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NOCH IST DER VIADUKT
EINSPURIG

Titelbild

Die kraftigen Pfeiler des Saaneviadukts
bestehen aus 35 cm hohen Jurakalksteinen.
Das Mauerwerk verfiigt liber eine mittlere
Starke von etwa 50 cm und umschliesst einen
verfillten Hohlraum. Das Fiilimaterial besteht
aus Mortelresten und Bruchstiicken, die bei
der Bearbeitung des Mauerwerks entstanden
sind. Das Fiillmaterial ist pords und ohne
nennenswerte Festigkeit. Die Druckfestigkeit
der Steine hingegen ist grdsser als diejenige
von herkémmlichem Beton. (Foto: Peter Wiirmli)

01 Der einzige kurvenreiche Abschnitt der

Strecke Bern—-Neuenburg zwischen Rossh&u-
sern und Giimmenen wird umgebaut. (Der
Bahnhof Gimmenen befindet sich im Ortsteil
Kleinglimmenen, der sich auf dem Gebiet der
Nachbargemeinde Ferenbalm, am linken Ufer
der Saane, befindet — linker Bildrand.)
(Karte: BLS, Bearb.: Red.)

Die 112 Jahre alte Bahnstrecke Bern—Neuenburg soll doppelspurig ausge-
baut werden. Dem kurvenreichen Teilabschnitt zwischen Rosshausern und
Giummenen kommt dabei eine wichtige Bedeutung zu, denn hier liegen der
Rosshauserntunnel und der Saaneviadukt. Um einen geeigneten Ausbau des
denkmalgeschitzten Viadukts zu finden, der die Anforderungen beziiglich
Denkmalschutz, Instandsetzungsbedarf und Doppelspurigkeit erfillt, un-
tersuchte die Besitzerin BLS das Bauwerk, liess Vorstudien ausarbeiten
und schrieb schliesslich Mitte 2012 einen Studienauftrag aus.!

Die Bahnstrecke Bern—Neuenburg verbindet die zwei Kantonshauptstadte und ist Teil der
internationalen Verbindung Bern—Paris. Die ehemalige schweizerische Eisenbahngesell-
schaft Bern-Neuenburg-Bahn er6ffnete diese urspringlich einspurig angelegte Strecke am
1. Juli 1901. Elektrifiziert wurde sie in zwei Etappen zwischen 1923 und 1928, heute gehort
sie zum Streckennetz der BLS Létschbergbahn?. Die grosstenteils einspurig betriebene
Bahnstrecke von Bern Gber Gimmenen, Kerzers und Ins nach Neuenburg ist eine fast ge-
rade Linie, weshalb sie auch «die Direkte» genannt wird. Einzig der Abschnitt zwischen
Rosshausern und GUmmenen im Saanetal ist kurvenreich (Abb. 1) und hemmte letztlich den
stetig wachsenden Bahnverkehr. Deshalb plant die Besitzerin BLS, die Strecke schrittweise
doppelspurig mit einer Streckengeschwindigkeit von 160 km/h auszubauen.

So kann sie die Kapazitat fur den stetig wachsenden Nah- und Fernverkehr erhéhen. Daftr
wird nun in einem ersten Schritt zwischen Rosshausern und Mauss ein neuer doppel-
spuriger Tunnel ausgebrochen (vgl. Kasten S. 15). Fur den einspurigen, noch auf 90 km/h
ausgelegten Saaneviadukt sucht man eine Lésung, die der gréssten Kunstbaute der Strecke
betrieblich, gestalterisch und konstruktiv gerecht wird.

EIN DENKMAL VON NATIONALER BEDEUTUNG

Der Saaneviadukt gilt als Zeuge der industriellen und verkehrstechnischen Entwicklung im
ausgehenden 19. Jahrhundert. Die 112 Jahre alte Querung der insgesamt rund 700 m langen
Talebene ist ein Ensemble aus einem markanten Bahndamm, Viaduktbégen aus Natur-
steinmauerwerk und einer Stahlfachwerkbricke (Abb. 3 und 4). Der leicht geschwungene
Damm ist 200 m lang und besteht aus Ausbruchmaterial des Rosshauserntunnels. Seine Bo-
schungen sind Naturschutzgebiet und gelten als Trockenstandort von nationaler Bedeutung.
Der an den Damm anschliessende 400 m lange und Uber 30 m hohe Viadukt hat westlich
der Saane 22 Natursteinbdgen, ¢stlich in Richtung Mauss funf. Im Vergleich mit anderen
Bahnviadukten aus Mauerwerk weisen die Gewdlbe eine geringe lichte Offnung von 10 m
auf. Unterbrochen werden die Viaduktabschnitte von einer Fachwerkbricke von Wartmann
& Valette aus Brugg, die eine Stutzweite von 63 m aufweist. Die 7.16 m hohe und 4 m breite
Kastenkonstruktion spannt als einfacher Balken Uber die Saane (Abb. 2). Die parallel-
gurtigen Haupttrager sind in neun gleiche Felder von je 7 m Breite unterteilt und mit zwei-
fachem Strebenzug mit Pfosten ausgefacht. Das Fachwerk besteht aus Walzprofilen aus
Flussstahl, wobei die Zugstreben aus Flacheisen und die Druckstreben aus zwei U-Profilen
konstruiert sind. Die Fahrbahn liegt in der H6he des Obergurts auf einer offenen Stahl-
konstruktion, wodurch eine Zuguberfahrt Iarmig und der Gleisunterhalt aufwendig ist. Die
Quertrager bestehen aus genieteten Blechbalken und Ubertragen die Last zur Hélfte

direkt auf die Pfosten der Haupttrager; die andere Halfte wird — was relativ selten ist — durch



02 Die bestehende einfeldrige Fachwerkbriicke

von 1901 lUber die Saane, die beidseits im
starken Uferbewuchs verschwindet.
(Foto: Peter Wiirmli)

ROSSHAUSERNTUNNEL

Anfang Mai begann mit dem Tunnelanschlag
der Bau des neuen doppelspurigen Rossh&u-
serntunnels auf der Bahnstrecke Bern—Neuen-
burg. Der Tunnel wird im 24-Stunden-Betrieb
in Richtung Westen rund zwei Kilometer im
Sprengvortrieb ausgebrochen. Das abge-
sprengte Felsmaterial wird abtransportiert
und die freigelegte Felsflache mit Felsankern
gesichert. Spritzbeton sichert den First und
die Ulmen des ausgebrochenen Tunnels. Pro
Tag arbeiten sich die Mineure so rund sechs
Meter vor. Der Durchschlag sollin einem guten
Jahr erfolgen.

