.63

1020.32

1019.51

1019.30

1019.44

1019.77

1020.20

Terrainhöhen

Projekthöhen

1020.620

1020.619

1020.904

1010.00

1015.00

H
TS = 1018.934

m
 99.343 m

 131.051

H
TS = 1018.901

m
 165.992

H
TS = 1018.480

m
 70.620

H
TS = 1021.591

R
v

= 1500.000m
t
v

=     9.550m
f
v

=   0.030m

R
v

= 180.000m
t
v

= 12.190m
f
v

= 0.413m

R
v

= 175.000m
t
v

= 15.460m
f
v

= 0.687m R
v

= 200.000m
t
v

=   7.260m
f
v

= 0.132m

-4.32%
59.66m 28.72m

28.72m 31.71m

31.71m 34.94m
-1.20% -1.20%

34.94m 54.10m
-2.48% 

40.00

50.00

60.00

70.00

80.00

100.00

110.00

130.00

140.00

150.00

160.00

170.00

180.00

190.00

120.00

90.00

-8.48% 

-8.48%9.25% 

9.25%

Ponte Cimavilla

16.20

1018.37

1019.68

Stellplatte SN 8
mit Bundstein Typ 12

Randstein RN 15
mit Bundstein Typ 12

Bundstein Typ 12

Markierung Strassenrand

Bundstein Typ 12

H
 =

 1
01

8.
37

1

Horizont 1016.000

60 222.50%

2.207.00

2.00
Niveaugleich

20 4.10
Busfahrbahn

20 2.00
Niveaugleich

3.50 3.50 50 50var. 

2.00% 2.00%222.50%

Horizont 1018.000

H
 =

 1
01

9.
87

4

601.00%2.00%

7.99 (var.)

1.80
Gehweg

Grünstreifen (var.)50 303.115 (var.)

Gehweg

4.37 (var.) 3.62 (var.)

2.20 1.80

4.00

Ba
nk

et
t

M
au

er

Ba
nk

et
t

M
au

er

Anpassung Zugangsweg Parz. 547

Ba
nk

et
t

W
ar

te
un

te
rs

ta
nd

be
st

. M
au

er

be
st

. M
au

er

Randabschluss für Bushaltestelle
Anschlag 22 cm (z.B. Kasseler)

Bundstein Typ 12

Randstein RN 15S
mit Bundstein Typ 12

Randstein RN 15S
mit Bundstein Typ 12

Bundstein Typ 12

G
eb
äu
de

H
 =

 1
01

9.
86

1

Planum = p%,
aber min. 4.00%

p %p %

H
öh

en
au

sg
le

ic
h

m
it 

Tr
ep

pe
ns

tu
fe

n

G
eb
äu
de

8.30 (var.)
Fahrbahn 7.00 bis 8.75

3.00
Gehweg

4.375 (var.)
Fahrspur

3.925 (var.)
Fahrspur

1.80
Gehweg

2.00%2.50%
2.50%

Pa
rz

el
le

ng
re

nz
e

Horizont 1015.000

Abbruch
TrennmauerNaturstein-

pflästerung
Naturstein-
pflästerung

Naturstein-
pflästerung

best. Terrain

3.00%

Aufbau Fahrbahn:
Deckschicht AC 8N 3.0 cm
Binderschicht ACT 16N 5.0 cm
Tragschicht ACT 22N 7.0 cm
o. Fundationsschicht UG 0/45 20.0 cm
u. Fundationsschicht UG 0/45 min. 60.0 cm
Total Oberbau min. 95.0 cm

-0.5% -0.5%

-0.5%

220.00

210.00

200.00

190.00

180.00

170.00

160.00

150.00

140.00

130.00

120.00

110.00

100.00

90.00

80.00

2.5%

1.0%

2.5%

-0.5%

H
T 

= 
10

17
.1

40

54.10
-2.48%

28.72
31.71

HT 
= 1

01
8.9

34
m

RV 
= 1

80

-4.32%

59.66

28.72

H
T 

= 
10

18
.4

80
m

R
V 

= 
15

00

34.94

-1.20%

54.10

-2.48%

H
T 

= 
10

18
.9

01
m

R
V 

= 
20

0

34.94

-1.20%

31.71

HT = 1021.591mRV = 165

9.25%

9.25%

-8.48%

-8.48%

50
50

7.
00

m
in

. 5
0

30 3.25
8.75

2.60 30

8.42 < 8.50

7.
00

 <
 8

.5
0

1.
90

5

1.
80

1.
15

4.
10

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

1.00
5.00

6.00
6.00

5.00 2.001.
90

3.
50

1.
80

6.
50

Sichtweite min. 25m (v=30)

R=23.5

R=16.5

ΔH zu Scheitel = 11cm < 60cm

ev. Verkehrsspiegel auf Mauer

R=1
3.0

50

R=6
.0

Sichtweite Bus 60 m

Sichtweite min. 55m (v=50)

Sch
eit

el 
-60

10
20

.39

Buskante B (+22)

Buskante A (+22)

Öffentliche Beleuchtung / Kandelaber

1.
80

Warteunterstand

Sichtweite 35m (v=30)

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

Ersatzpa
rkplätze

Ne
u:

 E
in

ba
hn

st
ra

ss
e 

fü
r M

ot
or

fa
hr

ze
ug

e

Ke
in

e 
Ei

nf
ah

rt 
in

 H
au

pt
st

ra
ss

e 
(S

ich
t)

Anschluss Via da la Pesa

Sichtweite min. 25m (v=30)

Ra
d-

 u
nd

 G
eh

w
eg

Sichtw
eite 35m

 (v=30)

Scheitel
1020.90

26
5C

90
2

90
3

48
4

42
4 42

3

90
9

59
3

59
0

57
3

57
6

56
7

56
2

77
1

772

54
4

55
8

57
9

59
6

74
8

92
9

48
1

20

16
19

73
5

56
8

56
6

54
5

77
3

54
0

542

56
5

56
0

55
6

55
5

55
9

54
7

54
3

96
5

480

62
5

58
9

59
4

42
1

58
1

58
2

747

57
457

7

57
8

17
44

19

58
0

56
1

33
6

16
22

99
2

55
3

92
8

597

1

3

1
A

1
0

1

2

3

5

5
3

5
5

2

4

6

8

4

7

5

2
5

2
7

2
9

3
1

3

6

4b

4a

4

6

9

10

9
A

1
2

10
5

12
3

20
7

20
9

11
9

16

11
7

15

13

12
2

23
6-

A

26
5-

C
26

5-
B

26
5-

A
26

5

26
7-

B

26
7-

A

25
0

25
1

24
2

24
0-

C

23
9-

B

24
6

24
1-

A

15
A

9A

24
7

9

12

24
1

24
0

23
9

24
8

25
0A

25
0B

24
9

26
7A

26
3

26
3A

-A

26
3A

26
7

26
1B

26
5A

23
8

23
4-

A

23
6

24
0-

A

26
3C

26
3B

24
7-

A

26
6

26
7A

-A

26
7A

-B

25
0-

A

26
6A

n/
a

n/
a

n/a

n/
a

24
7-

B

25
0A

-A

Via da Curtinell

Via Principale

Via da la Pesa

C
ur

tin
el

l

26
5B

-0.5% -0.5%

-0.5%

220.00

210.00

200.00

190.00

180.00

170.00

160.00

150.00

140.00

130.00

120.00

110.00

100.00

90.00

80.00

2.5%

1.0%

2.5%

-0.5%

H
T 

= 
10

17
.1

40

54.10
-2.48%

28.72
31.71

HT 
= 1

01
8.9

34
m

RV 
= 1

80

-4.32%

59.66

28.72

H
T 

= 
10

18
.4

80
m

R
V 

= 
15

00

34.94

-1.20%

54.10

-2.48%

H
T 

= 
10

18
.9

01
m

R
V 

= 
20

0

34.94

-1.20%

31.71

HT = 1021.591mRV = 165

9.25%

9.25%

-8.48%

-8.48%

50
50

7.
00

m
in

. 5
0

30 3.25
8.75

2.60 30

8.42 < 8.50

7.
00

 <
 8

.5
0

1.
90

5

1.
80

1.
15

4.
10

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

1.00
5.00

6.00
6.00

5.00 2.001.
90

3.
50

1.
80

6.
50

Sichtweite min. 25m (v=30)

R=23.5

R=16.5

ΔH zu Scheitel = 11cm < 60cm

ev. Verkehrsspiegel auf Mauer

R=1
3.0

50

R=6
.0

Sichtweite Bus 60 m

Sichtweite min. 55m (v=50)

Sch
eit

el 
-60

10
20

.39

Buskante B (+22)

Buskante A (+22)

Öffentliche Beleuchtung / Kandelaber

1.
80

Warteunterstand

Sichtweite 35m (v=30)

Sichtw
eite m

in. 25m
 (v=30)

Ersatzpa
rkplätze

Ne
u:

 E
in

ba
hn

st
ra

ss
e 

fü
r M

ot
or

fa
hr

ze
ug

e

Ke
in

e 
Ei

nf
ah

rt 
in

 H
au

pt
st

ra
ss

e 
(S

ich
t)

Anschluss Via da la Pesa

Sichtweite min. 25m (v=30)

Ra
d-

 u
nd

 G
eh

w
eg

Sichtw
eite 35m

 (v=30)

Scheitel
1020.90



D | 14

3. Rang

Kennwort: „Più di un ponte“

Bauingenieur (Kunstbauten): 	
Mitarbeit:

Bauingenieur (Strassenbau):
Mitarbeit:

Landschaftsarchitektur: 	
Mitarbeit:

Architektur: 		
Mitarbeit:

Conzett Bronzini Partner AG, Chur
Gianfranco Bronzini, Fadri Schmid, Gaby Ghani

Caprez Ingenieure AG, Silvaplana
Marco Tschenett, Cristina Fanconi

Maurus Schifferli Landschaftsarchitekten AG, Bern
Maurus Schifferli, Dominika Wasik

Miller & Maranta AG, Basel und Ruinelli Associati Architetti SIA - AG, Soglio
Paola Maranta, Quintus Miller, Jean-Luc von Aarburg, Nils Haury, Philippe de Varine 
Bohan, Armando Ruinelli

Würdigung Das Brückenprojekt mit einer Trägerschlankheit von rund 1/64 trägt den heute als 

störend empfundenen Rampensituationen Rechnung. Die niedrige Strassennivelette 

wird als Vorteil erkannt und ermöglicht „geschliffene“ Strassen- und Gassenräume mit 

moderaten Steigungsverhältnissen. Die Gestaltung der Aussenflächen ist sorgfältig, was 

auch für den Bereich um das Museum und das Restaurant Motrice, welches ausserhalb 

des Projektperimeters liegt, gilt. Die Baumstandorte wurden präzise gewählt.

Aus der Vergrösserung der Parkieranlage hinter der Bushaltestelle resultiert ein zu 

grosser landschaftlicher Eingriff, welcher im Modell als eigentliches „Eingraben“ in die 

Landschaft wahrgenommen wird und nicht im Verhältnis zum Gewinn durch das Auf-

„Più di un ponte“ sieht vor, durch eine sehr schlanke Brückenplatte die schwierigen 

Rampensituationen im Brückenbereich zu verbessern. Der Brückenüberbau ist entspre-

chend als Stahlhohlplatte mit insgesamt 220 mm Stärke ausgebildet, welche mit Hilfe 

von GEWI-Stäben in die starken Widerlager eingespannt werden. Damit trägt das ganze 

Brückensystem als Rahmen.

Die Brückenplatte ist in der Situation trapezförmig und wird aus sechs seitlich ver-

schraubten Hohlkastenelementen zusammengesetzt, welche auch die notwendigen 

Werkleitungen im Kasteninneren aufnehmen. Die für die Ausführung als Druckbrücke 

notwendigen Brüstungen sind ebenfalls als Stahlhohlkasten ausgebildet.

Die für die Verschraubung notwendigen Montageöffnungen werden mit einem Verguss-

mörtel verschlossen und anschliessend luftdicht zugeschweisst. Aus den Unterlagen 

ist nicht genau zu entnehmen, wie der Korrosionsschutz gewährleistet wird, da der 

Brückenstandort und die Detailausbildung für den Einsatz von wetterfestem Stahl un-

geeignet sind, ist von einem mehrschichtigen Korrosionsschutz auszugehen. Der hohe 

Vorfertigungsgrad des Überbaus ermöglicht einen Bau ohne Hilfsbrücke.

Die im Vergleich zum Bestand fast 20 cm tiefere Strassennivelette im Brückenbereich 

ermöglicht Verbesserungen in den angrenzenden Strassen- und Gassenräumen. Durch 

das Aufweiten der Brückenplatte auf der Westseite können dort grosszügige Kurvenver-

breiterungen umgesetzt werden.

Die Aussenraumgestaltung sieht insbesondere entlang des Poschiavinos, aber auch 

für Bereiche ausserhalb des Bearbeitungsperimeters eine ausgedehnte Bepflanzung 

vor. Zwischen der Via da la Pesa und dem Poschiavino sind weitere Gärten wie weiter 

flussabwärts bestehend vorgesehen. Die Bushaltestelle wurde entgegen den Vorgaben 

dort platziert, wo sie bereits heute liegt, das dahinterliegende Parkfeld wird um die im 

weiteren Projektperimeter wegfallenden Parkplätze erweitert.

Projektbeschrieb
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heben dieser Parkplätze andernorts zu stehen scheint. Ebenfalls wird die Notwendig-

keit einer zusätzlichen Fussgängerbrücke, welche die Parkplätze zentral und prominent 

erschliesst, in Frage gestellt.

