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Der Traversiner Steg —ein Riickblick

von Jirg Conzeltt

m16. Médrz1999 wurde der
Traversiner Steg durch ei-
nen Felssturz zerstort.
Die «fleur de mes ans, mon
coeur et mon ame» war nun ein
Triimmerhaufen am Boden der
Schlucht. Nicht einmal ganz drei
Jahre ist dieses Bauwerk alt ge-
worden - ein kurzes Leben fiir ei-
ne Briicke — und unfreiwillig teilt
jetzt der Traversiner Steg das L.os
der «punts persas» des verehr-
ten Meisters Richard Coray, des-
sen Lehrgeriiste und Hilfsstege
nach erfiilltem Dienst jeweils
wieder abgebrochen wurden
und nur noch in Fotografien und
Erzdhlungen weiterleben.
Richard Corays Werke hatten
einen starken Einfluss auf den
Entwurf des Traversiner Stegs.
Zum Beispiel war die Material-
wahl schon an der ersten Bege-
hung im Oktober 1993 eigentlich
klar: Aus Ldrchenholz und Draht-
seilen sollte die Briicke gebaut
werden, und fiir diesen Entscheid
spielte auch die Erinnerung an
Coray-Konstruktionen wie die
weitgespannte Innbriicke bei
Brail, die «Kriegs-Notbriicken»
von 1914 in der Viamala und das
«Silserbriiggli» tiber den Hin-
terrhein eine wichtige Rolle. Rein
technisch gesehen hétte der Steg
auch aus Aluminium erstellt
werden konnen, und an einem
andern Ort und unter andern
Umstdnden wire eine solche

Modell des Traversiner Stegs, fotografiert vor dem zukiinfitgen Einbau (Foto: J.C., Mai 1994).

Konstruktion sehr wohl denkbar
gewesen — in den dreissiger Jah-
ren etwa war das Leichtmetall
Aluminium fiir die Schweiz auch
ein Symbol nationaler Unabhén-
gigkeit gegen den schweren
deutschen Stahl. Die Wahl der
Baumaterialien war also nicht
allein eine Frage von Kosten,
Dauerhaftigkeit und Montage,
sondern auch ein Weiterspinnen
nordbiindnerischer Briickenbau-
tradition — im Gegensatz dazu
wird im stidlichen Abschnitt des
Viamalawegs die Punt da Suran-
suns mit ihrem Gehbelag aus
vorgespannten Granitplatten die
Steinbauten der italienischspra-
chigen Téler ankiindigen.

Auch der Standort des Tra-
versiner Stegs war rasch be-
stimmt: Entlang beider Talflan-
ken fiihrten die Spuren des alten,
urspriinglich romischen Saum-
pfades deutlich erkennbar ins
Tobel hinein, sie fehlten nur in
ihrem hintersten Teilstiick, wo

urspriinglich der Bach mit einer
Furt oder kleinen Briicke iiber-
quert worden war. Meine Idee
war nun, die Stellen, bis zu de-
nen der alte Weg intakt geblieben
war, mit einer neuen Briicke zu
verbinden. Also keine Rekon-
struktion abgegangener Wegtei-
le, sondern einen neuen, moder-
nen «Link» zwischen zwei alten
Fragmenten. Die Widerlagerstel-
len erschienen gegen Erosion
wie gegen Steinschlag sicher, da
der alte Weg hier iiberdauert
hatte und im umliegenden Wald
keine Spuren fritherer Felsstiirze
zu erkennen waren. Dass dann
spiter 15 Tonnen schwere Fels-
blocke hiipfend auf gefrorenem
Boden den Wald und die Briicke
zerstoren wiirden, war damals
nicht vorstellbar und muss si-
cher als aussergewohnliches Er-
eignis eingestuft werden. Das
nordliche Widerlager lag etwas
tiefer als der alte Pfad, um das
Gefalle der Briicke nach Siiden
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Einflug des Unterbaus am 18. Juni 1996 (Foto: Jeannette Tschudy).

nicht unangenehm werden zu
lassen; der Zugang von Norden
erfolgte deshalb iiber eine neu
angelegte Wegschleife, die die
Briicke fiir ihre Beniitzer wir-
kungsvoll inszenierte: Wiahrend
des Né&herkommens erblickte
man die Briicke aus verschieden-
sten Blickwinkeln, ehe man sie
schliesslich betrat.