Der alte Rosshauserntunnel bleibt als histori-
scher Zeitzeuge erhalten, dazu wird er, soweit
nétig, instandgesetzt. Fiir die Offentlichkeit
wird er nicht freigegeben. Die Ubrige alte
Strecke wird komplett zuriickgebaut (vgl. auch
«Albulatunnel», TEC21 18/2013).

sekundéare, an den Obergurt vernietete und auf die Kreuzung des Streben abgestutzte
Pfosten aufgenommen.3 Die Stahlbrticke dominiert 6rtlich den Flussbereich, bei einer Ge-
samtsicht des Viadukts tritt sie wegen des Uferbewuchses nur wenig in Erscheinung.

Als signifikantes Element der Landschaft im Saanetal ist der gesamte Viadukt ein Denkmal
von nationaler Bedeutung. Die BLS zog deshalb im Rahmen der Vorstudien zum Doppel-
spurausbau die eidgendssischen Kommissionen fur Denkmalpflege (EKD) und Natur- und
Heimatschutz (ENHK) hinzu. Diese forderten fur den Ausbau des Viadukts eine konstruktive
Losung, bei der Substanz und Funktion des Bauwerks erhalten bleiben.

AUFSATTELUNG AUF DEN BESTAND, ERSETZEN DER FACHWERKBRUCKE
Aufgrund dieser Vorgabe sowie zusétzlicher bahnbetrieblicher Randbedingungen und um-
fassender statischer und materialtechnologischer Zustandsbeurteilungen des Bestands
(vgl. Kasten S. 16) entwickelte die Bauherrschaft mehrere Varianten fur einen Doppel-
spurausbau. Schliesslich entschied sie sich flr jene, worin beide Gleise symmetrisch Uber
den Bestand mittels einer Dammanschuttung resp. eines aufgesetzten Stahlbetontrogs
gefuhrt werden und die bestehende Fachwerkbricke ersetzt wird. Die beigezogenen Kom-
missionen EDK und ENHK bestatigten diese technische und gestalterische Bestvariante im
Grundsatz und empfahlen, insbesondere fur die Ausbildung der neuen Brickenkonstruktion
Uber die Saane ein ordentliches Vergabeverfahren durchzufthren. Die BLS schrieb sodann
2012 einen Studienauftrag mit Praqualifikation fur Teams aus den Disziplinen Bauingenieur-
wesen/Brlickenbau (Federfuhrung), Gestaltung und Geotechnik aus.*

EINSCHRANKENDE RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN STUDIENAUFTRAG
Die dem Studienauftrag vorgelegte Variante beruhte also auf dem Konzept, den bestehen-
den Viadukt unter Nutzung und Beibehaltung des Damms und der Hausteinbdgen auf eine
Doppelspurlinie auszubauen. Dabei wirde auf dem Viadukt kein Spurwechsel notwendig
sein. Die vertikale Linienflhrung war auf die Anschlussstellen und die Ausrundungsradien
fur eine Ausbaugeschwindigkeit von 160 km/h auszulegen. Dabei konnte man die Gleislage
um héchstens 1.40 m anheben. Die horizontale Linienfihrung war fur diese Ausbauge-
schwindigkeit vorgegeben und musste Ubernommen werden, damit die Anschlusspunkte
beim Tunnel Rosshausern und beim Bahnhof Gimmenen gewabhrleistet sind. Die Gleise ver-
liefen aufgrund der Radien fur eine Geschwindigkeit von 160 km/h im Bereich der Saane-
querung und dem Anschluss Seite Mauss mit dem zweiten klrzeren Viaduktabschnitt aller-
dings asymmetrisch zur heutigen Brickenachse — die Lasteinwirkung verandert sich
dadurch, und die Anforderungen an die Steifigkeit steigen. Folglich lag es nahe, ein neues
Tragwerk Uber die Saane und eine seitliche Erweiterung der Hausteinbogen Seite Mauss zu
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ZUSTANDSERFASSUNG UND MEHRLAST AUF BESTAND

Baugrund: Der Baugrund wurde mittels Son-
dagen grob beurteilt. Allgemein kann davon aus-
gegangen werden, dass es sich um einen an der
Oberflache massig und bereits ab geringer Tiefe
sehr tragféhigen Baugrund handelt. Der Fels-
horizont der unteren Silsswassermolasse be-
findet sich weniger als 5 m unter OK Terrain.
Dartlber liegen Deckschichten und Alluvionen.

Bahndamm: Der Bahndamm hat sich Uber die
rund 100-jéahrige Nutzungsdauer gut bewa&hrt.
Es sind keine aussergewdhnlichen Setzungen
oder andere unerwarteten Vorgénge bekannt.
Die Tragfahigkeit des Bahndamms scheint flr
eine zweite Bahnlinie auszureichen.

Natursteinviadukte: Die visuellen und material-
technologischen Untersuchungen zeigten, dass
der bestehende Hausteinviadukt einen annehm-
baren allgemeinen Zustand aufweist — obwohl der
Natursteinviadukt mit grob behauenen Steinen
aufgemauert wurde und sich Frost- und Fugen-
schaden zeigen. Dieses Schadenbild ist normal;
die sichtbaren Schéden und deren Ausmass und
Fortschritt sind nicht aussergewdhnlich. Es gibt
keine Anzeichen, die auf eine bedeutende schadi-
gungsbedingte Verminderung des Tragvermdgens
der Mauerwerkskonstruktion hinweisen wirde.
Es ist jedoch notwendig, in absehbarer Zeit die
Mauerwerkskonstruktion instandzusetzen und mit
einem Trog abzudichten, denn der Wasserzutrittin
das Mauerwerk und der Wasserdurchfluss durch
die Gewodlbe missen gestoppt werden, um die
Dauerhaftigkeit und der Fortbestand des Viadukts
mittel- und langfristig zu gewahrleisten.

Das effektive Tragverhalten der Natursteinbo-
gen wurde anhand eines Belastungsversuchs er-
mittelt. Die im Jahr 2009 durchgefliihrte Mess-
kampagne zeigte, dass der Viadukt ausreichende
Tragreserven aufweist, um die zusatzliche Bean-
spruchung einer Spurerweiterung aufzunehmen.
Da die lichte Offnung der Bégen nur 10 m betragt
und die Gewdlbe und die tragenden Aussen-
mauern der Pfeiler aus konstruktiven Grinden
eine Starke von etwa 50 bis 70 cm aufweisen,
die bei ahnlichen Konstruktionen mit grdsseren
Spannweiten auch Ublich sind, kann davon
ausgegangen werden, dass das Tragvermdgen
des Mauerwerks bei Weitem nicht ausgeschopft
und gentgend tragféhig ist, um einen Schotter-
trog mit einer Doppelspur aufnehmen zu kénnen.
Zumal
wurde, der eine Druckfestigkeit hat, die etwa
zweieinhalbmal grdsser ist als diejenige von her-
kémmlichem Beton. Eine Uberschlégige Bestim-
mung der Beanspruchung im Tragwerk zeigt
denn auch, dass die durchschnittlichen Druck-
spannungen in den Gewdlben und den Pfeilern
(unter Betriebslasten) 2 MPa nicht ibersteigen.
Die wesentliche Beanspruchung erfolgt durch
die stdndigen Einwirkungen. Die Bahnlasten ver-
ursachen demgegeniber nur einen Bruchteil der
Gesamtbeanspruchung der Mauerwerkskonst-
ruktion. Durch das Aufsetzen des Schottertrogs
flir eine Doppelspur erhdhen sich die Bean-
spruchungen im Mauerwerk um etwa 60%. Dies
flihrt aber nur zu Spannungsgrdssen, die sich
weiterhin noch im Anfangsbereich des elasti-
schen Tragverhaltens befinden. Dem Lagerungs-
konzept des Schottertrogs kommt dabei eine

als Steinmaterial Jurakalk verwendet

hohe Bedeutung zu, um Dekompressionen bei
asymmetrischer Beanspruchung der Bdgen und
Pfeiler zu vermeiden.