In Bezug auf die Materialisierung stellt sich die Frage, ob an dieser Stelle weiterhin eine 

deutlich als solche wahrnehmbare Stahlbrücke sinnvoll ist. Insbesondere die filigranen 

Brüstungen wirken an dieser Stelle fremd. Mehrere konstruktive Details können nicht 

überzeugen, beispielsweise das Verschrauben der in dieser Art der Ausführung doch 

ermüdungsgefährdeten Fahrbahnplatte und die Umsetzung der Einspannung in den un-

nötig massiven und sehr aufwendig zu realisierenden Widerlagerwänden.

Das Preisgericht lobt den mutigen Ansatz, mit Hilfe einer schlanken Brückenkonstrukti-

on und einer gut durchdachten Bepflanzung/Begrünung, verständlichere Strassenräume 

zu schaffen. Die Vorbehalte gegenüber der konstruktiven Durchbildung, der unglücklich 

platzierten Bushaltestelle und der grosse Einschnitt bei den Parkplätzen können durch 

diesen Vorteil nicht kompensiert werden.
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Situation
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Brücke | Grundriss

Brücke | Längsschnitt

ModellProjektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

6. Juni 2025

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Flussquerung mit minimaler Bauhöhe
Mit dem gewählten Brückenkonzept können die Rahmenbedin-
gungen bezüglich Durchflussprofil des Poschiavino eingehalten 
werden. Zudem lassen sich Fahrbahn und Gehwege im Bereich 
der Brücke vorteilhaft niedriger als heute ausführen. Der schlanke 
Stahlüberbau (L/64) bildet zusammen mit den kräftigen Widerla-
gern aus Ortbeton ein robustes Rahmensystem. Die bestehenden 
Widerlager können als Baugrubensicherung verwendet werden 
und vereinfachen den Bau. Durch die flache Bauweise integriert 
sich die neue Brücke in die optimierte Verkehrsführung und kann 
ihre Rolle als verbindendes Element wahrnehmen.

Effizientes und ganzheitlich gedachtes Tragwerk 
Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl 
und werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effizi-
ente Montage vor Ort ermöglicht. Die Fahrbahnplatte weist in 
Querrichtung, dem Längsgefälle des Flusses entsprechend, eine 
konstante Querneigung von 1.6 % auf. In Längsrichtung wölbt 
sich die Fahrbahn zur Brückenmitte hin leicht nach oben. Mit 
diesen geometrischen Voraussetzungen kann die Herstellung der 
Stahlkonstruktion ohne besondere Schwierigkeiten erfolgen. Im 
Bauzustand erfolgt der Zusammenbau der einzelnen Elemente 
mit einer maximalen Breite von ca. 3.5 m durch Verschraubung. 
Durch das nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte 
und das Ausgiessen der Hohlräume an den Verbindungsstellen, 
entsteht im Endzustand auch in Querrichtung eine monolithisch 
verbundene Konstruktion. Durch die gewählte Bauweise sind keine 
Korrosionsschutzarbeiten auf der Baustelle erforderlich. Die Stahl-
elemente werden mit Hilfe von Zugverankerungen, die vorgängig 
in den Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. 
Eine Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht 
von der Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet 
die Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle 
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine tragfähige und dauerhafte 
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur 
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen 
ergänzt werden.  

Bewährte und dauerhafte Materialisierung 
Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten 
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der 
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau 
und Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o.ä. mit einem 
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand 
von 500 mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton C25/30 hergestellt. Zum 
Vergiessen der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine 
dauerhafte und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. 

Più di un ponte

Längsschnitt 1:50

Querschnitt 1:50

Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich 1:100

Bauphase 1
Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:
• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA
Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Bauphase 3
Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 
3 Wochen Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Bauphase 5
Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende Novem-
ber – 5 Wochen Strasse Richtung 
Tirano:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke) 
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag
Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Bauphase 7
Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 
11 Wochen Parkplatzerweiterung:
• Baugrubensicherung 
• Erdabtrag
• Stützmauer
Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke) 
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich 1:100

Grundriss Brücke 1:100
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum ausgiessen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12
Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub / Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub / Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg

Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5
Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg

Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Grudriss  1:100
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Querschnitt  1:50
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:100Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:100

Tirano Pontresina

Poschiavino

24

ca. 3.00
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Negativbeton

Swiss Gewi D = 40 mm
Abstand 500 mm

bestehendes Widerlager

37
1.

24

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung

33

Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.

Po
sc

hia
vin

o

Po
nt

re
sin

a

Ti
ra

no

2.
00

1.50

1.
6%

3.
0%

1.
6%

3.
0%

10
19

.5
0

10
18

.7
0

10
19

.3
4

10
20

.2
0

10
20

.1
6

10
20

.4
0

10
20

.3
2

10
20

.3
4

10
20

.4
010
20

.5
3

10
20

.6
1

10
19

.6
2

10
19

.4
5

10
20

.2
4

10
20

.3
9

10
20

.0
8

10
19

.2
2

10
19

.2
9

6.706%

6.658%

Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50
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Swiss Gewi D = 40 mm
Abstand 500 mm

bestehendes Widerlager
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Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 1
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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PMMA - Versiegelung
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Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,
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Verkehrsführung BP 1
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Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4
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ca. A4 Visualisierung
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Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 3
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino

24
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Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen
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Verkehrsführung BP 1
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Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 5
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50
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Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4
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Verkehrsführung BP 7
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Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 7
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50
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Bauphase 2
Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:
• Beidseitige Fundationen • Brü-
ckenträger
• Beidseitige Widerlager
• Fahrbahnplatten
Strasse:
• Abdichtung / Spezial Belag • 
Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Bauphase 6
Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wo-
chen Installationen:
• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA
Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Bauphase 8
Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 
12 Wochen Parkplatzerweiterung:
• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag
Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag • Aushub
• Koffer / Belag
Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg 
BachseiteVerkehrsführung BP 2

Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

1014.07 1013.99

ca. 14.00

1020.15

1020.50

1020.171020.07 1020.07

1020.6641.
60

Grudriss  1:100

Längsschnitt  1:50

Querschnitt  1:50

1511

66..  JJuunnii  22002255

Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina
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PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1
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ca. A4 Visualisierung
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Verkehrsführung BP 4
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino

24
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Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo PIÙ DI UN PONTE
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bestehendes Widerlager
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Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 6
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

1014.07 1013.99

ca. 14.00

1020.15

1020.50

1020.171020.07 1020.07

1020.6641.
60

Grudriss  1:100

Längsschnitt  1:50
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino

24
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Swiss Gewi D = 40 mm
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Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 8
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Grudriss  1:100
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung
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Bauphase 4
Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 
11 Wochen Brücke Seite Tirano
• Beidseitige Fundationen 
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag 
Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg 
Bachseite

Der Fahrbahnbelag besteht aus einer Flüssigkunststoffabdich-
tung und einem 3-schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer 
wird derselbe Stahl wie für die Brückenkonstruktion verwendet, 
wodurch eine einheitliche Materialität gewährleistet ist.

Funktionale und sichere Bauphasen 
Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die 
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen geglie-
dert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig 
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden 
Brücke zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer 
zusätzlichen Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne 
größeren Aufwand weiterhin sicher geführt werden kann. Nach 
der Herstellung der Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der 
Zusammenbau der ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung 
dieses ersten Abschnitts wird der Verkehr auf den neu errichteten 
Brückenteil umgelegt, um im Anschluss die Bauarbeiten auf der 
Seite Tirano fortzusetzen. 

Bauablauf und Verkehrsführung
Der Bauablauf kann unter Aufrechterhaltung des Verkehrs gewähr-
leistet werden. Vorgesehen sind Lichtsignalanlagen für die 
einspurige Verkehrsführung. 

Geplant ist die Ausführung in 2 Hauptetappen:
1. Etappe Baujahr 2027:
Brückenneubau in 2 Etappen und Werkleitungs-/Strassenbau

2. Etappe Baujahr 2028:
Werkleitungs- und Strassenbau in 2 Etappen
Stützmauer und Parkplatzerweiterung 
Option: Passerelle
Molokanlage
Bepflanzung

3. Etappe Baujahr 2029:
Deckbelagsarbeiten 
Abschlussarbeiten Umgebung

Bei den gewählten Standorten der Lichtsignalanlagen sind genü-
gend Stauräume möglich. Die maximale Lichtsignaldistanz von 
300m ist unterschritten. Für die Anschlüsse der Seitenstrassen 
sind die Möglichkeiten LSA und/oder temporäre Sperrung mit den 
Gemeindeverantwortlichen zu koordinieren.
Für beide Baujahre ist derselbe Installationsbereich vorgesehen. 
Dieser wird nach den Bauarbeiten wieder instand gestellt und 
rekultiviert.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl

für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl

für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:

oberes Blech 25 mm

Hohlraum 170 mm

unteres Blech 25 mm

Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung

Schraubanschluss temporär

obere Hohlkastenplatte ergänzen

Hohlraum ausgiessen (Sika Grout o. ä.)

Trinidad-Zusatz 30 mm

35 mm

40 mm

5mm Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65

Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65

PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Poschiavino

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,
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Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

6. Juni 2025

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Flussquerung mit minimaler Bauhöhe
Mit dem gewählten Brückenkonzept können die Rahmenbedin-
gungen bezüglich Durchflussprofil des Poschiavino eingehalten 
werden. Zudem lassen sich Fahrbahn und Gehwege im Bereich 
der Brücke vorteilhaft niedriger als heute ausführen. Der schlanke 
Stahlüberbau (L/64) bildet zusammen mit den kräftigen Widerla-
gern aus Ortbeton ein robustes Rahmensystem. Die bestehenden 
Widerlager können als Baugrubensicherung verwendet werden 
und vereinfachen den Bau. Durch die flache Bauweise integriert 
sich die neue Brücke in die optimierte Verkehrsführung und kann 
ihre Rolle als verbindendes Element wahrnehmen.

Effizientes und ganzheitlich gedachtes Tragwerk 
Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl 
und werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effizi-
ente Montage vor Ort ermöglicht. Die Fahrbahnplatte weist in 
Querrichtung, dem Längsgefälle des Flusses entsprechend, eine 
konstante Querneigung von 1.6 % auf. In Längsrichtung wölbt 
sich die Fahrbahn zur Brückenmitte hin leicht nach oben. Mit 
diesen geometrischen Voraussetzungen kann die Herstellung der 
Stahlkonstruktion ohne besondere Schwierigkeiten erfolgen. Im 
Bauzustand erfolgt der Zusammenbau der einzelnen Elemente 
mit einer maximalen Breite von ca. 3.5 m durch Verschraubung. 
Durch das nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte 
und das Ausgiessen der Hohlräume an den Verbindungsstellen, 
entsteht im Endzustand auch in Querrichtung eine monolithisch 
verbundene Konstruktion. Durch die gewählte Bauweise sind keine 
Korrosionsschutzarbeiten auf der Baustelle erforderlich. Die Stahl-
elemente werden mit Hilfe von Zugverankerungen, die vorgängig 
in den Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. 
Eine Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht 
von der Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet 
die Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle 
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine tragfähige und dauerhafte 
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur 
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen 
ergänzt werden.  

Bewährte und dauerhafte Materialisierung 
Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten 
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der 
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau 
und Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o.ä. mit einem 
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand 
von 500 mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton C25/30 hergestellt. Zum 
Vergiessen der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine 
dauerhafte und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. 

Più di un ponte

Längsschnitt 1:50

Querschnitt 1:50

Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich 1:100

Bauphase 1
Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:
• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA
Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Bauphase 3
Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 
3 Wochen Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Bauphase 5
Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende Novem-
ber – 5 Wochen Strasse Richtung 
Tirano:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke) 
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag
Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Bauphase 7
Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 
11 Wochen Parkplatzerweiterung:
• Baugrubensicherung 
• Erdabtrag
• Stützmauer
Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke) 
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich 1:100

Grundriss Brücke 1:100
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum ausgiessen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12
Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub / Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub / Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg

Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5
Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg

Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:100Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:100
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Poschiavino

24

ca. 3.00
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Negativbeton

Swiss Gewi D = 40 mm
Abstand 500 mm

bestehendes Widerlager

37
1.

24

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Brückenuntersicht
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung
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bestehendes Widerlager
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Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 1
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Verkehrsführung BP 3
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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35 mm
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Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino
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Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,
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Bauphase 2
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ca. A4 Visualisierung
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Verkehrsführung BP 5
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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PMMA - Versiegelung
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Verkehrsführung BP 1
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Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Verkehrsführung BP 7
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung
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Bauphase 2
Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:
• Beidseitige Fundationen • Brü-
ckenträger
• Beidseitige Widerlager
• Fahrbahnplatten
Strasse:
• Abdichtung / Spezial Belag • 
Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Bauphase 6
Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wo-
chen Installationen:
• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA
Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Bauphase 8
Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 
12 Wochen Parkplatzerweiterung:
• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag
Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag • Aushub
• Koffer / Belag
Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg 
BachseiteVerkehrsführung BP 2

Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino
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PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1
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Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3
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ca. A4 Visualisierung
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Verkehrsführung BP 4
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino

24

ca. 3.00
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Arbeitsbereich

Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo PIÙ DI UN PONTE
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Negativbeton

Swiss Gewi D = 40 mm
Abstand 500 mm

bestehendes Widerlager
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1.

24

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung

33

Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 6
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino

24

ca. 3.00
325 325

5.23 30 1.00 30 5.20
Arbeitsbereich

30 1.00 30 5.20
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Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo PIÙ DI UN PONTE
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Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 8
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Bauphase 4
Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 
11 Wochen Brücke Seite Tirano
• Beidseitige Fundationen 
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag 
Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg 
Bachseite

Der Fahrbahnbelag besteht aus einer Flüssigkunststoffabdich-
tung und einem 3-schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer 
wird derselbe Stahl wie für die Brückenkonstruktion verwendet, 
wodurch eine einheitliche Materialität gewährleistet ist.