Wahrend Plazierung und Ma-
terialwahl also schon friih fest-
standen, bereitete die Formge-
bung der Konstruktion selbst er-
heblich mehr Miihe. 47 Meter
sind fiir eine Holzbriicke eine
ziemlich grosse Spannweite, und
der abgelegene Bauplatz erlaub-
te keinen Einsatz grosser Ma-
schinen und Geriiste. Die Idee ei-
ner «selbstverankerten Hange-
briicke» erschien bestechend:
Im Unterschied zur klassischen
Héngebriickenkonstruktion be-
fanden sich beim Traversiner
Steg die Tragkabel unter dem
Gehweg, der tiber 23 Stiitzbocke
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unterschiedlicher Hohe darauf
aufgestiindert war. Uber die
Scheitelpunkte der Stiitzbocke
verlief der Druckriegel, an des-
sen Enden die Horizontalziige
der Tragkabel angriffen. Dieses
Tragsystem erlaubte es, auf die
im vorliegenden Fall schwierig
und teuer herzustellenden Veran-
kerungen und Pylone der iiblichen
Héngebriicken zu verzichten. Der
Vorteil hatte jedoch seinen Preis:
Bei verankerten Kabeln konnen
die Gehwegelemente Stiick fiir
Stlick einzeln montiert werden,
fiir den Traversiner Steg musste
das Tragwerk jedoch auf einem
Montageplatz fertig zusammen-
gesetzt und als ein ganzes Stlick
mit einem Helikopter eingeflo-
gen werden.

In den Monaten Januar bis
Miérz 1994 erarbeiteten wir in
unserem Biiro das Bauprojekt
des Traversiner Stegs. Unser
damaliger Ingenieur-Praktikant
René Fanchini traf die notigen

Abkldrungen betreffend Heli-
koptertransport und erstellte die
statischen Berechnungen. Der
starkste verfiigbare Helikopter
war der russische Kamov der
Firma Heliswiss, der 4300 kg
Anhédngelast zu transportieren
vermochte. Damit war die Eigen-
last der Tragkonstruktion (ohne
Gehweg und Gelidnder) gegeben.
Die endgiltige Form entstand
im wesentlichen aus folgenden
Uberlegungen: Der Gehweg soll-
te so schmal als moglich sein, um
die Belastungen aus Personen
und Schnee auf kleine Werte zu
begrenzen. Fiir genligende Stei-
figkeit gegen Seitenwind wurden
die Tragseile in Briickenmitte im
Grundriss gespreizt. Sdmtliche
bewitterten Holzteile der Briicke
bestanden aus unbehandeltem
Larchenholz und waren aus-
wechselbar befestigt. Die Druck-
streben aus je vier Holzern des
Querschnitts 30 mal 80 mm konn-
ten somit einzeln ersetzt werden,
ohne dass irgendwelche Hilfsab-
stitzungen notwendig geworden
wdéren. Die einzigen nicht aus-
wechselbaren Bestandteile der
Briicke, die Tragseile und der
Druckriegel, erhielten hochwer-
tige Materialien: Kkorrosionsfe-
ster Chromstahl fiir die Tragseile
und bestklassiertes Larchenholz
fiir den Druckriegel, der dazu
vom daruberliegenden Gehweg
wirkungsvoll gegen die Wiite-
rung geschiitzt wurde. Daher das
Bestreben, den Druckriegel mog-
lichst schmal auszubilden, was
folgerichtig zur dreieckigen Form
der Stiitzbocke fithrte. Zur Aus-
steifung gegen ungleichmassig
verteilte Lasten wurden die Kno-
tenpunkte der Stiitzbocke unter-
einander kreuzformig mit diin-