Fachwerk: Die Fachwerkkonstruktion schliess-
lich weist keine besonderen technischen Merk-
male oder Mangel auf; sie darf als Vertreterin
einer damals Ublichen und bewé&hrten Bricken-
bauweise bezeichnet werden.
100-jahrigen Nutzungsdauer sind keine unge-
wohnlichen Vorkommnisse bekannt. Der heutige
Zustand der Stahlkonstruktion ist visuell gut,
und der Korrosionsanstrich (Deckanstrich)
scheint noch vollflachig intakt zu sein. Die genie-
tete Fachwerkkonstruktion wurde zwar bisher
noch nicht hinsichtlich Tragféhigkeit und Ermi-
dung untersucht, aufgrund von Erfahrungen mit
ahnlichen Tragwerken lasst sich allerdings ver-
muten, dass mit einer detaillierten Uberpriifung
der Ermidungssicherheit und unter Anwendung
neuester Erkenntnisse und Ingenieurmethoden
eine genlgende Ermidungssicherheit und eine
lange (> 50 bis 100 Jahre) Restnutzungsdauer
gerechnet werden kann, falls der kiinftige Bahn-
verkehr vorwiegend aus dem relativ leichten
Personenverkehr bestehen wird. Allerdings for-
dert die Bauherrschaft, auf die Stahlbricke ei-
nen Schottertrog zu setzen. Deshalb misste die
Fachwerkkonstruktion (sichtbar und mit einem
grossen Eingriff) verstérkt werden, was ver-
mutlich nicht wirtschaftlich ware. Aus Griinden
der Verhaltnismassigkeit muss die Stahlbricke
deshalb ersetzt werden. % 6

Aus der rund
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03 Die Querung der rund 700 m langen
Talebene ist ein Baudenkmal von nationaler
Bedeutung. (Plan: BLS)

04 Der gesamte Viadukt ist ein Ensemble aus
dem Bahndamm (links), den Natursteinbdgen
aus Haustein und der Stahlfachwerkbriicke
(in der rechten Bildmitte im Uferbewuchs
versteckt). Sein Erscheinungsbild wird von
den Natursteinbégen dominiert.

(Foto: Peter Wiirmli)
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erstellen. FUr die neue Konstruktion durften keine Pfeiler im Flusslauf erstellt werden, und die
bestehenden Widerlagerstandorte waren zu Ubernehmen. Verstarkungen der Widerlager
oder Auflager der neuen Konstruktion durften ausserdem die lichte Flussbreite nicht reduzie-
ren. Falls die Teilnehmenden die Stahlfachwerktrager beibehalten wollten, war die Machbar-
keit entsprechend nachzuweisen. Des Weiteren sollte die Realisierung grundsétzlich unter
Aufrechterhaltung des Bahnbetriebs erfolgen. Zulassig war eine einmalige Vollsperrung der
Strecke von maximal vier Wochen. Das 6ffentliche Strassennetz konnte fur die Baulogistik
grundsatzlich genutzt werden, und es war moglich, die Bahnlinie fur den An- und Abtrans-
port zu nutzen. Die an den Viadukt angrenzenden Flachen konnten Installationen aufneh-
men, wobei die temporar verstellten Bereiche moglichst klein zu halten waren, da es sich
um Kulturland mit entsprechendem Ertragsausfall handelt.

Diese vielen Rahmenbedingungen waren flr die Ausarbeitung des Studienauftrags sehr
einschrankend. Dennoch waren die eingegangenen Lésungsvorschlage tberraschend und
erfreulich vielfaltig (vgl. «Die Preistrager», S. 24, und «Weitere Projekte», S. 26).

Clementine van Rooden, Dipl. Bauing. ETH, Fachjournalistin BR, clementine@vanrooden.com

Anmerkungen

1 Der Artikel basiert auf dem Beurteilungsbericht «Doppelspurausbau Mauss—Gummenen: Saane-
viadukt. Studienauftrag im selektiven Verfahren», April 2013, BLS Netz und dem Beitrag zum Gutachten
der EKD und der ENHK von Eugen Brihwiler und Alix Grandjean, Oktober 2006.

2 Im Juni 1997 fusionierte die Bern-Neuenburg-Bahn zusammen mit der Spiez-Erlenbach-Zwei-
simmen-Bahn, der Girbetal-Bern-Schwarzenburg-Bahn und der Berner Alpenbahngesellschaft BLS
(Bern-Létschberg-Simplon) zur BLS Létschbergbahn.

3 Schweizerische Bauzeitung, Albin Beyeler, «Die neue Bern-Neuenburg Bahn: Direkte Linie», Vol. 39,
4. Januar 1902, S. 7.

4 Auszuarbeiten war ein reduziertes Vorprojekt nach SIA 103:2003 (exkl. Kostenschatzung) fiir den
Doppelspurausbau des Saaneviadukts zwischen Mauss und Gimmenen.

5 Zustandsbericht Ingenieurbiro Emch + Berger, Bern, Saaneviadukt Gimmenen — Zustandserfassung,
6.2.2006.

6 Prof. Dr. Eugen Brihwiler, EPFL-MCS-Bericht Nr. 230805.1, BLS: Doppelspurausbau Rossh&usern—
Gummenen, Saaneviadukt Gimmenen, Verformungen — Interpretationen des Ergebnisse, 7. 9. 2009.
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BEURTEILUNGSGREMIUM
Sachmitglieder: Daniel Wyder, BLS Netz,
Leiter Infrastruktur; Ueli Riegsegger, BLS
Netz, Leiter Hochbau; Hannes Kobel, BLS Netz,
Gesamtprojektleiter

Fachmitglieder: Prof. Dr. Albin Kenel, dipl.
Bauing. HTL/ETH/SIA, Rapperswil; Prof. Dr.
Eugen Brihwiler, dipl. Bauing. ETH/SIA, Lau-
sanne; Franz Bamert, Architekt ETH/SIA,
Bern; Simon Schéni, dipl. Ing. Landschaftsar-
chitektur FH/BSLA, Bern