Funktionale und sichere Bauphasen 
Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die 
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen geglie-
dert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig 
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden 
Brücke zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer 
zusätzlichen Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne 
größeren Aufwand weiterhin sicher geführt werden kann. Nach 
der Herstellung der Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der 
Zusammenbau der ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung 
dieses ersten Abschnitts wird der Verkehr auf den neu errichteten 
Brückenteil umgelegt, um im Anschluss die Bauarbeiten auf der 
Seite Tirano fortzusetzen. 

Bauablauf und Verkehrsführung
Der Bauablauf kann unter Aufrechterhaltung des Verkehrs gewähr-
leistet werden. Vorgesehen sind Lichtsignalanlagen für die 
einspurige Verkehrsführung. 

Geplant ist die Ausführung in 2 Hauptetappen:
1. Etappe Baujahr 2027:
Brückenneubau in 2 Etappen und Werkleitungs-/Strassenbau

2. Etappe Baujahr 2028:
Werkleitungs- und Strassenbau in 2 Etappen
Stützmauer und Parkplatzerweiterung 
Option: Passerelle
Molokanlage
Bepflanzung

3. Etappe Baujahr 2029:
Deckbelagsarbeiten 
Abschlussarbeiten Umgebung

Bei den gewählten Standorten der Lichtsignalanlagen sind genü-
gend Stauräume möglich. Die maximale Lichtsignaldistanz von 
300m ist unterschritten. Für die Anschlüsse der Seitenstrassen 
sind die Möglichkeiten LSA und/oder temporäre Sperrung mit den 
Gemeindeverantwortlichen zu koordinieren.
Für beide Baujahre ist derselbe Installationsbereich vorgesehen. 
Dieser wird nach den Bauarbeiten wieder instand gestellt und 
rekultiviert.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl

für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl

für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:

oberes Blech 25 mm

Hohlraum 170 mm

unteres Blech 25 mm

Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung

Schraubanschluss temporär

obere Hohlkastenplatte ergänzen

Hohlraum ausgiessen (Sika Grout o. ä.)

Trinidad-Zusatz 30 mm

35 mm

40 mm

5mm Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65

Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65

PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Poschiavino

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,
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Brücke | Querschnitt

Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

6. Juni 2025

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Flussquerung mit minimaler Bauhöhe
Mit dem gewählten Brückenkonzept können die Rahmenbedin-
gungen bezüglich Durchflussprofil des Poschiavino eingehalten 
werden. Zudem lassen sich Fahrbahn und Gehwege im Bereich 
der Brücke vorteilhaft niedriger als heute ausführen. Der schlanke 
Stahlüberbau (L/64) bildet zusammen mit den kräftigen Widerla-
gern aus Ortbeton ein robustes Rahmensystem. Die bestehenden 
Widerlager können als Baugrubensicherung verwendet werden 
und vereinfachen den Bau. Durch die flache Bauweise integriert 
sich die neue Brücke in die optimierte Verkehrsführung und kann 
ihre Rolle als verbindendes Element wahrnehmen.

Effizientes und ganzheitlich gedachtes Tragwerk 
Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl 
und werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effizi-
ente Montage vor Ort ermöglicht. Die Fahrbahnplatte weist in 
Querrichtung, dem Längsgefälle des Flusses entsprechend, eine 
konstante Querneigung von 1.6 % auf. In Längsrichtung wölbt 
sich die Fahrbahn zur Brückenmitte hin leicht nach oben. Mit 
diesen geometrischen Voraussetzungen kann die Herstellung der 
Stahlkonstruktion ohne besondere Schwierigkeiten erfolgen. Im 
Bauzustand erfolgt der Zusammenbau der einzelnen Elemente 
mit einer maximalen Breite von ca. 3.5 m durch Verschraubung. 
Durch das nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte 
und das Ausgiessen der Hohlräume an den Verbindungsstellen, 
entsteht im Endzustand auch in Querrichtung eine monolithisch 
verbundene Konstruktion. Durch die gewählte Bauweise sind keine 
Korrosionsschutzarbeiten auf der Baustelle erforderlich. Die Stahl-
elemente werden mit Hilfe von Zugverankerungen, die vorgängig 
in den Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. 
Eine Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht 
von der Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet 
die Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle 
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine tragfähige und dauerhafte 
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur 
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen 
ergänzt werden.  

Bewährte und dauerhafte Materialisierung 
Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten 
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der 
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau 
und Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o.ä. mit einem 
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand 
von 500 mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton C25/30 hergestellt. Zum 
Vergiessen der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine 
dauerhafte und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. 

Più di un ponte

Längsschnitt 1:50

Querschnitt 1:50

Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich 1:100

Bauphase 1
Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:
• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA
Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Bauphase 3
Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 
3 Wochen Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Bauphase 5
Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende Novem-
ber – 5 Wochen Strasse Richtung 
Tirano:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke) 
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag
Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Bauphase 7
Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 
11 Wochen Parkplatzerweiterung:
• Baugrubensicherung 
• Erdabtrag
• Stützmauer
Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke) 
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich 1:100

Grundriss Brücke 1:100
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum ausgiessen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12
Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub / Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub / Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg

Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5
Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg

Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:100Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:100
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Negativbeton

Swiss Gewi D = 40 mm
Abstand 500 mm

bestehendes Widerlager

37
1.

24

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Brückenuntersicht
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino

24

ca. 3.00
325 325

5.23 30 1.00 30 5.20
Arbeitsbereich

30 1.00 30 5.20
Arbeitsbereich

Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo PIÙ DI UN PONTE

15
1.

10

Negativbeton

Swiss Gewi D = 40 mm
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bestehendes Widerlager
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Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 1
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen
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Verkehrsführung BP 1
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Bauphase 7
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Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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2
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Verkehrsführung BP 3
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino

24

ca. 3.00
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Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3
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Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 5
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50
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Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3
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Verkehrsführung BP 4
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Verkehrsführung BP 5
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Verkehrsführung BP 6
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Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 7
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino
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ca. 3.00
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Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo PIÙ DI UN PONTE
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Bauphase 2
Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:
• Beidseitige Fundationen • Brü-
ckenträger
• Beidseitige Widerlager
• Fahrbahnplatten
Strasse:
• Abdichtung / Spezial Belag • 
Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Bauphase 6
Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wo-
chen Installationen:
• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA
Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Bauphase 8
Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 
12 Wochen Parkplatzerweiterung:
• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag
Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag • Aushub
• Koffer / Belag
Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg 
BachseiteVerkehrsführung BP 2

Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino

24

ca. 3.00
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Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo PIÙ DI UN PONTE
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Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2
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Verkehrsführung BP 3
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Bauphase 5
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Bauphase 6
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Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Verkehrsführung BP 4
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50
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Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo PIÙ DI UN PONTE
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Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4

Verkehrsführung BP 4

Bauphase 5

Verkehrsführung BP 5

Bauphase 6

Verkehrsführung BP 6

Bauphase 7

Verkehrsführung BP 7

Bauphase 8

Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Min. einzuhaltende Kote
Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 6
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Trinidad-Zusatz 30 mm
35 mm
40 mm

5mm
Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50
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Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2

Bauphase 3

Verkehrsführung BP 3

Bauphase 4
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Verkehrsführung BP 8

ca. A4 Visualisierung
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Brückenuntersicht
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Verkehrsführung BP 8
Umleitung Fahrzeug:
        • Betrieb einspurig mit LSA

Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Konzept  Minimale Bauhöhe. Robust. Auf Bestand
abgestimmt.

Mit dem gewählten Brückenkonzept können die strengen
Rahmenbedingungen bezüglich Freiraumprofil des Poschiavino und
der ortsbauliche Wunsch die Fahrbahn bzw. die Gehwege im Bereich
der Brücke niedriger zu gestalten als heute, optimal umgesetzt
werden. Der dünne Stahlüberbau mit einer Schlankheit von L/64
bildet zusammen mit den kräftigen Widerlagern aus Ortbeton ein
robustes Rahmensystem. Die bestehenden Widerlager können als
Baugrubensicherung verwendet werden und vereinfachen den Bau.

Tragwerk - Effizient. Monolithisch. Tragfähig.

Die Hohlkastenelemente für die Fahrbahnplatte sind aus Stahl und
werden im Werk vorgefertigt, was eine schnelle und effiziente
Montage vor Ort ermöglicht. Im Bauzustand erfolgt der
Zusammenbau der einzelnen Elemente mit einer maximalen Breite
von ca. 3.5 m durch Verschraubung gelenkig. Durch das
nachträgliche Zuschweissen der oberen Kastenplatte und Ausgiessen
der Hohlräume an den Verbindungsstellen, entsteht im Endzustand
eine auch in Querrichtung monolithisch verbundene Konstruktion. Die
Stahlelemente werden mit Hilfe von Stahlstäben, die vorgängig in den
Widerlagern einbetoniert wurden, biegefest verbunden. Eine
Verstärkung des Hohlkastenträgers im Auflagerbereich, leicht von der
Betonkante zurückversetzt angeordnet, gewährleistet die
Krafteinleitung im Beton. Diese Bauweise vereint industrielle
Vorfertigung, schnellen Aufbau und eine dauerhafte, tragfähige
Struktur. Die Rahmenfundation kann flach erfolgen, könnte aber zur
Erhöhung der Hochwassersicherheit auch mit Grossbohrpfählen
ergänzt werden.

Materialisierung  Bewährt. Unterhaltsarm. Dauerhaft.

Die Brücke besteht im Wesentlichen aus zusammengeschweissten
Stahlplatten mit Dicken von 25 mm bis 30 mm, ausgeführt in der
Stahlsorte S355. Für die Zugverbindung zwischen Stahlüberbau und
Betonwiderlager kommen Swiss-GEWI-Stäbe o. ä. mit einem
Durchmesser von 40 mm zum Einsatz, die in einem Abstand von 500
mm angeordnet sind. Die Widerlager werden aus C25/30 frost-
tausalz-beständigem Konstruktionsbeton hergestellt. Zum Vergiessen
der Hohlräume wird SIKA Grout o.ä. eingesetzt, um eine dauerhafte
und kraftschlüssige Verbindung sicherzustellen. Der Fahrbahnbelag
besteht aus einer Flüssigkunststoffabdichtung und einem 3-
schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer wird derselbe Stahl wie
für die Brückenkonstruktion verwendet, wodurch eine einheitliche
Materialität gewährleistet ist.

Bauphasen  Funktional. Sicher.

Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen
gegliedert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden Brücke
zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer zusätzlichen
Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne größeren Aufwand
weiterhin sicher geführt werden kann. Nach der Herstellung der
Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der Zusammenbau der
ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung dieses ersten Abschnitts
wird der Verkehr auf den neu errichteten Brückenteil umgelegt, um im
Anschluss die Bauarbeiten auf der Seite Tirano fortzusetzen.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl
für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:
oberes Blech 25 mm
Hohlraum 170 mm
unteres Blech 25 mm
Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung
Schraubanschluss temporär
obere Hohlkastenplatte ergänzen
Hohlraum anpassen (Sika Grout o. ä.)

Sommer/Herbst 2028
Anfang Juli bis Ende September – 12 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Fertigstellung Stützmauer
• Koffer / Belag

Best. Parkplatz:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Koffer / Belag

Strasse:
• Abbruch Belag
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Frühling/Sommer 2028
Mitte April bis Anfang Juli – 11 Wochen
Parkplatzerweiterung:

• Baugrubensicherung
• Erdabtrag
• Stützmauer

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Frühling 2028
Mitte März bis Mitte April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Fahrbahn Bereich

Sommer/Herbst 2027
Ende Oktober bis Ende November – 5 Wochen
Strasse Richtung Tirano:

• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer
• Randabschlüsse / Belag

Strasse Richtung Bernina:
• Abbruch provisorischer Belag
• Randabschlüsse / Belag

Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 11 Wochen
Brücke Seite Tirano

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg Bachseite

Sommer 2027
Ende Juli bis Mitte August – 3 Wochen
Abbrüche:

• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Tirano

Frühling/Sommer 2027
Mai bis Ende Juli – 11 Wochen
Brücke Seite Bernina:

• Beidseitige Fundationen
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag

Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Provisorischer Belag

Frühling 2027
April – 4 Wochen
Installationen:

• Einrichtung Installationsplatz
• Einrichtung LSA

Abbrüche:
• Abtrag Belag
• Abbruch Brücke Seite Bernina

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSAUmleitung Fahrzeug:

• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA

Umleitung Fahrzeug:
• Betrieb einspurig mit LSA
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Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65
PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Querschnitt Bauphase 2 in Brückenbereich  1:50Querschnitt Bauphase 1 in Brückenbereich  1:50

Tirano Pontresina

Poschiavino
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Negativbeton

Swiss Gewi D = 40 mm
Abstand 500 mm

bestehendes Widerlager
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Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Abbruch bestehende
Brücke und Steg

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,

Bauphasen

Bauphase 1

Verkehrsführung BP 1

Bauphase 2

Verkehrsführung BP 2
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Bauphase 4
Sommer/Herbst 2027
Mitte August bis Ende Oktober – 
11 Wochen Brücke Seite Tirano
• Beidseitige Fundationen 
• Beidseitige Widerlager
• Brückenträger
• Fahrbahnplatten
• Abdichtung / Spezial Belag 
Strasse:
• Aushub
• Entwässerung
• Evtl. Werkleitungen (Gde./Werke)
• Koffer / Randabschlüsse
• Belag/Chaussierung Gehweg 
Bachseite

Der Fahrbahnbelag besteht aus einer Flüssigkunststoffabdich-
tung und einem 3-schichtigen Gussasphalt. Für das Geländer 
wird derselbe Stahl wie für die Brückenkonstruktion verwendet, 
wodurch eine einheitliche Materialität gewährleistet ist.