nen Stahlstangen verbunden -
die urspringliche Idee der Han-
gebriicke hatte sich jetzt in ein
Dreigurtfachwerk mutiert — ein
dhnlicher Prozess ist librigens
bei [sambard Brunels beriithmter
Royal Albert Bridge in Saltash
(1859) zu erkennen, die somit als
konzeptionelles Vorbild des Tra-
versiner Stegs gelten kann. Das
Tragwerk dhnelte einem Schnitz,
der an seinen beiden Endpunk-
ten gestitzt wurde. Noch war
aber das Seitenwindproblem
nichit vollstindig geldst, wegen
den punktformigen Auflagern
héitte jeder Windstoss den Schnitz
in eine leichte Pendelbewegung
versietzt. Deshalb musste das
Tragwerk noch drehsteif ge-
macht werden. Zu diesem Zweck
bildeten wir die seitlichen Brii-
stungen als vollwandige Sperr-
holzscheiben aus, die an ihren
Enden tber kriftige Platten in
die Widerlager verschraubt wa-
ren. Der filigrane Unterbau wur-
de also durch schwere Seiten-
winde beidseits des Gehwegs
versitarkt. Diese Teile konnten
nach dem Einflug des Schnitz in
grosseren Elementen spéter ein-
geflogen und montiert werden.
Die Briicke bildete also eine
Kombination zweier grundver-
schiedener Tragwerkssysteme,
des fachwerkformigen Unter-
baus und des vollwandigen
Oberbaus. Diese Form der Uber-
lagerung verschiedener Trag-
werke entspricht im Grund einer
vorindustriellen Denkweise, wie
sie sich etwa in den vielseitig ver-
schachtelten Holzbriicken der
Barockzeit zeigt. Seit der in-
dustriellen Revolution und der
Entwicklung baustatischer Be-
rechnungsmodelle konzentrier-

Ansicht des neuen Traversiner Stegs (Foto: J. C., August 1996).

ten sich Ingenieure weitgehend
auf «saubere», eindeutig analy-
sierbare Tragwerksformen und
die komplexeren dlteren Formen
wurden haufig als «vorwissen-
schaftlich» abqualifiziert. Der
Traversiner Steg kann dagegen
als Beispiel fiir die Leistungs-
fahigkeit kombinierter, iiberla-
gerter Tragsysteme dienen.
Meine Frau Lydia Conzett er-
baute ein kunstvolles Holzmodell
im Masstab 1:30. Dieses wurde
flir die Detailbearbeitung &us-
serst wichtig. Da das Modell in

einer frithen Projektierungspha-
se erstellt worden war, hatten wir
die Anschliisse der Tragseile und
Aussteifungskreuze an die Stiitz-
bécke zundchst einmal «nach
Gefiihl» bestimmt. Wahrend der
weiteren Projektierung stand das
Modell auf meinem Schreibtisch,
und, diesen Ansporn stindig vor
Augen, verwarfen wir manche
Skizzen und Vorschlige. Erst
nach wochenlangem Ringen hat-
ten wir die endgiiltige Konfigura-
tion der «Schaufeln» und «Oh-
ren» in den Knoten gefunden,
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achtundvierzig Plane rdaumlich
verschiedener

Anschlusswinkel
in schiefen Projektionsebenen
gezeichnet und die dazu passen-
den Holzzuschnitte gerechnet.
Maurus Cadosch benutzte dazu
den CAD-Computer, ich selber —
als unabhédngige Kontrolle — die
Tabellenkalkulation der Vektor-
geometrie. Resultat dieser Bemii-
hungen war ein Bauwerk, das
dem Modell so exakt nachgebil-
det war, dass sich Fotos der rea-
len Briicke von Modellfotos fast
nicht unterscheiden.