Experten ohne Stimmrecht: Mirko Feller, dipl.
Bauingenieur ETH, dipl. NDS ETH in Betriebs-
wissenschaften, Emch+Berger, Bern; Martin
Isler, BLS Netz, Leiter Ingenieurbau

PROZESS DES VERFAHRENS

Bis zum Ende der Bewerbungsfrist Anfang
September 2012 reichten 16 Teams ihre Dos-
siers ein. Im Rahmen des Préaqualifikationsver-
fahrens bestimmte das Beurteilungsgremium
Anfang Oktober 2012 vier Teams flr die Teil-
nahme am eigentlichen Studienauftrag: Con-
zett Bronzini Gartmann mit Baugeologie; Flrst
Laffranchi Bauingenieure mit Flury und Rudolf
Architekten, Sieber Cassina+Partner sowie
Uta Hassler; Ingenta mit Architekturblro Rolf
Mihletaler, Werner + Partner und Peter Lithi,
Steinmetz- und Bildhauermeister; Porta West
mit Geober, Porta Nord und Buchhofer. Dabei
zog es folgende Kriterien bei, um den Entscheid
zu fallen: Innovationskraft der angedachten
Losungsansatze, Grundsatze zur Einbindung
des Tragwerks in die Landschaft unter Wirdi-
gung des bestehenden Viadukts, technische
Umsetzbarkeit der entwickelten Konzeptidee
und Einhaltung der Randbedingungen. In der
zweiten Runde waren es folgende Kriterien:
Wirtschaftlichkeit (Bau- inkl. Bahnersatz-,
Unterhaltskosten), Gestaltung (Gesamtbild, Ein-
bindung in die Landschaft, Ubergénge), Bau-
technik (Tragwerkskonzept, konstruktive De-
tails, Umweltvertraglichkeit) und Bauvorgang
(Bauen unter Betrieb, Baulogistik). Das Be-
urteilungsgremium war sich einig, dass das
Projekt des Teams um First Laffranchi Bau-
ingenieure das grosste Potenzial aufweist, um
die gesetzten Ziele zu erreichen, und bestimm-
te es zum besten Beitrag.

Seit Ende Marz 2013 steht das Siegerprojekt des Studienauftrags fir den
Ausbau des Saaneviadukts fest. Der Ausbau des Denkmals auf Doppelspur
wird eine sichtbare Veranderung des Erscheinungshbilds zur Folge haben.
Da kommt vorerst Wehmut auf, denn der Wert des bestehenden Viadukts ist
hoch: Trotz seiner Grosse bettet er sich erhaben in die Umgebung ein.
Wahrend die markanten Mauerwerksbégen beschwingt die Vorlandbereiche
lUberziehen, Uberspannt das leichte Stahlfachwerk das Hauptfeld Uber die
Saane. Das Bauwerk ist eine beachtliche ingenieurtechnische Leistung. Ist
ihm das Siegerprojekt von First Laffranchi Bauingenieure mit Flury und
Rudolf Architekten, Sieber Cassina+ Partner sowie Uta Hassler ebenbiirtig?

Das Siegerprojekt fallt durch das neue Stahlfachwerk mit seiner dynamischen Wirkung auf.
Es Uberrascht damit und widerspiegelt so gar nicht die starren und vor allem zahlreichen
Rahmenbedingungen, die der Studienauftrag gestellt hatte. Neben den technischen Vor-
gaben (vgl. «<Noch ist der Viadukt einspurig», S. 14) galt es fur die Planerteams vor allem
auch den Wert des knapp 112 Jahre alten Baudenkmals zu respektieren. Es gilt als Zeuge
der industriellen und verkehrstechnischen Entwicklung des spéten 19. Jahrhunderts.
Ausserdem ist es im Bauinventar des Kantons Bern als schitzenswertes Objekt verzeichnet;
gemass kantonalem Baugesetz sind solche Baudenkmaéler ungeschmalert zu bewahren.
Diese Vorgaben schrankten den Spielraum fur Lésungen ein.

DER SAANEVIADUKT IST WERTVOLL

Der bestehende Saaneviadukt ist klar gestaltet und besteht aus drei Teilen: der Damm auf
Seite GUmmenen, die Steinviadukte in den Vorlandbereichen und das Stahlfachwerk

Uber der Flussquerung (vgl. «Noch ist der Viadukt einspurig», Abb. 3 und 4, S. 16). Zusam-
men bilden sie ein Ensemble, das die umliegende Landschaft pragt. Insbesondere der
Damm und der Steinviadukt auf der Seite Gimmenen dominieren die Talebene. Das Fach-
werk ist vor allem im Sommer weniger sichtbar. Neben seinem Situationswert und seiner
historisch-kulturellen Bedeutung hat das Ensemble auch einen hohen emotionalen und
asthetischen Wert. Fur die BLS ist es die grosste Kunstbaute der Strecke, die einen Lieb-
haberwert aufweist. Die regelmassigen Viaduktbdgen sind harmonisch gestaltet, und die
rechteckférmigen, sich nach oben verjingenden Pfeiler mit den grob behauenen Jura-
kalksteinen sind kréaftig und versinnbildlichen Stand- und Tragfahigkeit — ihr Tragvermégen
ist bei Weitem noch nicht ausgeschdépft (vgl. «Noch ist der Viadukt einspurig», Kasten S. 16).
Der leichte einfeldrige Stahltrager mit zweifachem Strebenzug mit Pfosten wirkt filigran und
zeigt sich noch im Originalzustand. Die Filigranitat erhalt der Trager vor allem durch die
Struktur der genieteten Flach- und Walzprofile. Mit ihren Kanten bewirken sie ein Schatten-
spiel, das den Profilen vermeintlich ihre wahre Abmessung nimmt — so erscheinen die
Flacheisen breiter als die U-Profile, obwohl ihre Abmessungen gleich sind (Abb. 2).

DAS ERSCHEINUNGSBILD WIRD SICH VERANDERN

Der ausgebaute Saaneviadukt soll den urspriinglichen Charakter behalten. Das Team

um Furst Laffranchi Bauingenieure fugt deshalb in seinem Siegerprojekt die neuen Bauteile
nicht im Kontrast zum Bestand ein. Die Pfeiler und die Gewdlbe werden generell in Stein-
mauerwerk instandgestellt und die erforderlichen Verbreiterungen des Viadukts in gleicher
Gestalt und Materialisierung weitergebaut. Die Rhythmisierung des bestehenden Bauwerks
durch die Gruppenpfeiler des Steinviadukts wird beibehalten und wie bisher durch die
Lage der Fahrleitungsmasten akzentuiert.



01 Markantestes Merkmal des Siegerprojekts
ist die neue Saanequerung. Die Ausfachung
der beiden Fachwerke mit der unterschiedli-

chen Neigung der Streben erzeugt einen Weit-
winkeleffekt.