Funktionale und sichere Bauphasen 
Für einen möglichst einfachen und effizienten Bauablauf ist die 
Realisierung der Brücke in zwei übergeordnete Bauphasen geglie-
dert. Um den Verkehr während der gesamten Bauzeit einspurig 
aufrechtzuerhalten, wird zunächst ein Teil der bestehenden 
Brücke zurückgebaut. Der verbleibende Abschnitt wird mit einer 
zusätzlichen Leitschranke ertüchtigt, sodass der Verkehr ohne 
größeren Aufwand weiterhin sicher geführt werden kann. Nach 
der Herstellung der Widerlager beginnt auf der Seite Bernina der 
Zusammenbau der ersten Fertigteile. Nach der Fertigstellung 
dieses ersten Abschnitts wird der Verkehr auf den neu errichteten 
Brückenteil umgelegt, um im Anschluss die Bauarbeiten auf der 
Seite Tirano fortzusetzen. 

Bauablauf und Verkehrsführung
Der Bauablauf kann unter Aufrechterhaltung des Verkehrs gewähr-
leistet werden. Vorgesehen sind Lichtsignalanlagen für die 
einspurige Verkehrsführung. 

Geplant ist die Ausführung in 2 Hauptetappen:
1. Etappe Baujahr 2027:
Brückenneubau in 2 Etappen und Werkleitungs-/Strassenbau

2. Etappe Baujahr 2028:
Werkleitungs- und Strassenbau in 2 Etappen
Stützmauer und Parkplatzerweiterung 
Option: Passerelle
Molokanlage
Bepflanzung

3. Etappe Baujahr 2029:
Deckbelagsarbeiten 
Abschlussarbeiten Umgebung

Bei den gewählten Standorten der Lichtsignalanlagen sind genü-
gend Stauräume möglich. Die maximale Lichtsignaldistanz von 
300m ist unterschritten. Für die Anschlüsse der Seitenstrassen 
sind die Möglichkeiten LSA und/oder temporäre Sperrung mit den 
Gemeindeverantwortlichen zu koordinieren.
Für beide Baujahre ist derselbe Installationsbereich vorgesehen. 
Dieser wird nach den Bauarbeiten wieder instand gestellt und 
rekultiviert.
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Wasserleitung Da = 200 mm Futterrohr aus nichtrostendem Stahl

für Werkleitungen 2x Da = 160 mm

Futterrohr aus nichtrostendem Stahl

für Werkleitungen 4x Da = 130 mm

Stahlhohlkasten:

oberes Blech 25 mm

Hohlraum 170 mm

unteres Blech 25 mm

Total Stärke 220 mm

Elementstoss in Querrichtung

Schraubanschluss temporär

obere Hohlkastenplatte ergänzen

Hohlraum ausgiessen (Sika Grout o. ä.)

Trinidad-Zusatz 30 mm

35 mm

40 mm

5mm Thormaflex

Binderschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65

Schutzschicht MA 11 S PmB-E 25/55-65

PBD - Abdichtung
PMMA - Versiegelung

Poschiavino

Deckschicht MA 8 S
PmB-E 25/55-65,
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Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

6. Juni 2025

Brückenübergang Cimavilla mit neuem Brunnen

Ansicht nach Süden und Schnitt durch Bushaltestelle, 1:100 Ansicht Brücke Cimavilla nach Norden, 1:100 Ansicht nach Süden und Schnitt durch Brücke, 1:100

Luftbild mit Dorfeingang, Cimavilla Brücke und neuer Ufergestaltung Baumbestandene Uferpromenade

Strassenplan 1:200

Verdichtetes Netzwerk für den Langsamverkehr Potenzielle Erweiterung der Ufergestaltung

Più di un ponte

Erinnerung und Gegenwart
Die Gemeinde Poschiavo mit ihrer Vielzahl an Palazzi ist das 
Ergebnis eines über Jahrhunderte entstandenen städtebauli-
chen Prozesses. Unterschiedlichste Elemente haben sich dabei 
zu einem dichten urbanen Gefüge verdichtet. Das vorliegende 
Projekt versteht sich als zeitgenössische Ergänzung dieses 
architektonischen Palimpsests. Die Cimavilla-Brücke bildet 
den Ausgangspunkt für eine neue Lesart des Zusammenspiels 
zwischen dem nördlichen Dorfeingang, dem Quartier Zurcà und 
dem Poschiavino. Bedeutungen werden präzisiert, physische 
wie metaphysische Qualitäten stimmungsvoll reaktiviert. Raum-
abfolgen werden neu ausbalanciert und zu einer sinnhaften 
Gesamtheit gefügt. Ordnung und Widerspruch finden zu einer 
neuen Einheit – und stiften Bedeutung
Die gut ablesbare, historisch gewachsene Struktur Poschiavos ist 
im Bundesinventar der schützenswerten Ortsbilder der Schweiz 
von nationaler Bedeutung (ISOS) eingetragen.  Die im Inventar 
formulierten Qualitäten und Schutzziele sind eine wichtige Grund-
lage, auf die das Projekt Bezug nimmt und seine räumlichen, 
ideellen und materiellen Wertigkeiten und Kalkulationen schöpft. 

Nördliche Dorfeingänge und Uferpromenade Poschiavino
Das Grün übernimmt eine zentrale Rolle als verbindendes Element 
zwischen der historischen Siedlungsstruktur und dem Flussraum 
des Poschiavino. In einer räumlichen Metamorphose kehrt es als 
Schwelle am ehemaligen Siedlungsrand zurück. Die bestehende 
Ufermauer wird durchgehend von einer naturnahen Bepflanzung 
begleitet. Mit dem kontrollierten Aufschnitt öffnet sie sich zu 
einer einladenden Promenade mit Blickbeziehungen zum Wasser 
und zum Dorfkern. In den Abendstunden sorgt ein funktionales 
Beleuchtungskonzept entlang der Geh- und Fahrkante für Orientie-
rung und Atmosphäre. 

Die neu gepflanzten Bäume wurzeln in einer linearen Baumgrube 
mit durchlässiger Chaussierung, die sowohl technische als auch 
gestalterische Anforderungen erfüllt. Die Fahrbahn der Haupt-
strasse erhält einen überfahrbaren, leicht geneigten Randstein, der 
den Verkehrsraum subtil gliedert. Der Asphaltbelag wird mit einem 
farblosen Bitumen versehen, was ihm eine natürliche Anmutung 
verleiht und ihn harmonisch in das bestehende Ortsbild integriert. 
Die Engstelle vor dem Museum erfährt eine besondere Aufwer-
tung: Ein Natursteinparkett betont diesen Ort als historischen 
Gelenkpunkt des Dorfes und verleiht ihm wieder einen würdevollen 
Ausdruck.  Die historischen Dorfeingänge werden durch einen 
solitären Baum (Salix alba und Ulmus minor) sowie einen Brunnen 
akzentuiert und als prägnante Orte neu inszeniert. Die privaten 
Vorzonen der angrenzenden Gebäude werden mit einer Pflästerung 
belegt, die die materielle und räumliche Kontinuität der Dorf-
gassen und Plätze fortführt. Ein feines Fusswegnetz stellt kurze 
Verbindungen entlang und über das Wasser und zum historischen 
Dorfkern sicher.

Strassenbau und Verkehr
Zentral für die neue Strassenführung ist die Aufwertung des 
Brückenüberganges. Insbesondere mit der Optimierung der verti-
kalen Linienführung mit Reduktion des heutigen Gefälles von rund 
10.0% auf etwa 7.0% wird eine wesentliche Verbesserung bezüg-
lich Sichtweiten und Verkehrssicherheit erreicht. Ermöglicht wird 
dies aufgrund der Erhöhung der heutigen Wanne Seite Bernina  
ausserhalb der Brücke um rund 17cm, der leichten Absenkung 
des heutigen Hochpunktes der Brücke um rund 15cm und einer 
entsprechenden Anpassung auf der Seite Tirano. 

Die Anschlüsse an die seitlichen Nebenstraßen zum Dorf und nach 
Cimavilla sind technisch gut realisierbar. Mit der neuen horizon-
talen Linienführung entsteht mehr Raum für den Strassenverkehr, 
sodass Lastwagen und Busse (Kategorie B-B) sich überall kreuzen 
können.

Die beidseitig neuen Bushaltestellen werden entgegen dem 
Projektperimeter weiter südlich im Zusammenhang mit dem öffent-
lichen Parkplatz und dem Museum platziert. Die Haltestellen für die 
Busse werden auf der Fahrbahn mit Mittelinsel angeordnet. Dies 
entspricht den aktuellen Richtlinien des Kantons Graubünden. 
Die Fussgänger werden beidseitig mit Gehwegen geführt. Auf 
der Flussseite ist der Gehweg erlebbar gestaltet: überbreit, mit 
Bäumen bepflanzt und chaussiert. Auf der Brücke werden die 
Gehwege farblich hervorgehoben. Die Gehwege sind mit RN 15S 
Randsteinen 4cm erhöht. Die Bushaltestellen werden behinderten-
gerecht mit 22cm Kasseler-Sonderbordsteinen ausgeführt. 

Die Oberflächenentwässerung erfolgt zwischen Fahrbahn und 
Gehweg mit einem Wasserstein Typ 12. Die Oberflächenentwäs-
serung wird mittels Strassenabläufen gefasst. Zusammen mit 
der Fundationsentwässerung, welche als Sicker-Transportleitung 
ausgebildet wird, wird das Strassenabwasser zentralen Schlamm-
sammlern zugeführt und anschliessend über Kontrollschächte 
mit Rücklaufklappen (Verhinderung Hochwasserrückstau) in den 
Poschiavinobach eingeleitet.

Der Fussgängerübergang wird zentral bei der Bushaltestelle posi-
tioniert und verbindet die Parkierungsanlage. Zudem wurde hier 
optional eine Passerelle für den Langsamverkehr geplant, um einen 
direkten Zugang zum Dorfzentrum zu ermöglichen.
Da diese Verkehrsführung mehr Platz im Bereich der bestehenden 
Parkierungsanlage benötigt, wird diese Richtung Norden erwei-
tert. Dabei bleibt die Anzahl der aktuellen Parkplätze erhalten. Die 
Anlage wird zusätzlich um einen Behindertenparkplatz erweitert. 
Die Molokanlage ist ebenfalls berücksichtigt worden und kann 
direkt von der Pakierungsanlage bedient werden.

Dem Personen- und Langsamverkehr kommt in diesem Projekt 
besondere Bedeutung zu. Sicherheit für alle Verkehrsteilneh-
menden hat oberste Priorität. Um Sichtweiten auch an den 
Engstellen beim Museum, beim Fussgängerübergang bei der 
Bushaltestelle und bei der neuen Cimavilla-Brücke zu gewähr-
leisten, ist das Projekt als Tempo-30-Zone ausgelegt. Der 
Fussgängerübergang in der Tempo-30-Zone wird als Steinplat-
tenbelag oder eingefärbt vorgesehen, optional könnte auch die 
Museumsumgebung mit einem Plattenbelag realisiert werden. Bei 
der nördlichen Dorfeinfahrt kann die Führung des Personenver-
kehrs optional durch eine Arkade zusätzlich verbessert werden.

Der Strassenanschluss neben dem Museum mit der Via S. Pieru 
kann aufgrund der Tempo-30-Zone ebenfalls optimiert und ohne 
Spiegel an die Kantonsstrasse angeschlossen werden. Somit 
offeriert das vorliegende Projekt in verschiedenen Bereichen Opti-
mierungen und sinnvolle Verknüpfungen mit dem bestehenden 
Dorfgefüge.

Topologischer Atlas
Das Projekt schlägt zusätzlich zum eigentlichen Projektperimeter 
vor, einen übergeordneten Masterplan – einen topologischen Atlas 
– über das gesamte Dorf zu legen. Dieser hält zentrale Elemente 
und potenzielle Interventionen fest, die schrittweise im Rahmen 
zukünftiger Erneuerungen umgesetzt werden können. Damit 
entsteht ein tragfähiges Regelwerk, das etwa die Organisation 
konzentrierter Parkierungsflächen, Möglichkeiten für Erweiterungs- 
und Ergänzungsbauten sowie die Gestaltung von Gärten und 
Zwischenräumen regelt. Ebenso trifft es Aussagen zur Materialisie-
rung und zur Beleuchtung und schafft damit Orientierung für eine 
kohärente Entwicklung.

Narrative und Orte präzisieren
Einzelne räumliche Sequenzen und Orte treten als Fragmente aus 
ihrer historischen Bedeutung hervor – als isolierte Terrains, die teils 
verschwunden, teils aus ihrem Zusammenhang gerissen sind. Im 
Sinne der Denkmalpflege und gestützt auf das ISOS schlägt das 
Projekt drei kontextuell sensible Massnahmen vor:

- An der Peripherie der Kernsiedlung sollen Zonen für konzentrierte 
Parkierungen entstehen – für private wie öffentliche Nutzung.

- Im Dorfinnern können so wertvolle Gärten und locker eingestreute 
Obstbäume zurückgewonnen werden, die Raum für Repräsentation 
und kleinräumige Produktion schaffen und im Zusammenspiel mit 
den Palazzi ein lebendiges, vielschichtiges Ortsbild formen.