In der Zeitvom Frithjahr 1994
bis Anfang 1996 musste das Geld
fir den Briickenbau gesammelt
werden. Dank des unermiidli-
chen Hinsatzes von alt Bundesrat
Leon Schlumpf als Prédsident des
Vereins KulturRaum Viamala ge-
lang es schliesslich, die notigen
Sponsoren zu gewinnen. Die ver-
anschlagten (und spéter leicht
unterschrittenen) Kosten von
Fr. 330000.— fiir die Briicke wa-
ren im Februar 1996 gedeckt, die
Bauarbeiten konnten beginnen.
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Die Firma Fliitsch Holzbau in
Thusis besorgte den Abbund der
Holzteile in ihrer Werkstatt. Das
Aufrichten des Unterbaus ge-
schah anschliessend auf dem
Holzlagerplatz neben der alten
Italienischen Strasse unterhalb
Rongellen. Inzwischen betonierte
V. Luzi aus Zillis die Widerlager,
die Romei AG in Rothenbrunnen
lieferte die komplizierten Edel-
stahl-Verbindungsteile und die
Riss AG in Déllikon die Tragseile
und Seilklemmen. Dank der pra-
zisen Arbeit aller Beteiligten ver-
liefen diese Arbeiten reibungslos,
sodass Mitte Juni der Einflug des
Unterbaus erfolgen konnte.
Bereits wihrend der Detail-
projektierung hatten wir das
Konstruktionsgewicht minutits
kontrolliert. Der Einfluss etwa
der {iber tausend Bauschrauben,
Muttern und Unterlagsscheiben
durfte keineswegs vernachlis-
sigt werden. Es war wie Flug-
zeugbau: ein allzu dick bemesse-
ner Bauteil hdtte zwar lokal eine
hohere Bruchfestigkeit aufgewie-

Zerstorter
Traversiner Steg
(Foto: J.C.,

16. Méarz 1999).

sen, dafiir aber durch sein Uber-
gewicht die Manovrierfahigkeit
des Helikopters und damit die
Gesamtsicherheit in Frage ge-
stellt. Wihrend des Zusammen-
baus priiften wir das Konstrukti-
onsgewicht einzelner Bauteile
durch Stichproben - das Gewicht
des Holzes ist jedoch feuchteab-
hédngig und kann variieren. Des-
halb wurden die Konstruktions-
teile wahrend des Zusammen-
baus immer abgedeckt, damit sie
sich bei Regen nicht mit Wasser
vollsaugen konnten. Kurz vor
dem Einflug testeten wir das Ge-
samtgewicht der Briicke, indem
wir sie mit einer Federwaage an
den Auflagerpunkten leicht an-
hoben. Dank des schonen trocke-
nen Wetters wog die Briicke zu
diesem Zeitpunktnur 4150 kg, al-
so rund hundert Kilo weniger als
zuldssig gewesen wire.

Am Morgen des 18. Juni 1996
hatte sich ein grosser Haufen
Schaulustiger in der Viamala ver-
sammelt. Als Auftakt versetzte
der Kamov zuerst die kleine



«Schiferbriicke» von Hohenriiti-
en an ihren Bestimmungsort ge-
genliber Rongellen. Dann wurde
der Traversiner Steg angehidngt.
An zwei Seilpaaren vom Anhéin-
gehaken schrig zu den Auflager-
punkten hing die Briicke rund 60
Meter unter dem Helikopter. Da-
mit blieb der «Downwash» der
Rotoren gering, das heisst, der
Abwind erzeugte keine zusétzli-
chen Kréfte auf die Briicke. Am
Ziel wurden von der Briicke her-
abhédngende Seile gefasst und
mit Seilzugapparaten nach un-
ten in die definitive Lage gezo-
gen. Nach einer guten halben
Stunde war der Einflug gliicklich
iiberstanden. In den darauffol-
genden Tagen wurde der Uber-
bau montiert und Mitte Juli war
die Briicke fertiggestellt. Im Sep-
tember fand die offizielle Einwei-
hung des Traversiner Stegs statt.