(Visualisierung: Nightnurse images)

02 In den ersten Betriebsjahrzehnten neigten
sich die Bogenreihen der Viadukte irreversibel
und progressiv gegen den Fachwerktréger
liber der Saane. Um den Prozess anzuhalten,
installierte man 1944 eine Verspannvorrich-
tung im Trager vor dem Widerlager Seite
Mauss. Dieser am 31. Mai 1921 erstmals am
Rheinviadukt bei Eglisau eingesetzte Mecha-
nismus Ubt bis heute durch ein Gewicht und ei-
nen Hebel eine konstante horizontale Gegen-
kraft auf die Viaduktbdgen auf beiden Seiten
der Saane aus und stabilisiert das Bauwerk.
(Foto: Peter Wiirmli)

Trotzdem wird sich das Erscheinungsbild verandern, denn an allen drei Teilen des En-
sembles — Damm, Viaduktbdgen und Fachwerk — sind die Eingriffe fir den Ausbau sichtbar.
Der bestehende Damm wird ohne Stutzbauwerke verbreitert, damit der Viadukt nach

wie vor am Damm endet und seine urspringliche Gestalt bewahrt. Die erforderlichen
Anpassungen resultieren aus der Erhdhung der Nivellette von 0.72 m im Bereich der Bricke
sowie aus dem zusatzlichen Flachenbedarf und den vergrésserten Radien im Grundriss.
Teile des Trockenstandorts von nationaler Bedeutung kénnen erhalten werden.

MARKANTE, ABER FEINE LINIE AUF DER MAUERWERKSKRONE

Der neue doppelspurige Betonschottertrog, der den Viadukt auch neu abdichtet, kragt weit
Uber die bestehende Viaduktkante aus und erscheint neu als markante Linie auf der Tal-
querung. Die beidseitige Auskragung von 3.35 m, die sich im Regelquerschnitt aus den
Anforderungen an die neue Fahrbahn ergibt, ist Uber die gesamte Brickenlange konstant und
nicht strukturiert. Sie ist von Weitem sichtbar. Der Schattenwurf betont die Horizontale zu-
satzlich — vor allem bei hohem Sonnenstand, wenn der Schatten bis tief ins Mauerwerk auf
halbe Viadukthéhe ragt. Immerhin entschérft die aufwérts gerichtete Trogunterseite diesen
Effekt, und die gleichbleibende Auskragung Uber die gesamte Bauwerkslange erzeugt

ein ruhiges Schattenbild. Im Siegerprojekt liegt der neue Trog auf dem bestehenden Mauer-
werk, nachdem der vorhandene vollstdndig abgetragen ist. Dies verdeutlicht, dass der Un-
terbau die Mehrlasten abtragen kann und seinen Dienst noch lange nicht getan hat. Der
Trog wirkt als Versteifungstrager Uber die Steinbogendffnungen und wird grau belassen,
womit die Bauteile mit ihrer unterschiedlichen Funktion und Geschichte ablesbar bleiben.
Die Stirnansicht verlauft durchgehend vom Damm bis zum Widerlager auf Seite Mauss und
bindet so die Viaduktbégen und Fachwerktrager zusammen.

Diese Zusammenbindung geschieht nicht nur optisch, sondern auch statisch: Der in Langs-
richtung vorgespannte Schottertrog verbindet namlich die Natursteinpfeiler und gibt den
Mauerwerksbdgen zusétzliche Steifigkeit, insbesondere fur nicht affine Belastungen. Er ist
in Langsrichtung in nur drei Abschnitte von etwa 90 m Lange unterteilt, damit auf eine
Schienendilatationsvorrichtung verzichtet werden kann. Uber die Verbindung zwischen Trog
und Mauerwerk kann ausserdem eine gentigend grosse Zugkraft aktiviert werden, um den
infolge Bewegungen verschobenen Widerlagerpfeiler wieder in die urspriingliche Lage zu
fuhren. Eine Verspannvorrichtung, mit der die bestehende Fachwerkbricke 1944 versehen
werden musste (Abb. 2), braucht die neue Stahlbrticke also nicht mehr.
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FURST LAFFRANCHI BAU-
INGENIEURE MIT FLURY UND
RUDOLF ARCHITEKTEN,
SIEBER CASSINA + PARTNER
SOWIE UTA HASSLER

03 Modellbild mit Stahifachwerk des Sieger-
projekts. (Foto: BLS)

04 Querschnitt der neuen Saanequerung mit
neu aufgesetztem Betonschottertrog.
Gestrichelt eingezeichnet ist das mit einem
Andreaskreuz zu einem Rahmen ausgesteifte
Feldende des neuen Stahlfachwerktrégers.

05 Querschnitt durch die Viaduktbdgen auf
Seite Mauss, die wegen der neuen horizontalen
Linienfiihrung erweitert werden miissen. Der
dem Mauerwerk aufgesetzte neue Betonschot-
tertrog ist entsprechend breit (gelb markiert
die alte Gleisachse). Um die Abmessungen der
Steingewdlbe im Gewdlbescheitel zu erhalten,
wird der untere Bereich der Stirnflache des
Trogs mit Kalkstein verblendet.

06 Ansicht des Saaneviadukts mit dem neuen
Stahlfachwerktrédger. Die unregelméassig ange-
ordneten Streben ziehen den Blick auf sich -
sie tduschen optisch eine Wdlbung nach vorn
vor. Die neue Stahlfachwerkverbundbriicke
lagert auf den bestehenden Banketten der
Widerlagerpfeiler, die wegen der neuen Héhen-
lage des Fachwerktrédgers um 0.8 m erhoht
werden missen.

(Planmaterial: Verfasser Siegerprojekt)

DIE BESTEHENDE FACHWERKBRUCKE WIRD ERSETZT

Eine weitere hervorstechende Veranderung ist die neue Brlcke Uber die Saane. Das beste-
hende Stahlfachwerk zwischen den beidseits des Flusses liegenden Kalksteinviadukten
wird durch eine neue Stahlfachwerkverbundbricke ersetzt, weil die Querschnittsabmessun-
gen im Hinblick auf die kunftige Nutzung nicht ausreichen. Verstarkungsmassnahmen hat-
ten das Erscheinungsbild der bestehenden Bricke unerwinscht stark gepragt. Die neue
Saanequerung wird wie das historische Vorbild mit einem Fachwerk ausgefihrt. Es besteht
aus rechteckigen, unterhaltsfreundlichen und gegen Ermtdung tauglichen Hohlkasten-
profilen, die Uber ausgerundete Knoten zusammengeschweisst sind. Es féllt durch seine
Ausfachung auf: Die Maschenweite des Fachwerks passt sich an die Grenzwertlinie der
Schubbeanspruchung an und folgt damit der Bedingung V x cot(a) = konstant, wobei mit

a §die Neigung der Diagonalen gemeint ist. Damit wird die Ausfachung gleichmé&ssig und
statisch sinnvoll ausgenutzt. Das Fachwerk beginnt also an den Auflagern dichter und wird
im Feld allmé&hlich transparenter. Ausserdem wird die Zunahme der Zugkraft im Untergurt
durch den gegen die Flussmitte anwachsenden Gurtquerschnitt erkennbar. Der Obergurt,
der direkt mittels Kopfbolzendutbel mit der Betonplatte des Schottertrogs verbunden ist, weist
kleinere Abmessungen auf. Der Krafteverlauf ist also ablesbar. Dies bewirkt insbesondere in
der frontalen Ansicht, aber auch in der Seitenansicht eine optische Tauschung.