- Artefakt des Flickenteppichs - die inneren Gassen- und Platz-
folgen werden schrittweise im Zuge von Erneuerungen mit einem 
einheitlichen steinernen Bodenbelag in Granit (Pflasterstein) 
belegt. 

Die Dorfeingänge, Brücken, Stege, Gassen- und Platzfolgen sind in 
ihrer heutigen Form das Resultat eines morphologischen Städte-
baus mit der Zuwendung für das Zufällige. Freiraum und Gebäude 
stehen hier untrennbar in gegenseitiger Beziehung und Abhängig-
keit. Der Esprit des offenen Raumes wird durch ein Staccato an 
Zwischenräumen in eine urbanistische Anmutung transformiert. 
Damit entsteht wieder eine Matrix, auf der sich alle Bedürfnisse des 
täglichen Lebens ungezwungen entfalten dürfen.
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Wiedergefundene Qualität des Flussraums
Die Geschichte von Poschiavo ist eng mit den Verkehrswegen 
verknüpft, welche seit vielen Jahrhunderten das Engadin mit dem 
südwärts liegenden Veltlin verbinden. Die historische Siedlung liegt 
am Ostufer des Flusses Poschiavino. Über eine lange Zeit wech-
selte die durch das Dorf führende Passstrasse erst südlich der 
Siedlung die Flussseite. Mit dem Bau des Bahnhofs westlich des 
Flusses und der Verkehrsberuhigung des historischen Dorfkerns 
wurde die Bedeutung des Brückenübergangs Cimavilla jedoch 
manifest.

Mit dem Neubau der Brücke Cimavilla in den späten 1970er Jahren 
erfolgte eine folgenreiche Korrektur der Strassenführung. Zur 
Entlastung des Quartiers Zurcà führte man die Hauptstrasse 
nicht mehr durch die Via da Curtinell, sondern direkt am Flussufer 
entlang in Richung Süden. Die Nutzbarkeit des Strassenraums 
fokussierte auf den motorisierten Verkehr und vermittelt heute 
keine Aufenthalts- oder Bewegungsqualität für den Langsam   
verkehr. Sie bildet ein funktionales und sprödes  Gegenüber zum 
historisch wertvollen Dorfkern.

Mit dem vorliegenden Projekt wird der Ersatz der Cimavilla Brücke 
zum Anlass genommen die beiden Ufer des Flusses Poschiavino 
als ganzheitlichen Raum zu denken und für den Langsamverkehr 
zu aktivieren. Zwischen dem Brückenübergang am nördlichen 
Eingang des Dorfkerns und dem Palazzo De Bassus-Mengotti wird 
die Strassenführung vom Ufer abgerückt. Somit entsteht Raum 
für eine baumbestandene Promenade, welche ein angemessenes 
Gegenüber zum Dorfkern ausbildet. Im Dialog mit den am Ostufer 
liegenden, historischen Nutzgärten entsteht ein Identität stiftender 
Grünraum mit hoher Aufenthaltsqualität. Die Bushaltestelle integ-
riert sich in das grüne Band und liegt nahe zu Museum, Parkplatz 
und den Zugängen in die westlichen Siedlungsgebiete. 
Ein neuer Fussgängersteg verbindet die Haltestelle mit dem histo-
rischen Dorfkern, womit ein feingliedriges Netz an fussläufigen 
Wegen geknüpft wird.

Die platzartigen Bereiche am nördlichen Dorfeingang, vor dem 
Hotel Altavilla und auf der Nordseite des Museums werden mit 
solitären Bäumen besetzt. Eine dichtere Bepflanzung vor dem 
Restaurant Motrice evoziert einen angemessenen Rahmen für die 
ehemalige Gartenfassade des Palazzo De Bassus-Mengotti.
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Projektwettbewerb Neugestaltung Dorfeingang und Brücke Cimavilla - Poschiavo

6. Juni 2025

Brückenübergang Cimavilla mit neuem Brunnen

Ansicht nach Süden und Schnitt durch Bushaltestelle, 1:100 Ansicht Brücke Cimavilla nach Norden, 1:100 Ansicht nach Süden und Schnitt durch Brücke, 1:100

Luftbild mit Dorfeingang, Cimavilla Brücke und neuer Ufergestaltung Baumbestandene Uferpromenade

Strassenplan 1:200

Verdichtetes Netzwerk für den Langsamverkehr Potenzielle Erweiterung der Ufergestaltung

Più di un ponte

Erinnerung und Gegenwart
Die Gemeinde Poschiavo mit ihrer Vielzahl an Palazzi ist das 
Ergebnis eines über Jahrhunderte entstandenen städtebauli-
chen Prozesses. Unterschiedlichste Elemente haben sich dabei 
zu einem dichten urbanen Gefüge verdichtet. Das vorliegende 
Projekt versteht sich als zeitgenössische Ergänzung dieses 
architektonischen Palimpsests. Die Cimavilla-Brücke bildet 
den Ausgangspunkt für eine neue Lesart des Zusammenspiels 
zwischen dem nördlichen Dorfeingang, dem Quartier Zurcà und 
dem Poschiavino. Bedeutungen werden präzisiert, physische 
wie metaphysische Qualitäten stimmungsvoll reaktiviert. Raum-
abfolgen werden neu ausbalanciert und zu einer sinnhaften 
Gesamtheit gefügt. Ordnung und Widerspruch finden zu einer 
neuen Einheit – und stiften Bedeutung
Die gut ablesbare, historisch gewachsene Struktur Poschiavos ist 
im Bundesinventar der schützenswerten Ortsbilder der Schweiz 
von nationaler Bedeutung (ISOS) eingetragen.  Die im Inventar 
formulierten Qualitäten und Schutzziele sind eine wichtige Grund-
lage, auf die das Projekt Bezug nimmt und seine räumlichen, 
ideellen und materiellen Wertigkeiten und Kalkulationen schöpft. 

Nördliche Dorfeingänge und Uferpromenade Poschiavino
Das Grün übernimmt eine zentrale Rolle als verbindendes Element 
zwischen der historischen Siedlungsstruktur und dem Flussraum 
des Poschiavino. In einer räumlichen Metamorphose kehrt es als 
Schwelle am ehemaligen Siedlungsrand zurück. Die bestehende 
Ufermauer wird durchgehend von einer naturnahen Bepflanzung 
begleitet. Mit dem kontrollierten Aufschnitt öffnet sie sich zu 
einer einladenden Promenade mit Blickbeziehungen zum Wasser 
und zum Dorfkern. In den Abendstunden sorgt ein funktionales 
Beleuchtungskonzept entlang der Geh- und Fahrkante für Orientie-
rung und Atmosphäre. 

Die neu gepflanzten Bäume wurzeln in einer linearen Baumgrube 
mit durchlässiger Chaussierung, die sowohl technische als auch 
gestalterische Anforderungen erfüllt. Die Fahrbahn der Haupt-
strasse erhält einen überfahrbaren, leicht geneigten Randstein, der 
den Verkehrsraum subtil gliedert. Der Asphaltbelag wird mit einem 
farblosen Bitumen versehen, was ihm eine natürliche Anmutung 
verleiht und ihn harmonisch in das bestehende Ortsbild integriert. 
Die Engstelle vor dem Museum erfährt eine besondere Aufwer-
tung: Ein Natursteinparkett betont diesen Ort als historischen 
Gelenkpunkt des Dorfes und verleiht ihm wieder einen würdevollen 
Ausdruck.  Die historischen Dorfeingänge werden durch einen 
solitären Baum (Salix alba und Ulmus minor) sowie einen Brunnen 
akzentuiert und als prägnante Orte neu inszeniert. Die privaten 
Vorzonen der angrenzenden Gebäude werden mit einer Pflästerung 
belegt, die die materielle und räumliche Kontinuität der Dorf-
gassen und Plätze fortführt. Ein feines Fusswegnetz stellt kurze 
Verbindungen entlang und über das Wasser und zum historischen 
Dorfkern sicher.

Strassenbau und Verkehr
Zentral für die neue Strassenführung ist die Aufwertung des 
Brückenüberganges. Insbesondere mit der Optimierung der verti-
kalen Linienführung mit Reduktion des heutigen Gefälles von rund 
10.0% auf etwa 7.0% wird eine wesentliche Verbesserung bezüg-
lich Sichtweiten und Verkehrssicherheit erreicht. Ermöglicht wird 
dies aufgrund der Erhöhung der heutigen Wanne Seite Bernina  
ausserhalb der Brücke um rund 17cm, der leichten Absenkung 
des heutigen Hochpunktes der Brücke um rund 15cm und einer 
entsprechenden Anpassung auf der Seite Tirano. 

Die Anschlüsse an die seitlichen Nebenstraßen zum Dorf und nach 
Cimavilla sind technisch gut realisierbar. Mit der neuen horizon-
talen Linienführung entsteht mehr Raum für den Strassenverkehr, 
sodass Lastwagen und Busse (Kategorie B-B) sich überall kreuzen 
können.

Die beidseitig neuen Bushaltestellen werden entgegen dem 
Projektperimeter weiter südlich im Zusammenhang mit dem öffent-
lichen Parkplatz und dem Museum platziert. Die Haltestellen für die 
Busse werden auf der Fahrbahn mit Mittelinsel angeordnet. Dies 
entspricht den aktuellen Richtlinien des Kantons Graubünden. 
Die Fussgänger werden beidseitig mit Gehwegen geführt. Auf 
der Flussseite ist der Gehweg erlebbar gestaltet: überbreit, mit 
Bäumen bepflanzt und chaussiert. Auf der Brücke werden die 
Gehwege farblich hervorgehoben. Die Gehwege sind mit RN 15S 
Randsteinen 4cm erhöht. Die Bushaltestellen werden behinderten-
gerecht mit 22cm Kasseler-Sonderbordsteinen ausgeführt. 

Die Oberflächenentwässerung erfolgt zwischen Fahrbahn und 
Gehweg mit einem Wasserstein Typ 12. Die Oberflächenentwäs-
serung wird mittels Strassenabläufen gefasst. Zusammen mit 
der Fundationsentwässerung, welche als Sicker-Transportleitung 
ausgebildet wird, wird das Strassenabwasser zentralen Schlamm-
sammlern zugeführt und anschliessend über Kontrollschächte 
mit Rücklaufklappen (Verhinderung Hochwasserrückstau) in den 
Poschiavinobach eingeleitet.

Der Fussgängerübergang wird zentral bei der Bushaltestelle posi-
tioniert und verbindet die Parkierungsanlage. Zudem wurde hier 
optional eine Passerelle für den Langsamverkehr geplant, um einen 
direkten Zugang zum Dorfzentrum zu ermöglichen.
Da diese Verkehrsführung mehr Platz im Bereich der bestehenden 
Parkierungsanlage benötigt, wird diese Richtung Norden erwei-
tert. Dabei bleibt die Anzahl der aktuellen Parkplätze erhalten. Die 
Anlage wird zusätzlich um einen Behindertenparkplatz erweitert. 
Die Molokanlage ist ebenfalls berücksichtigt worden und kann 
direkt von der Pakierungsanlage bedient werden.

Dem Personen- und Langsamverkehr kommt in diesem Projekt 
besondere Bedeutung zu. Sicherheit für alle Verkehrsteilneh-
menden hat oberste Priorität. Um Sichtweiten auch an den 
Engstellen beim Museum, beim Fussgängerübergang bei der 
Bushaltestelle und bei der neuen Cimavilla-Brücke zu gewähr-
leisten, ist das Projekt als Tempo-30-Zone ausgelegt. Der 
Fussgängerübergang in der Tempo-30-Zone wird als Steinplat-
tenbelag oder eingefärbt vorgesehen, optional könnte auch die 
Museumsumgebung mit einem Plattenbelag realisiert werden. Bei 
der nördlichen Dorfeinfahrt kann die Führung des Personenver-
kehrs optional durch eine Arkade zusätzlich verbessert werden.

Der Strassenanschluss neben dem Museum mit der Via S. Pieru 
kann aufgrund der Tempo-30-Zone ebenfalls optimiert und ohne 
Spiegel an die Kantonsstrasse angeschlossen werden. Somit 
offeriert das vorliegende Projekt in verschiedenen Bereichen Opti-
mierungen und sinnvolle Verknüpfungen mit dem bestehenden 
Dorfgefüge.

Topologischer Atlas
Das Projekt schlägt zusätzlich zum eigentlichen Projektperimeter 
vor, einen übergeordneten Masterplan – einen topologischen Atlas 
– über das gesamte Dorf zu legen. Dieser hält zentrale Elemente 
und potenzielle Interventionen fest, die schrittweise im Rahmen 
zukünftiger Erneuerungen umgesetzt werden können. Damit 
entsteht ein tragfähiges Regelwerk, das etwa die Organisation 
konzentrierter Parkierungsflächen, Möglichkeiten für Erweiterungs- 
und Ergänzungsbauten sowie die Gestaltung von Gärten und 
Zwischenräumen regelt. Ebenso trifft es Aussagen zur Materialisie-
rung und zur Beleuchtung und schafft damit Orientierung für eine 
kohärente Entwicklung.

Narrative und Orte präzisieren
Einzelne räumliche Sequenzen und Orte treten als Fragmente aus 
ihrer historischen Bedeutung hervor – als isolierte Terrains, die teils 
verschwunden, teils aus ihrem Zusammenhang gerissen sind. Im 
Sinne der Denkmalpflege und gestützt auf das ISOS schlägt das 
Projekt drei kontextuell sensible Massnahmen vor:

- An der Peripherie der Kernsiedlung sollen Zonen für konzentrierte 
Parkierungen entstehen – für private wie öffentliche Nutzung.