Oft habe ich dann die Briicke
besucht, allein oder zusammen
mit Interessierten. Es war auf-
schlussreich, das Verhalten der
Konstruktion zu beobachten. Wie
man den Puls fiihlt, haben wir
durch einfaches Zidhlen die FEi-
genschwingungsfrequenzen ge-
messen und sie mit den berech-
neten Werten verglichen (die Ver-
tikalschwingungen stimmten ex-
akt, die Drehschwingungen wie-
sen erhebliche Abweichungen
auf, wegen der schwer erfassba-
ren Wirkung der Geldanderschei-
ben und Handldufe). Die intensi-
vere Sonneneinstrahlung von
Westen erzeugte im Lauf der Zeit
eine geringe, nur dem geiibten
Auge erkennbare Drehung des
Gehwegs. Das Wetterschutzkon-
zept bewdhrte sich gut, im Winter
war nie eine Spur von Schnee auf
dem Druckriegel zu erkennen. Im

unteren Bereich der Stiitzbocke
bildete sich allméhlich die grau-
goldene Patina aussenliegenden
Larchenholzes, wihrend die Ge-
landerscheiben, durch die Hand-
liufe vom Regen etwas abge-
schirmt, immer noch die leuch-
tende Farbe einer neu aufgerich-
teten Konstruktion aufwiesen.
Die Spannung in den Ausfa-
chungsstiben konnte durch An-
zupfen {berpriift werden - die
meisten blieben straff gespannt,
nur im drittletzten bergseitigen
Feld der Nordseite hdtte man ei-
ne Stange gelegentlich etwas
nachziehen miissen.

Wie ein Schock traf mich die
Nachricht der Zerstorung. Mit
kaltem Interesse verfolgte ich die
Spuren der heruntergefahrenen
Blocke, schitzte die Ausmasse
der im oberen Teil des Waldes
liegengebliebenen Schuttmasse,
iiberlegte  kiinftige  mogliche
Schutzmassnahmen. Die Zwangs-
vorstellung «sofort wiederauf-
bauen» beherrschte mich. Nach
einem Monat intensiver Arbeit
und vielen Gesprdchen wurde
mir dann klar, dass eine Rekon-
struktion der zerstorten Briicke
nicht sinnvoll wére. Eine weitge-
hende Sicherung gegen allféllige
kiinftige Felsstiirze benétigte ei-
nen Aufwand, der annidhernd
den Baukosten der Briicke
gleichkdme. Und die ethische
Frage der Verantwortung bei ei-
nem zweiten dhnlichen Ereignis,
das trotz Schutzmassnahmen
nicht ausgeschlossen werden
kann, héngt davon ab, welche
Art von Verkehrsweg betroffen
ist. Unsere Gesellschaft bewertet
den Nutzen des Strassenver-
kehrs so hoch, dass wir bereit

sind, dabei gewisse Risiken ein-
zugehen. Die Veia Traversina ist
demgegentiber ein touristisches
Projektvon indirektem volkswirt-
schaftlichem Nutzen; niemand
muss diesen Weg begehen, es sei
denn, zu seinem Vergniigen. Zu-
gespitzt ausgedriickt: mit einem
Wiederaufbau der Briicke locken
wir die Wanderer an einen ge-
fahrlichen Ort, das wissen wir
jetzt.— Ausserdem ginge ein gros-
ser Reiz der ehemaligen Briicke
verloren, sobald sie mit Verbau-
ungen umgeben wiirde, die ei-
gentlich dafiir gedacht wiren,
Autobahnen zu schiitzen. Der-
artige Uberlegungen haben uns
dazu gefiihrt, nun eine Briicke
tiber das Traversiner Tobel an ei-
nem Standort ndher des Rheins
zu studieren. Wegen der Geldn-
deform besteht an dieser Stelle
keine Felssturzgefahr; das Tobel
ist hier jedoch viel breiter als am
bisherigen Standort und deshalb
erscheint uns hier eine veran-
kerte Hangebriicke mit treppen-
formigem Gehweg sinnvoll, bei
der sich die beiden Widerlager
auf ganz verschiedenen Hohen
befinden. Diese neue Briicken-
idee fasziniert uns, und wir ar-
beiten gerne daran - gleichzeitig
nehmen wir damit aber endgiil-
tig Abschied vom alten schonen
Traversiner Steg.
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