Wie bei einem Weitwinkeleffekt scheint sich das Fachwerk nach vorn zu wélben (Abb. 6).
Wegen der gleichbleibenden Auskragung des Trogs, der sich gegen Mauss hin infolge der
Gleisachsverschiebung verbreitert (Abb. 5), ist der unterwasserseitige Trager gekrimmt.
Dies fuhrt am Untergurt zu Ablenkkréften, die Uber biegesteif angeschlossene Quertrager
auf beide Gurten verteilt werden. Diese Rahmenwirkung erhalt auch die Tragerform im

Feld. Querverbande sind nur an den Brickenenden angeordnet, wo sie ebenfalls die Form
des Tragers erhalten, aber auch Beanspruchungen quer zur Fahrbahn einleiten (Abb. 4).

Im bestehenden Fachwerk ist die Form konstant, und die einzelnen Bauteile variieren in ihrer
Starke. Das moderne Fachwerk hingegen fallt mit einer variablen Form und daftr konstanten
Bauteilabmessungen auf. Jede Konstruktion widerspiegelt ihren Zeitgeist. Die Stahlfachwerk-
verbundbricke reizt neue statische Erkenntnisse aus, die beim Bau der alten noch nicht

zur Verflgung standen — die erste echte Verbundbricke fur eine Schweizer Eisenbahn liess
die SBB beispielsweise erst in den 1940er-dahren bauen. Mit den variabel angeordneten
Streben erreichen die Verfasser trotz der Hohlkastenprofile mit ihrer flachen Aussenform
eine ahnliche Transparenz und Filigranitat, wie sie das bestehende Fachwerk mit seinen
Walzprofilen aufweist. Schliesslich erzielen sie mit der speziellen Ausfachung ein gunstiges
Verhéltnis von Material- und Arbeitsaufwand, das wiederum umgekehrt proportional ver-
gleichbar ist mit der urspringlichen Konstruktion.

IN EINE NEUE EPOCHE UBERFUHRT

Der neue Fachwerktrager als Hauptmerkmal des angepassten Saaneviadukts fesselt einen
insofern mehrfach. Ohne beim Ausbau auf historisierende Elemente zurlickzugreifen, nimmt
die moderne Konstruktion Form und Materialisierung des bestehenden Fachwerks auf.

Eine neue Epoche beginnt, in der der Saaneviadukt mit einem verénderten Bild erscheint,
seinen Charakter aber bewahrt. Wie so oft aber ist auch diese Beurteilung nur vorlaufig,
denn wie die Brucke wirken wird, wenn sie denn tatsachlich steht — die BLS geht davon aus,
sie bis 2019 in Betrieb zu nehmen —, darauf darf man gespannt sein. Dann zeigt sich defini-
tiv, ob das Siegerprojekt dem historischen Denkmal ebenburtig ist. Wie die Jury sagt: Das
Potenzial dafir ist da.

Clementine van Rooden, Dipl. Bauing. ETH, Fachjournalistin BR, clementine@vanrooden.com

Literatur
Der Artikel basiert auf dem Technischen Bericht des Teams um Furst Laffranchi Bauingenieure,
Oktober 2006.



«EIN GLUCKSFALL»

«Das Entscheidende am Sieger-
projekt ist die Ausgewogenheit
zwischen Form und Tragwerk.»

Martin Isler ist Leiter Ingenieurbau bei der BLS und war als Experte ohne
Stimmrecht Mitglied im Beurteilungsgremium des zweistufigen, selektiven
Studienauftrags fiir den Ausbau des Saaneviadukts. Er freut sich lGber das
erfolgreiche Verfahren und bezeichnet das Siegerprojekt im Gesprach als
wahrlichen Glucksfall.

TEC21: Die Ausgangslage fur das Verfahren war die Aufsattelung des bestehenden Viadukts
mit einem Schottertrog und einer Doppelspur. Um die geeignetste Variante zu finden,
wahlte man die Form eines Studienauftrags mit Praqualifikation fur Teams aus den Disziplinen
Bauingenieurwesen/Bruckenbau als Federfiihrende sowie Gestaltung und Geotechnik. Wie
kam es dazu?

Martin Isler: Wir gehen bei denkmalgeschitzten Bauwerken oft klassische Wege und
beauftragten Bauingenieure und Denkmalpfleger. Beim Projekt Saaneviadukt entschieden
wir uns, gemeinsam mit den Eidgendéssischen Kommissionen flr Denkmalpflege EKD

und Natur- und Heimatschutz ENHK, fur eine neue Herangehensweise. Zusammen mit den
Firmen Ecoptima und Emch + Berger haben wir eine Auslegeordnung gemacht und
diskutiert, ob wir ein klassisches Verfahren oder einen Studienauftrag ausloben sollten.

TEC21: Was hat Sie zu Letzterem bewogen?

Der Saaneviadukt ist eines unserer spektakularsten denkmalgeschutzten Objekte, und wir
wollen ihn an die heutigen Anforderungen anpassen und seine Geschichte bewahren. Dazu
kommen enge betriebliche und konstruktive Vorgaben: Die Trassierung ist gegeben, und
wenn die Zuge auf der Strecke 160 km/h fahren sollen, gibt es strikte Rahmenbedingungen.
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«Das Siegerprojekt ist ein
wirdiger Weiterentwicklungs-
schritt.»

«Das Ziel ist erst erreicht,
wenn wir ein genehmigungsfahiges
Projekt haben.»

01 Die Viaduktbdgen bestehen aus grob behau-
enen Natursteinen aus Jurakalk. Die Zwischen-
pfeiler haben einen rechteckigen Querschnitt,
der sich nach oben verjlingt. Nach jeweils

finf Spannweiten ist ein Gruppenpfeiler mit
grosseren Abmessungen angeordnet.
Etappenweise ist das Mauerwerk in der Hohe
mit glatten Steinkrénzen markiert.

(Foto: Peter Wiirmli)

Zudem suchen wir nach einer wirtschaftlichen Lésung. Wir waren von Anfang an Uberzeugt,
dass die Weiternutzung des alten Viadukts im Bau und im Unterhalt wirtschaftlicher ist

als der Bau eines neuen. Das qualifizierte Verfahren hat den Blickwinkel gedffnet, und wir
konnten dann effizient und gtnstig auf vier konkrete Projekte eingehen.