- Im Dorfinnern können so wertvolle Gärten und locker eingestreute 
Obstbäume zurückgewonnen werden, die Raum für Repräsentation 
und kleinräumige Produktion schaffen und im Zusammenspiel mit 
den Palazzi ein lebendiges, vielschichtiges Ortsbild formen.

- Artefakt des Flickenteppichs - die inneren Gassen- und Platz-
folgen werden schrittweise im Zuge von Erneuerungen mit einem 
einheitlichen steinernen Bodenbelag in Granit (Pflasterstein) 
belegt. 

Die Dorfeingänge, Brücken, Stege, Gassen- und Platzfolgen sind in 
ihrer heutigen Form das Resultat eines morphologischen Städte-
baus mit der Zuwendung für das Zufällige. Freiraum und Gebäude 
stehen hier untrennbar in gegenseitiger Beziehung und Abhängig-
keit. Der Esprit des offenen Raumes wird durch ein Staccato an 
Zwischenräumen in eine urbanistische Anmutung transformiert. 
Damit entsteht wieder eine Matrix, auf der sich alle Bedürfnisse des 
täglichen Lebens ungezwungen entfalten dürfen.
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Wiedergefundene Qualität des Flussraums
Die Geschichte von Poschiavo ist eng mit den Verkehrswegen 
verknüpft, welche seit vielen Jahrhunderten das Engadin mit dem 
südwärts liegenden Veltlin verbinden. Die historische Siedlung liegt 
am Ostufer des Flusses Poschiavino. Über eine lange Zeit wech-
selte die durch das Dorf führende Passstrasse erst südlich der 
Siedlung die Flussseite. Mit dem Bau des Bahnhofs westlich des 
Flusses und der Verkehrsberuhigung des historischen Dorfkerns 
wurde die Bedeutung des Brückenübergangs Cimavilla jedoch 
manifest.

Mit dem Neubau der Brücke Cimavilla in den späten 1970er Jahren 
erfolgte eine folgenreiche Korrektur der Strassenführung. Zur 
Entlastung des Quartiers Zurcà führte man die Hauptstrasse 
nicht mehr durch die Via da Curtinell, sondern direkt am Flussufer 
entlang in Richung Süden. Die Nutzbarkeit des Strassenraums 
fokussierte auf den motorisierten Verkehr und vermittelt heute 
keine Aufenthalts- oder Bewegungsqualität für den Langsam   
verkehr. Sie bildet ein funktionales und sprödes  Gegenüber zum 
historisch wertvollen Dorfkern.

Mit dem vorliegenden Projekt wird der Ersatz der Cimavilla Brücke 
zum Anlass genommen die beiden Ufer des Flusses Poschiavino 
als ganzheitlichen Raum zu denken und für den Langsamverkehr 
zu aktivieren. Zwischen dem Brückenübergang am nördlichen 
Eingang des Dorfkerns und dem Palazzo De Bassus-Mengotti wird 
die Strassenführung vom Ufer abgerückt. Somit entsteht Raum 
für eine baumbestandene Promenade, welche ein angemessenes 
Gegenüber zum Dorfkern ausbildet. Im Dialog mit den am Ostufer 
liegenden, historischen Nutzgärten entsteht ein Identität stiftender 
Grünraum mit hoher Aufenthaltsqualität. Die Bushaltestelle integ-
riert sich in das grüne Band und liegt nahe zu Museum, Parkplatz 
und den Zugängen in die westlichen Siedlungsgebiete. 
Ein neuer Fussgängersteg verbindet die Haltestelle mit dem histo-
rischen Dorfkern, womit ein feingliedriges Netz an fussläufigen 
Wegen geknüpft wird.

Die platzartigen Bereiche am nördlichen Dorfeingang, vor dem 
Hotel Altavilla und auf der Nordseite des Museums werden mit 
solitären Bäumen besetzt. Eine dichtere Bepflanzung vor dem 
Restaurant Motrice evoziert einen angemessenen Rahmen für die 
ehemalige Gartenfassade des Palazzo De Bassus-Mengotti.
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4. Rang

Kennwort: „collegare“
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Würdigung Das Brückenbauwerk ist sorgfältig und robust ausdetailliert. Die neuen Widerlager auf 

Pfahlgruppen tragen dem Bestand und dem Bauablauf Rechnung. Die „dreieckige“ Quer-

schnittsform der Brückenplatte vermittelt trotz der grosszügigen Bauteilabmessungen 

ein schlankes Erscheinungsbild. Die Ausführbarkeit der Kleinbohrpfähle mit Durchmes-

ser von 460 mm wird hinterfragt, die Einspannung in die Pfahlgruppe liesse sich aber 

auch mit einem anderen Pfahlsystem erreichen. Der Verzicht auf eine unterwasserseiti-

ge Brüstung wird begrüsst.

Die heute schwierige Rampensituation beim Anschluss der Via da la Pesa wird durch 

die Umlegung gut gelöst. Die Befahrbarkeit ist nur für kleinere Fahrzeuge gegeben, was 

Das Projekt „collegare“ umfasst den gesamten Projektperimeter vom Beginn des 

Dorfes bis zum Anschluss der Via da Curtinell. Herausstechendes Merkmal ist, dass 

der Fussverkehr möglichst auf einer Strassenseite konzentriert wird, so dass auch auf 

der Brücke nur eine Gehweganlage vorgesehen ist. Von Norden kommend, verläuft der 

Gehweg auf der östlichen Strassenseite im Engpass zwischen den Gebäuden Via Prin-

cipale 4 und 13 durch neue Arkaden bis über die Brücke, um nach der anschliessenden 

Linkskurve mittels eines Fussgängerstreifens auf die Westseite geführt zu werden, wo 

auch die in beide Richtungen befahrbar vorgesehene Bushaltebucht zu liegen kommt. 

Die Konzentration der Fussgängerverkehrsflächen ermöglicht vor und nach der Brücke 

grosszügige Kurvenverbreiterungen, welche dem Verkehrsfluss zuträglich sind.

Die Brücke quert den Poschiavino annähernd rechtwinklig. Der Überbau – eine vor-

gespannte Platte variabler Stärke – ist stark in die Widerlager eingespannt. Die neuen 

Widerlager nehmen Rücksicht auf den Bestand und leiten das Einspannmoment durch 

Kleinbohrpfahlgruppen in den Baugrund ein. Durch den sich zu den Rändern verjüngen-

den Plattenquerschnitt wirkt die Brücke in den Ansichten schlanker, was v.a. unterwas-

serseitig zusammen mit dem feingliedrigen Geländer wahrnehmbar ist. Die gegenüber 

dem heutigen Zustand deutlich breitere Brückenplatte lässt sich ohne Hilfsbrücke in 

zwei Etappen unter teilweise einspuriger Verkehrsführung erstellen.

Die Freiraumgestaltung ist zurückhaltend. Es wird auf die Bepflanzung kleiner Flächen 

verzichtet. Hinter der neuen Bushaltebucht ist ein Obstgarten vorgesehen. Eine Art 

Balkon unterhalb des Widerlagers Seite Le Prese soll für länger verweilende Personen 

einen wassernahen Warteraum bieten und kann im Hochwasserfall überflutet werden.

Die Via da la Pesa wird nicht mehr an die Berninastrasse angeschlossen, sondern um 

die Liegenschaft Via da la Pesa 1 herum und in die Via da Mezz geführt. Damit wird 

diese Liegenschaft von den strassenbedingten Anschüttungen freigespielt.

Projektbeschrieb
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aber auch für den vorhergehenden Bereich dieser Strasse gilt. Die Parkplätze können 

erhalten werden, so dass diese nicht in Freiflächen am anderen Ufer des Poschiavinos 

verschoben werden müssen.

Die Strassenverkehrsflächen mit den grosszügigen Kurvenverbreiterungen und den aus 

städtebaulicher Sicht in die falsche Richtung laufenden Quergefällen dominieren die 

Situation im Brückenbereich.

Die Freiraumgestaltung wirkt sehr hart. Im Bereich der Verkehrsflächen gibt es beinahe 

keine neue Bepflanzung. Zusammen mit den geplanten Stützbauwerken lässt dies aus 

landschaftlicher Sicht einer Aufwertung (ver)missen. Auch die neue Bushaltestelle mit 

schwebendem Dach und zwei sehr massiven Scheiben kann nicht überzeugen. Die Kon-

zentration der Gehweganlage auf eine Brückenseite ist interessant, bedingt aber eine 

sichere Fussgängerquerung am Ort des vorgesehenen Fussgängerstreifens. Aufgrund 

der – aus Hochwasserschutzgründen in Kombination mit dem Balkon notwendigen – 

Leitmauer unterhalb des Fussgängerstreifens ist die Sicherheit dieser Querung kaum 

gegeben. Die normgemässen Sichtweiten können nicht eingehalten werden. Zusammen 

mit der zurückhaltenden, strassendominierten Freiraumgestaltung bringt „collegare“ 

trotz der technisch sorgfältigen Ausgestaltung aus Sicht der Jury keine grössere Aufwer-

tung der bestehenden Situation.
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LÄNGSSCHNITT BRÜCKE 1:100

KONZEPT CIMAVILLA-BRÜCKE UND KANTONSSTRASSE

Die effizienteste Überquerung eines Flusses ist möglichst rechtwinklig zur Fliessrichtung des Gewässers. Dieser Grundsatz führt im vorliegenden Fall zur
«natürlichen» Verkehrsberuhigung und erfüllt gleichzeitig die denkmalpflegerischen Aspekte optimal. Die Brücke nimmt somit den historischen Kontext der
ursprünglichen ersten Holzbrücke über den Poschiavino auf und transferiert diesen in die Neuzeit.

Das neue Brückentragwerk ist schlank, durch seine monolithische Bauweise aber trotzdem robust und auf die Einwirkungen der vorgegebenen
Hochwassereinwirkungen sowie auf die geforderten Strassenlasten ausgelegt.

Flussoberwasserseitig ist bewusst ein widerstandsfähiger Staukragen angeordnet und die glatte Untersicht der Brücke unterstützt den Hochwasserabfluss unter
Druck. Das Durchflussprofil ist auf die hydraulischen Bedürfnisse ausgelegt, im dem die geforderte Durchflussprofilfläche bereitgestellt wird.

Das Brückenkonzept benötigt keine tiefen Baugruben, was sich positiv auf die Kosten und die Bauphasen und die entsprechende Verkehrsführung auswirkt.
Trotzdem ist das Bauwerk durch die robusten Ufermauern, die Bohrpfähle und die im Untergrund verbleibende bestehende Fundation vor Unterkolkung sicher.

Die Bestlösung zur Erfüllung aller bauseits geforderten Vorgaben und der Randbedingungen ist der Bau einer schlanken Spannbetonbrücke, welche an den
Flussufern mittels Pfähle in den Untergrund eingespannt wird. Mit der Ortbetonlösung kann das neue Tragwerk in zwei Bauetappen erstellt werden, was die
Bauphasen resp. die Verkehrsführung wesentlich erleichtert und gleichzeitig die Baukosten reduziert.

Aus den vorgegebenen Randbedingungen ist die Wahl einer Ortbetonlösung an dieser Stelle konzeptionell die beste Reaktion, denn durch die monolithische
Bauweise sind die Übergänge von Brückenoberbau zum Unterbau ohne komplizierte Details einfach und robust realisierbar. Zudem kann mit der
Spannbetonkonstruktion die gleiche Schlankheit erreicht werden, wie mit einer Stahlbauweise, womit auch aus Hochwassergründen die Ortbetonlösung zu
favorisieren ist.
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2. Bauphase

- Verkehrsregime über Hilfsbrücke und 1.Bauetappe neue Brücke,
Breite 7.0m

- Statische Tragsicherheit der neuen Brücke für Bauzustand
gegeben

- Kreuzen PW/PW möglich
- Kreuzen LKW/PW auf Brücke nicht möglich
- Langsamverkehr über prov. Hilfsbrücke

- Erstellung 2. Bauetappe Brücke, Flussbalkon und Stützmauern

Die reine Bauzeit wird auf ca. 1½ Jahre geschätzt, das heisst das gesamte
Projekt kann in 2 Bausaisons abgewickelt werden.

1. Bauphase

- keine Lichtsignalanlage, jedoch kann auf Wunsch der Bauherrschaft
trotzdem eine eingesetzt werden, um mehr Freiraum im
Baustellenbereich zu generieren.

- Brückenfundation auf bestehenden Kanal des Kleinkraftwerkes
ausgelegt

- Verkehrsregime über bestehende Brücke, Breite 8.30m (Ist-Zustand)
- Kreuzen PW/PW möglich
- Kreuzen LKW/PW auf Brücke nicht möglich
- Langsamverkehr über best. flussunterwasserseitige Passarelle

- Lehrgerüst auf neuen Fundamentvorsprung abgestellt (keine
weiteren Einragungen ins Flussprofil)

- Erstellung 1. Bauetappe Brücke
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Vorspannung Überbau

best. Fundament

Kleinbohrpfähle
Ø460mm, L=10m

Brücke UK 1020.23m ü.M.1019.90m ü.M. 1019.75m ü.M.
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KONZEPT CIMAVILLA-BRÜCKE UND KANTONSSTRASSE

Die effizienteste Überquerung eines Flusses ist möglichst rechtwinklig zur Fliessrichtung des Gewässers. Dieser Grundsatz führt im vorliegenden Fall zur
«natürlichen» Verkehrsberuhigung und erfüllt gleichzeitig die denkmalpflegerischen Aspekte optimal. Die Brücke nimmt somit den historischen Kontext der
ursprünglichen ersten Holzbrücke über den Poschiavino auf und transferiert diesen in die Neuzeit.