TEC21: Wie viel Mut brauchte es fur das Ausloben eines solchen Verfahrens, das in Ihrem
Bereich eher ungewdhnlich ist?

M.I.: Wir waren zuversichtlich, sonst hatten wir uns flr die gewohnte Form entschieden.
Aber es gab auch eine Portion Unsicherheit, denn einen derartigen Studienauftrag schreibt
man nicht alle Tage aus. Als wir die Vielfalt der eingegebenen Projekte sahen, fuhlten wir
uns aber bestatigt. Das Siegerprojekt Uberzeugt uns!

TEC21: Weshalb?

M.I.: Erstens ist es ein freches Bauwerk: Wenn man in einigen Jahren am Ufer der Saane
spazieren geht, wird bestimmt einmal ein Kind fragen, weshalb die Stabe in der Bricken-
konstruktion so unregelméssig angeordnet sind. Vielleicht 16st das ein spannendes Gesprach
aus. Das ist gut. Zweitens Uberzeugen Technik und Baumethodik, denn bekannte Verfahren
werden hier sinnvoll eingesetzt und kombiniert. Und drittens entfallen dank der durch-
dachten Konstruktion unterhaltsintensive Schienendilatationen. Das Entscheidende am
Siegerprojekt aber ist die Ausgewogenheit zwischen Form und Tragwerk.

TEC21: Der massgebende Wert des Siegerprojekts ist also auch ein gestalterischer?

M.I.: Ja, die Tragwerksform ist ein Abbild der Statik. Im Gegensatz zur mehrheitlich bei
Bricken abzulesende Momentenlinie zeigt die Saanequerung den Querkraftverlauf.

Diese Art zu bauen entspricht dem heutigen Stand der Technik und stellt damit eine logi-
sche Modernisierung des friiheren Fachwerks dar. Zudem versteht wohl auch ein Laie die
Verdichtung der ausfachenden Stébe gegen die Viadukte hin. Eine derartige Konstruktion in
erhohter Position und mit einer Spannweite von 70 m sieht man selten. Es wird ein exklusives
Bauwerk mit einer frischen Form sein. Man hat hier sorgfaltig und fundiert gearbeitet.

Ich bin beeindruckt von der Bearbeitungstiefe.

TEC21: Ist das aussergewdhnlich?

M.I.: Es war bereichernd zu sehen, was fur kreative und taugliche Lésungen — insbesonde-
re bei den vier bestplatzierten Projekten — eingegeben wurden. Die Bauingenieure mit ihren
Teammitgliedern haben sich intensiv mit dem Auftrag auseinandergesetzt und mit Herzblut

eine schlussige konstruktive Lésung aus den Rahmenbedingungen herausgeschalt.

TEC21: Ein Erfolg auf ganzer Linie also?

M.I.: Es geht alles auf. Das ist selten und ein Glucksfall. Das Siegerprojekt ist ein wurdiger
Weiterentwicklungsschritt, und es besticht hinsichtlich Bautechnik, Wirtschaftlichkeit, Be-
trieb und Denkmalpflege gleichermassen. Oftmals gehen die Interessen der verschiedenen
Bereiche diametral auseinander; hier waren sie alle gleich gerichtet. Aber das Ziel ist erst
erreicht, wenn wir ein genehmigungsfahiges Projekt haben. Noch haben wir das Vorhaben
den Kommissionen nicht vorgelegt. Dass sie zu ganz anderen Schlussfolgerungen kommen,
scheint mir aber unwahrscheinlich — zumal das Konzept mit einem aufgesetzten Doppel-
spurtrog von den Kommissionen getragen wird und wir zudem fachlich hochkaratige
Jurymitglieder eingesetzt haben. Der Studienauftrag schafft die nétige Akzeptanz, um das
Projekt weiter voranzutreiben. Es war uns auch wichtig, dass junge Fachleute im Beurtei-
lungsgremium Einsitz nehmen, so verpflichteten wir unter anderen Franz Bamert, Simon
Schoni und Albin Kenel. Wir hatten uns aber auch Nachwuchskréafte unter den Teilnehmern
gewdlnscht.

Clementine van Rooden, Dipl. Bauing. ETH, Fachjournalistin BR, clementine@vanrooden.com
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DIE PREISTRAGER

Ausziige aus dem Beurteilungsbericht der BLS

CONZETT BRONZINI GARTMANN
MIT BAUGEOLOGIE

01 Ansicht mit dem Verbundkastentrager. Der
Damm auf der Seite Gliimmenen wird nordseitig
verbreitert. Die erhdhte Nivelette des Gleises
bedingt siidseitig der Dammkrone eine Mauer.
02 Modellbild. (Foto: BLS)

03 Querschnitt bei neuem Verbundtréger
(links) und Stiitzenquerschnitt mit neuem im
bestehenden Betontrog (rechts). Der Trog
setzt sich aus auskragenden Fertigteilen und
einem Ortbetonkern zusammen. Eine Quervor-
spannung bindet die Teile zusammen. Die Aus-
kragung bleibt liber die Gesamtlédnge gleich,
der kirzere Mauerwerksviadukt wird verbrei-
tert. (Planmaterial: Verfasser)

INGENTA MIT ARCHITEKTURBURO
MUHLETALER, WERNER + PARTNER
UND PETER LUTHI, STEINMETZ- UND
BILDHAUERMEISTER

04 Ansicht mit neuem Fachwerktrager. Auf der
Seite Mauss werden die Viaduktbégen einseitig
ergéanzt. Der Betontrog kragt immer gleich
aus. Der Damm wird nordseitig verbreitert.

05 Modellbild: Die Ausfachung wirkt in der
Schragsicht unruhig. (Foto: BLS)

06 Querschnitt im Bereich der Stahlverbund-
briicke (links) und Normalprofil im Bereich

der Natursteinpfeiler (rechts). Der neue, zwei-
spurige Betontrog besteht aus 4 m langen
Fertigteilen und ist zentrisch vorgespannt.
(Planmaterial: Verfasser)

PORTA INGENIEURE, PLANER UND
GEOMETER

07 Ansicht mit neuem Doppelbogen in Stahl.
Der Damm wird nordseitig auf ganzer Héhe
und slidseitig bis zur neuen Berme verbreitert.
Die bestehende Form geht so verloren. Aus
Sicht der Umweltvertréaglichkeit sind der brei-
te Damm und die neuen Fundamente, die die
Ufervegetation tangieren, nicht optimal.

08 Modellbild: Das Tragwerk ergibt keine
eigentliche Bogenbriicke, sondern vermittelt
eher das Bild eines auf einem Bogen aufge-
stidnderten Betonschottertrogs. (Foto: BLS)
09 Querschnitt im Bereich des Stahlbogens
(1inks) und im Bereich der Natursteinpfeiler
(rechts). (Planmaterial: Verfasser)
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Der Viadukt wird instandgesetzt und behé&lt seine
Funktion. Er erhalt Uber die Gesamtlange einen
zweispurigen und durchlaufenden monolithischen
Betonschottertrog mit Kragplatten. Dieser liegt
im bestehenden Betontrog und wird vor Ort in
zwei Etappen erstellt. Quervorspannungen ziehen
die Kragplatten mit dem Ortbetonmittelteil zusam-
men. Die Spannkdpfe werden gezeigt, was die Un-
tersicht rhythmisiert und eine Reminiszenz an die
urspringliche Untersicht schafft. Ihre Anzahl er-
gibt jedoch viele Kanten und nachzubearbeitende
Oberflachen.

Ein in voller Hohe geschlossener Verbundkasten-
trédger aus Betontrog, unterer Betonplatte und
geneigten Stegen aus Trapezblechen in wetter-
festem Stahl ersetzt den historischen Fachwerk-
tréger. Er wird mit den beiden neu vorgespannten
Flusspfeilern zu einem Rahmentragwerk zusam-
mengespannt. Die Jury erachtet es als schwierig,

Das bestehende Tragwerkskonzept wird Uber-
nommen und das urspriingliche Bild von Damm,
Mauerwerksviadukt und Fachwerkbriicke weitest-
gehend erhalten. Dabei erzeugt das Planerteam
gemass Jury jedoch keine Spannung oder setzt mit
dem Doppelspurausbau keine neuzeitlichen Akzen-
te. Der bestehende einspurige Betonschottertrog
wird teilweise abgetragen, um darauf den neuen,
zweispurigen aufzulegen. Die Dauerhaftigkeit der
Verbindung mit Zementglattstrich stellt die Jury
infrage, und der Aufbau des Brickenlberbaus
ohne Ausgleich der riickgebauten Bordire erach-
tet sie als problematisch. Eingelegte Betonbalken
rhythmisieren die Untersicht — sie sind statisch
unnodtig, konstruktiv heikel auszubilden und fihren
zu vielen Kanten und Fugenflachen.

Die neue Stahlfachwerkkonstruktion wird analog
der bestehenden Briicke als neunfeldriges Kreuz-
strebenfachwerk mit aufgesetztem Betontrog in
Verbundbauweise konstruiert. Die Verbindungen

Ein Doppelbogen in Stahlbauweise ersetzt die be-
stehende Fachwerkbricke. Auf ihm ist lber Stahl-
stltzen der Betonschottertrogin Verbundbauweise
abgestitzt. Obwoh! der Bogen fir die Jury ein im
Ensemble interessantes und originelles Gestal-
tungselement ist, lUberzeugt er sie wenig. Seine
Form ist unverstandlich, und die Stitzenabsténde
und die Offnung lUber dem Bogenscheitel erschei-
nen zuféllig.

Das Tragwerkskonzept sieht vorgespannte Beton-
schottertrdge in drei 90 m langen Etappen vor,
womit keine Schienendilatation notwendig ist. Der
bestehende einspurige Trog wird teilweise abge-
tragen und der neue, zweispurige auf den Mauer-
werksviadukt aufgesetzt. Die vier Wochen Bauzeit
fur die Ortbetonldsung stellt die Jury allerdings
infrage. Die Auskragung verjlingt sich gegen
aussen und ist unregelméssig, was die optische
Leichtigkeit vor allem auf der Seite Mauss beein-

die Bohrungen fir die vertikale Vorspannung der
Mauerwerkspfeiler unter Betrieb vorzunehmen,
und sie beurteilt den Kastentréager gegeniber
dem bestehenden Fachwerktréger als zu massiv.

Das heute dreiteilige Bauwerk wird mit dem Be-
tontrog und dem Rahmentragwerk in eine robuste
und dauerhafte integrale Bricke ohne Fugen, La-
ger, Dilatationen und Schienenauszilige umgebaut.
Das ist vorteilhaft beziliglich Unterhalt. Der hohe
Vorspanngrad dirfte sich aber wiederum negativ
auf den Unterhalts- und Uberwachungsaufwand
auswirken. Die Jury findet zudem das Tragwerks-
konzept so als nicht erforderlich, um den Bogen-
schub der Mauerwerksviadukte aufzunehmen. Der
Uber die gesamte Lange monolithisch mit dem Mau-
erwerk in Verbund stehende neue Betontrog fihre
ausserdem zu Zwangsschnittkraften im Gesamt-
tragwerk, die zu dekomprimierten Pfeilern (mit ei-
ner entsprechenden Rissbildung) fiihren kénnten.

werden geschweisst und gerundet ausgefihrt.
Die Saanequerung konserviert die Gestaltungs-
merkmale der bestehenden Bricke, verliert aber
wegen den hoheren aufzunehmenden Lasten an
Leichtigkeit. Die Jury nimmt sie deshalb eher als
Replika denn als neuzeitliche Konstruktion wahr.
Ausserdem ist das Lagerungskonzept unzurei-
chend beschrieben, und zu allfalligen Dilatations-
bewegungen sagt das Planerteam nichts aus —
etwaige Lager und Fahrbahnibergange waren
unterhaltsintensiv. Betreffend Bogenschub auf die
Flusspfeiler und Zwé&ngungen aus dem Zusammen-
spiel der bestehenden mit den neuen Bauteilen
werden ebenfalls keine Angaben gemacht. Zudem
werden die Vorgaben betreffend Sperrzeiten
nicht eingehalten, verschiedene Risiken bezlglich
der Bauphasen nicht behandelt, und das Baupro-
gramm ist nicht genligend detailliert. Dadurch
war die Ermittlung der Bau- und Unterhaltskosten
lediglich punktuell moglich.

trachtigt. Hier scheint die auskragende Platte fir
die Jury auch zu schlank und bezlglich Ermidung
wenig optimal. IThre Untersichtist glatt und in einem
mit Kalksteinkieseln versetzten Beton hergestellt,
was eine farblich dem Naturstein angepasste
Oberflache ergibt. Das findet die Jury zwar inter-
essant, formal aber etwas banal. An den beiden En-
den des Viadukts wird beidseitig der erste Natur-
steinbogen geschlossen und als Anfangsbauwerk
ausgebildet, um die asymmetrische Auskragung des
Schottertrogs auf der Seite Mauss statisch zu
kompensieren. Fir die Jury ist dies unverstéandlich
und storend. Die Bauablaufe sind nicht immer
nachvollziehbar oder vollstdndig dargestellt, und
sie sind wenig aufeinander abgestimmt. Die Mon-
tage der Stahlbaukonstruktion Uber der Saane er-
fordert umfangreiche Schweissarbeiten auf der
Baustelle. Das Projekt wurde hinsichtlich Unter-
haltskosten nicht detailliert beurteilt.
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