Das neue Brückentragwerk ist schlank, durch seine monolithische Bauweise aber trotzdem robust und auf die Einwirkungen der vorgegebenen
Hochwassereinwirkungen sowie auf die geforderten Strassenlasten ausgelegt.

Flussoberwasserseitig ist bewusst ein widerstandsfähiger Staukragen angeordnet und die glatte Untersicht der Brücke unterstützt den Hochwasserabfluss unter
Druck. Das Durchflussprofil ist auf die hydraulischen Bedürfnisse ausgelegt, im dem die geforderte Durchflussprofilfläche bereitgestellt wird.

Das Brückenkonzept benötigt keine tiefen Baugruben, was sich positiv auf die Kosten und die Bauphasen und die entsprechende Verkehrsführung auswirkt.
Trotzdem ist das Bauwerk durch die robusten Ufermauern, die Bohrpfähle und die im Untergrund verbleibende bestehende Fundation vor Unterkolkung sicher.

Die Bestlösung zur Erfüllung aller bauseits geforderten Vorgaben und der Randbedingungen ist der Bau einer schlanken Spannbetonbrücke, welche an den
Flussufern mittels Pfähle in den Untergrund eingespannt wird. Mit der Ortbetonlösung kann das neue Tragwerk in zwei Bauetappen erstellt werden, was die
Bauphasen resp. die Verkehrsführung wesentlich erleichtert und gleichzeitig die Baukosten reduziert.

Aus den vorgegebenen Randbedingungen ist die Wahl einer Ortbetonlösung an dieser Stelle konzeptionell die beste Reaktion, denn durch die monolithische
Bauweise sind die Übergänge von Brückenoberbau zum Unterbau ohne komplizierte Details einfach und robust realisierbar. Zudem kann mit der
Spannbetonkonstruktion die gleiche Schlankheit erreicht werden, wie mit einer Stahlbauweise, womit auch aus Hochwassergründen die Ortbetonlösung zu
favorisieren ist.

Poschiavino
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2. Bauphase

- Verkehrsregime über Hilfsbrücke und 1.Bauetappe neue Brücke,
Breite 7.0m

- Statische Tragsicherheit der neuen Brücke für Bauzustand
gegeben

- Kreuzen PW/PW möglich
- Kreuzen LKW/PW auf Brücke nicht möglich
- Langsamverkehr über prov. Hilfsbrücke

- Erstellung 2. Bauetappe Brücke, Flussbalkon und Stützmauern

Die reine Bauzeit wird auf ca. 1½ Jahre geschätzt, das heisst das gesamte
Projekt kann in 2 Bausaisons abgewickelt werden.

1. Bauphase

- keine Lichtsignalanlage, jedoch kann auf Wunsch der Bauherrschaft
trotzdem eine eingesetzt werden, um mehr Freiraum im
Baustellenbereich zu generieren.

- Brückenfundation auf bestehenden Kanal des Kleinkraftwerkes
ausgelegt

- Verkehrsregime über bestehende Brücke, Breite 8.30m (Ist-Zustand)
- Kreuzen PW/PW möglich
- Kreuzen LKW/PW auf Brücke nicht möglich
- Langsamverkehr über best. flussunterwasserseitige Passarelle

- Lehrgerüst auf neuen Fundamentvorsprung abgestellt (keine
weiteren Einragungen ins Flussprofil)

- Erstellung 1. Bauetappe Brücke
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Verkehrsführung
Die neue horizontale Linienführung der Via Principale orientiert sich am Bestand, berücksichtigt die Normvorgaben des
VSS, die Rahmenbedingungen des Tiefbauamt GR und passt die räumliche Strassenachse optimal ins Gelände ein. Die
Fahrbahnbreiten wurden darauf ausgelegt, dass sich ein Lastwagen und ein Postauto kreuzen können, ohne dass die
Gehwege tangiert werden. In diesem Zusammenhang werden ost- und westseitig der neuen Brücke entsprechend
grössere Kurvenverbreiterungen als im Bestand vorgesehen.
Aufgrund der bestehenden Liegenschaften mit ihren Zufahrten entlang der Via Principale wurde die vertikale
Linienführung grösstenteils beibehalten, ausgenommen im Bereich der neuen Brücke und im Bereich der Einfahrten zur
Via da Zurcà und Via da Mezz. Die Kuppe über dem Fluss wird zugunsten des Fahrkomforts und der Verkehrssicherheit
möglichst tief gehalten. Gleichzeitig wirkt sich dies vorteilhaft auf die Sichtweiten aus und die Erkennbarkeit von
querenden Fussgängern beim neuen Übergang. Die benötigten Mindestkoten der Brückenunterkante im Hochwasserfall
wurden dabei berücksichtigt und sind eingehalten.
Die vertikalen Ausrundungsradien sind kleiner gewählt als gemäss VSS-Normen vorgesehen. Dies, um die reibungslose
Integration der bestehenden Zufahrten und Eingänge ins Projekt zu gewährleisten und die Kosten gering zu halten. Die
Ausrundungsradien sind jedoch gegenüber heute, flacher und somit eine deutliche Verbesserung zum Status quo.
Die aktuelle Verkehrsführung der Via da la Pesa ist sicherheitstechnisch unbefriedigend. Das neue Verkehrskonzept
sieht darum vor, den direkten Anschluss in die Via Principale an die Kantonsstrasse aufzuheben und sie stattdessen in
die Via da Mezz zu führen. Aufgrund der engen Platzverhältnisse wird die Via da Mezz - nach dem Anschluss der Via da
la Pesa - durchgängig als Einbahnstrasse mit Gegenverkehr von Radfahrern konzipiert mit erlaubter Fahrtrichtung gegen
Süden. Gleichzeitig wird die Via da la Pesa ebenfalls durchgängig als Einbahnstrasse mit Gegenverkehr von Radfahrern
vorgesehen mit erlaubter Fahrtrichtung gegen Norden. Durch diese neue Verkehrsführung kann der Verkehr in die Via
Principale kanalisiert - durch die Via da Mezz - geführt werden. Es entsteht ein stringentes Konzept, welches den
historisch knappen Platzverhältnissen gerecht wird.
Mit der neuen Verkehrssituation östlich des Poschiavino werden vier Parkplätze an anderer Stelle versetzt, was die
Übersichtlichkeit erhöht und einen Mehrwert für das Dorf darstellt. Zusätzlich wird der Eingangsbereich der bestehenden
Liegenschaft Assek-Nr. 242 aufgewertet.
Auf der Westseite des Poschiavino wird infolge der neuen Linienführung die Zufahrt zu den Parzellen 542 und 543 an
die neue Höhe angepasst. Die Zufahrt zu den Parzellen 547 und 553 wird im Bereich der Parzelle 555 wird gegen Süden
versetzt.
Die neue Bushaltestelle wird in den Bereich der Parzelle 568, resp. in die bestehende Wiese platziert.  Der
Personenunterstand zeichnet sich durch seine klare, an die traditionelle Bauweise angelehnte Gestaltung aus. Alle
Anforderungen an die Barrierefreiheit sind eingehalten.
Mit dem vorgeschlagenen Konzept werden aktuelle verkehrs- und sicherheitstechnische Defizite behoben und eine
ganzheitliche Lösung für den motorisierten und für den Langsamverkehr gleichermassen angestrebt. Zusätzlich führt die
gewählte Linienführung zu einer deutlichen Reduzierung der Verkehrsgeschwindigkeit, sodass die Strecke de facto einer
Tempo-30-Zone entspricht. Dies trägt nicht nur zu einer allgemeinen Erhöhung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer
bei, sondern wirkt sich auch positiv auf die Lärmemissionen in Cimavilla aus.

Langsamverkehr
Die Verkehrssicherheit für den Langsamverkehr wird hauptsächlich durch eine räumliche Entflechtung vom motorisierten
Verkehr gewährleistet. Es wird im gesamten Perimeter ein durchgehendes, einseitiges Trottoir vom Dorfeingang bis zur
neuen Bushaltestelle vorgesehen.
Die Fussgängerwege werden anhand der Wunschlinien geplant. Im nördlichen Bauperimeter wird das Trottoir auf der
Ostseite der Via Principale angeordnet, um einen direkten Weg in das Dorfzentrum zu ermöglichen. Aufgrund der engen
Platzverhältnisse wird das Gebäude auf der Parzelle 621 ausgebaut und mit einer Arkade ergänzt. Somit können die
Fussgänger getrennt vom Strassenverkehr geführt werden.
Im südlichen Bauperimeter wechselt das Trottoir auf die Westseite der Via Principale, um die neue Bushaltestelle zu
erreichen.
Im Bereich der neuen Brücke wird bewusst nur einseitig ein Trottoir angeordnet. Anhand der Wunschlinien ist ein
flussoberwasserseitiges Trottoir obsolet. Mit diesem Konzept kann die Fussgängerquerung der Via Principale mit einem
Fussgängerstreifen umgesetzt werden, welcher sich kurz vor der Brücke befindet.
Die Via Principale weist lokal überbreite Fahrbahnen auf, um das Kreuzen von einem LKW und einem Postauto zu
ermöglichen. Da die Strassenbreite im Bereich des Fussgängerstreifens  ca. 10.50 m beträgt, wird eine Schutzinsel
vorgesehen, die keine Vertikalversätze aufweist und somit überfahrbar ist.
Die neue Verkehrsführung auf der Via da la Pesa für den motorisierten Verkehr bedingt, dass eine neue Stützmauer
entlang der Via Principale benötigt wird. Damit die Fussgänger keinen längeren Umweg durch die Via da Mezz nehmen
müssen, wird östlich des Poschiavino eine neue Treppe angeordnet, die den direkten Zugang auf die Brücke ermöglicht.
Mit der neuen horizontalen Linienführung der Via Principale entsteht zwischen Brücke, Poschiavino und Kantonsstrasse
auf der Westseite des Flusses ein neuer Raum. Dieser ermöglicht einen tieferliegenden Flussbalkon mit Sitzgelegenheit,
welcher mittels einer flachen Treppe erschlossen wird. Zusätzlich wird dieser bisher wenig einladende Bereich des
Poschiavino signifikant aufgewertet, indem das Trottoir auf der Brücke auf einer Überbreite ausgeweitet wird, welche die
Leute zum Verweilen einlädt.
Die Hochwassersicherheit wird weiterhin eingehalten, indem die Ufermauer zwischen dem neuen Flussbalkon und der
Via Principale angeordnet wird. Strassenseitig wirkt die Stützmauer als Leitmauer, beeinträchtigt die Sichtweite durch die
niedrige Höhe aber nicht.
Die Barrierefreiheit ist mit der Umsetzung des Projektes für alle Hauptverbindungen des Langsamverkehrs gegeben.

SITUATION 1:200

LÄNGENPROFIL 1:200/200

NORMALPROFIL 1:50
Bereich QP 160.000

NORMALPROFIL 1:50
Bereich QP 195.000

NORMALPROFIL 1:50
Bereich QP 240.000

NORMALPROFIL 1:50
Bereich QP 340.000

c o l l e g a r eI I
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Visualisierung | Blickrichtung Norden

Konzeptbild | Blickrichtung Osten
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2. Runde

Kennwort: „Al Punt da la Memoria“

AFRY SCHWEIZ AG
keine Angaben

AFRY SCHWEIZ AG
keine Angaben

Enrico Sassi architetto sagl, Lugano
keine Angaben

Michele Arnaboldi Architetti sagl, Minusio
keine Angaben

Bauingenieur (Kunstbauten): 	
Mitarbeit:

Bauingenieur (Strassenbau):
Mitarbeit:

Landschaftsarchitektur: 	
Mitarbeit:

Architektur: 		
Mitarbeit:

Würdigung Das Projekt „Al Punt da la Memoria“ zeugt von einem grossen Gestaltungswillen. Die 

vorgeschlagene Brücke ist solide konstruiert und weist bewährte Details auf. Die Wie-

derverwendung grosser Teile der bestehenden Fundationen ist sinnvoll und nachhaltig. 

Das Geländer als unterwasserseitige Absturzsicherung öffnet den Blick zum Wasser, 

welcher in den unmittelbar an die Brücke angrenzenden Bereichen entlang der Bernina-

strasse und der Via da la Pesa durch die begrünten Freiflächen unterbrochen wird.

Es sind verschiedene, hochwertige Bodenbeläge zur Gliederung der Fussgänger- und 

Ausstellungsflächen vorgesehen. Zusammen mit dem hohen Gewicht, welches den Aus-

stellungsobjekten gegeben wird, wirkt das Projekt dadurch für die Jurymitglieder etwas 

überladen. Es stellt sich die Frage, ob die Ausstellungsfläche des Themas „Geschichte“ 

Das Projekt „Al Punt da la Memoria“ quert den Poschiavino leicht schleifend mit einer 

im Grundriss trapezförmigen Plattenbrücke aus Spannbeton. Dadurch entsteht beim 

Anschluss der Via da Zurcà eine kleine Platzsituation, welche zusammen mit zwei 

weiteren kleinen Flächen vor dem Anbau Via Principale 4 und dem Anschluss der Via 

da Mezz für Erinnerungsorte hinsichtlich der Stichwörter Geschichte – Arbeit – Wasser 

genutzt werden kann. Das Projekt sieht für die Zufussgehenden Arkaden in den Häusern 

Via da Mezz 1 und Via Principale 13, bis zum Anschluss der Via da Curtinell beidseitige 

Gehweganlagen und drei Fussgängerstreifen vor. Die Bushaltestelle wird westlich der 

Hauptstrasse konzentriert, d.h. in Fahrtrichtung Bahnhof handelt es sich um eine Fahr-

bahnhaltestelle, während in Fahrtrichtung San Carlo eine Haltebucht vorhanden ist. Der 

Anbau Via Principale 4 wird beibehalten.

Beim eigentlichen Brückenbauwerk handelt es sich um eine vorgespannte, semiintegral 

gelagerte Plattenbrücke, welche grösstenteils auf den bestehenden Widerlagerwän-

den fundiert wird. Die Plattenstärke ist variabel, beträgt in Brückenmitte 64 cm und 

nimmt gegen die Widerlager ab. Im Bereich unmittelbar vor den Widerlagern verstärkt 

eine leichte Voute den Querschnitt erneut von 55 cm auf 64 cm. Da es sich um eine 

Druckbrücke handelt, ist oberwasserseitig eine Brüstung aus Stahlbeton notwendig, 

auf welche unterwasserseitig verzichtet wird. Für den Bauvorgang wird keine Hilfsbrü-

cke benötigt, da der Abbruch und der Neubau des Brückenüberbaus jeweils halbseitig 

erfolgen.

Die Parkplätze in der Via da la Pesa werden beibehalten. Verschiedene kleinere Frei-

flächen werden durch Stützmauern umrandet und begrünt, womit angestrebt wird, das 

Gebäude Via da la Pesa 1 aus seiner eingegrabenen Lage zu befreien. Wegfallende 

Parkplätze werden durch einen begrünten Parkbereich hinter der Postautohaltebucht 

ersetzt.

Projektbeschrieb
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die asymmetrische Form des Brückengrundrisses und somit auch eine unverhältnismäs-

sige Sichtbarkeit im Ortsbild, rechtfertigt.

Im Bereich der Bushaltestelle kommen zur Berninastrasse und der Haltebucht auch zwei 

Gehweganlagen und eine Parkierung nebeneinander zu liegen. Dies führt zu einer be-

engten Situation, welche im Modell als Kanalwirkung wahrgenommen wird.

Die Entscheidung, die Arkade durch das historische Gebäude Via da Mezz 1 zu führen, 

ist nicht überzeugend und steigert den Eindruck eines zu tiefgreifenden Eingriffes in den 

Bestand.
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Situation
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Modell

Brücke | Grundriss
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Brücke | Querschnitt

Postautohaltestelle | Situation
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Postautohaltestelle | Querschnitt

Brücke | Längsschnitt

Visualisierung
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1. Runde

Kennwort: „SaliX“

Beratende Ingenieure Lombardi AG, St. Gallen
keine Angaben

Beratende Ingenieure Lombardi AG, St. Gallen
keine Angaben

Studio di architettura Lorenzo Felder SA, Lugano
keine Angaben

-
-

Bauingenieur (Kunstbauten): 	
Mitarbeit:

Bauingenieur (Strassenbau):
Mitarbeit:

Landschaftsarchitektur: 	
Mitarbeit:

Architektur: 		
Mitarbeit:

Würdigung Die Bündelung der Verbindungen auf der Brückenplatte über dem Poschiavino ist ein 

interessantes und ausgefallenes Konzept, welches den notwendigen Eingriff in den Ort 

und die Strasseninfrastruktur punktuell konzentriert. Fahrgeometrisch ergeben sich für 

die Berninastrasse Vorteile. Das Brückenprojekt ist robust und einfach, die lokale Ver-

fügbarkeit des vorgeschlagenen Betons wird angezweifelt.

Die genannten Vorteile werden durch einen Fremdkörper im Fluss- und Siedlungsraum 

erkauft. Die Hierarchie der einzelnen Strassen ist nur durch den Wasserstein entlang 

„SaliX“ konzentriert die Anschlüsse an die Berninastrasse auf einer X-förmigen Platten-

brücke in Stahlbetonbauweise. Dieses Konzept ermöglicht trotz einer gegenüber heute 

rund 58 cm angehobenen Nivelette zusammen mit einem Stützbauwerk ein gewisses 

Freispielen der Liegenschaft Via da la Pesa 1. Die Berninastrasse quert den Poschiavino 

leicht schleifend, was verhältnismässig grosszügige Kurvenradien und Strassenbreiten 

und damit einen gesteigerten Fahrkomfort ermöglicht.

Die Plattenstärke der neuen Brücke beträgt in Feldmitte 70 cm, welche bei einer Spann-

weite von 15.6 m eine Schlankheit von rund 1/22 ergibt. Der Brückenüberbau wird 

in die - konzeptionell bedingt relativ langen - Widerlagerwände aus überschnittenen 

Grossbohrpfählen teilweise eingespannt. Dies ergibt ein robustes Tragwerk. Durch den 

Einsatz von Beton C40/50 und höherfester Bewehrung kann auf den Einsatz von Vor-

spannung verzichtet werden. Auf den Hochwasserschutz wurde grossen Wert gelegt; 

die tiefste zulässige Brückenuntersicht für eine Druckbrücke wurde eingehalten. Die 

Neigung der Brüstungen sind hydrodynamisch sinnvoll, die Brückenuntersicht ist glatt. 

Der Bau der Brücke erfolgt mit einer Hilfsbrücke in zwei längsgetrennten Etappen.

Der entlang der gestreckten Berninastrasse grosszügig vorhandene Raum wird durch 

beidseitige Gehweganlagen genutzt, welche die Zugänglichkeit der Fahrbahnhaltestellen 

gewährleisten. Fussgängerstreifen sind nicht explizit vorgesehen, da von einer Tempo-

30-Zone ausgegangen wird. Die Fussgängerverbindung zu den Parzellen entlang der 

Via Principale nördlich der Engstelle wird durch den Bau von Arkaden im Gebäude Via 

Principale 13 erreicht. In das historische Gebäude Via da Mezz 1 muss nicht eingegrif-

fen werden.

In den verkehrsfreien Dreieckspickeln beidseits der Brücke sind Staudenwiesen vor-

gesehen. Durch eine Pflästerung der grundsätzlich überfahrbaren Langsamverkehrs-

flächen wird eine optische Gliederung angestrebt. Die Parkplätze entlang der – mit 22% 

Längsgefälle äusserst steilen – Via da la Pesa werden durch Terrassengärten ersetzt 

und in den Bereich der Parzelle 568 hinter der Bushaltestelle verlegt. Der Anbau Via 

Principale 4 wird entfernt und durch einen Obstgarten ersetzt.

Projektbeschrieb
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der Berninastrasse erkennbar. Die Brückengeometrie ist ortsfremd, sowohl in der 

Situation als auch im Schnitt. Es ergeben sich verschiedene „verlorene Räume“, welche 

wenig nutzbar sind. Weitere Punkte im Projekt, wie z.B. die sehr grossen Längsneigun-

gen der Via da la Pesa (22%), die Entwässerung der Brückenflächen und das fehlende 

Wartehäuschen bei der Bushaltestelle Fahrtrichtung San Carlo müssten noch bedeutend 

überarbeitet werden.
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Situation
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Modell

Brücke | Grundriss
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Brücke | Längsschnitt

Brücke | Querschnitt

Postautohaltestelle | Situation
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Visualisierung | Blickrichtung Westen

Brücke | Längsschnitt

Visualisierung | Blickrichtung Süden
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1. Runde

Kennwort: „tirante“

Borgogno Eggenberger + Partner AG
keine Angaben

Borgogno Eggenberger + Partner AG
keine Angaben

Mettler Landschaftsarchitektur, Gossau
Mettler Rita, Daniel Platon

Tom Munz GmbH, St. Gallen
Tom Munz

Bauingenieur (Kunstbauten): 	
Mitarbeit:

Bauingenieur (Strassenbau):
Mitarbeit:

Landschaftsarchitektur: 	
Mitarbeit:

Architektur: 		
Projektleitung:

Würdigung Durch die hohe Lage und verstärkt durch die grosszügigen Brüstungen wirkt das Brü-

ckenbauwerk monumental und beinahe introvertiert. Mit der Begrenzung der Arkade auf 

das Gebäude Via Principale 13 wird das historische Gebäude Via da Mezz 1 geschont.

Die vielen Treppen stehen im Widerspruch zu den Anforderungen an den Projekt-

wettbewerb und sind, insbesondere im Hinblick auf Zugänglichkeit für Menschen mit 

Behinderungen, problematisch. Die Freiraumflächen sind durch die vielen Stützmauern 

gegliedert. Die durch die Gliederung entstehenden Grünflächen wirken zufällig und sind 

aufwändig zu bewirtschaften.

Das Projekt „tirante“ sieht sowohl in der Situation als auch im Längsprofil eine ge-

schwungene Linienführung der Berninastrasse über den Poschiavino vor. Die Brücken-

untersicht liegt höher als die Verlängerung der Hochwasserschutzmauern, was beidseits 

der Brücke steile Auffahrtsrampen und eine sehr hohe Nivelette in Brückenmitte – rund 

1.35 m höher als der Bestand – ergibt. Die vorgesehene Plattenbrücke weist grosszügi-

ge Brüstungsmauern auf, welche ihr eine gewisse skulpturale Form verleihen.

Die Brücke selbst ist ein monolithisches Bauwerk in Spannbetonbauweise. Für die Platte 

des Überbaus wurde keine Einspannwirkung angenommen, die Plattenstärke nimmt von 

64 cm in Brückenmitte auf 40 cm bei den Auflagern ab, die Brüstungshöhe (Innenkante) 

variiert zwischen 1.50 m und 1.10 m. Die Fundation wird im Schutze eines Spundwand-

kastens vollständig neu gebaut, das Betonieren des Brückenüberbaus ist in erhöhter 

Lage vorgesehen, während der Verkehr einspurig über eine sehr lange, den Poschiavino 

schleifend querende Hilfsbrücke unterhalb des Brückenstandortes geführt wird.

Die Fussgängerverbindung zu den Parzellen entlang der Via Principale nördlich der Eng-

stelle wird durch den Bau von Arkaden im Gebäude Via Principale 13 erreicht. Nördlich 

der Brücke sowie südlich der als Fahrbahnhaltestelle vorgesehenen Bushaltestelle sind 

Fussgängerstreifen vorgesehen. Dazwischen wird die Berninastrasse beidseitig von Geh-

weganlagen gesäumt. Sowohl aus der Via da la Pesa als auch aus der Via da Zurcà ist 

kein Einfahren in die Hauptstrasse mehr möglich. Zufussgehende erreichen die Gehweg-

anlagen entlang der Hauptstrasse nur über Treppen respektive übersteile Rampen.

Es wird eine Erweiterung des Baumbestandes entlang der orografisch rechten Seite 

des Poschiavinos angestrebt. Die aufgrund der hohen Strassennivelette anfallenden 

Böschungen werden ebenfalls begrünt. Der Anbau Via Principale 4 wird entfernt.

Projektbeschrieb
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Das Brückenprojekt ist nicht ganz schlüssig. Die Notwendigkeit neuer, aufwändig zu 

realisierender Widerlagerwände ist nicht nachvollziehbar, insbesondere vor dem Hinter-

grund, dass keine Rahmenwirkung angestrebt wird. Die sehr hohen Brüstungsmauern in 

Brückenmitte verhindern zudem den Sichtkontakt zum Wasser.
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Situation
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Modell

Brücke | Grundriss
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Brücke | Längsschnitt

Postautohaltestelle | Situation
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Brücke | Querschnitt Brücke | Brüstungsdetail
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Poschiavino

prov. Dammschüttung

prov. Dammschüttung

- Brückenplatte wird erhöht betoniert
- Nach Vorspannung absenken auf Widerwände

- Zwischenraum  mit Schraubbewehrung verbunden
- mit SCC monolithisch betonieren

prov. DammschüttungHQ100 = 1'019.70 mü.M.

Auflagerstützen
 für Lehrgerüst

Lehrgerüstträger

2
%

LSA

LSA

- LSA umsetzen, Einbahnverkehr Brückenneubau, einseitige 
Fahrbahnerneuerung der Via Principale
  Brückenoberseite: Einbahnverkehr auf Ostseite
  Brückenunterseite: Einbahnverkehr auf Westseite

Poschiavino

LSA

LSA

- LSA umsetzen, Einbahnverkehr Brückenneubau, einseitige Fahrbahnerneuerung der Via 
Principale
- Brückenoberseite: Einbahnverkehr auf Westseite
  Brückenunterseite: Einbahnverkehr auf Ostseite
- Brückenunterseite: Erstellung Postautohaltestelle und Anschluss an Via Castellasc
- Brückenoberseite: Anschlussbauwerke an Via da Mezz und Via da la Pesa
- Abschlussarbeiten
 

Poschiavino

H
ilfsbrücke

LSA

LSA

- LSA, Einbahnverkehr über Bestandesbrücke, Erstellung Hilfsbrücke und Rühlwandträger
- LSA, Einbahnverkehr Hilfsbrücke, Erstellung Brückenneubau:
  Aushub etappenweise, Baugrube gespriesst, Fluss angeböscht zur Rühlwand
  Fundamente Widerlager, Widerlagerwände, Lehrgerüst erhöht erstellen
  Brückenplatte auf erhöhtem Lehrgerüst erstellen
  Brückenplatte provisorisch abstützen, Lehrgerüst entfernen
  Brückenplatte absenken und monolithisch mit Widerlagerwänden verbinden
  Hinterfüllen, Schleppplatten, Abdichten und Belag

- Erstellen Anschlussbauwerke (Stützmauern, Treppen)
- Beläge Umgebung (im Bereich Brückenneubau)
- Brückenunterseite: Anschlussbauwerke Via da Zurcà
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