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14.2 2.Rang /2. Preis Projekt Nr. 3 ,,Balance”

Die Briicke mit sechs kurzen Spannweiten ist als schlankes, zuriickhaltendes Bauwerk
konzipiert. Mit der asymmetrischen Querschnittsausbildung des Briickentragers gelingt
es den Verfassern die neue Bricke prazise in die Situation einzupassen. Richtung be-
stehendes Wehr wird ein kraftiger Langstrager ausgebildet, gegen den dstlichen Fluss-
raum, der eigentlichen Sichtseite des Bauwerks, wird die Briicke durch weitauskragen-
den Rippen gegliedert. Die leicht schragstellten Stitzen unterstreichen die Asymmetrie
und sind in ihrer Stellung auf die Pfeiler der bestehenden Wehranlage abgestimmt. Sie
verleihen dem neuen Bauwerk eine angemessene Dynamik. Dank des asymmetrischen
Brickentragers kann das Langsprofil der Briicke gegentber der Wehranlage tief gehal-
ten werden ohne dabei die Schleusenanlage zu beintrachtigen.

Die Absturzsicherungen (Leitschranken) erlauben eine gewisse Sicht in den Flussraum

bzw. zum Stauwehr. Die asymmetrische Briickenuntersicht ist von hoher gestalterischer
Quialitat. Dies wird auch durch die leicht verdeckte, zentral verlaufende Leitung der Bri-
ckenentwasserung unterstitzt.

Die Widerlager scheinen formal eher kompliziert ausgebildet zu sein. Die breiten Trep-
penanlagen zwischen den Briickenkdpfen férdern zwar eine gute Vernetzung der Fuss-
gangerwege, befinden sich aber in einer Zone mit wenig Aufenthaltsqualitat. Die 6-
feldrige Briicke fuhrt zudem zu einer verstarkten Zubauung des Flussraumes.

Der gut gefuihrte offene Strassenraum miindet harmonisch in die schlicht gestaltete Por-
talzone des Porttunnels. Der néhere Portalbereich kommt ohne unndétige Griin- respekti-
ve Restflachen aus. Die Terrainverlaufe sind eher fliessend und die Freirdume weisen
einen parkahnlichen Charakter auf. Die lockeren Bepflanzungen foérdern die Integration
der neuen Verkehrsanlage ins ndhere und weitere Landschaftsbild und in den Sied-
lungsraum.
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Beim Tunnelportal wird mittels zwei neuer Baukuben ein baumbestandener Gemeinde-
platz definiert. Dieser raumlich an sich interessante Vorschlag vermag aber weder funk-
tionell noch stadtebaulich zu liberzeugen, wird mit einer Uberlangen offenen Rampe vor
dem Tunnelportal und einer umstandlichen Verkehrsfiihrung fur die Gewerbeerschlies-

sung erkauft.

Die Randbedingungen beziiglich Stutzenstandorten und technischen Einrichtungen der
Schleusenanlage werden mit diesem Projekt eingehalten. Beim Kraftwerk nimmt es op-
timal Rucksicht auf die bestehende Rechenreinigungsanlage, fir die Versetzung der
Dammbalken muss auch hier eine neue Lésung gefunden werden. Die neue Briicke ist
im Langsgefalle horizontal und tGbernimmt somit die Situation der bestehenden Wehr-
briicke. Die Entwasserung der Fahrbahn ist grundsatzlich gut konzipiert, die Dauerhaf-
tigkeit und Unterhaltsfreundlichkeit der Abdeckung wird jedoch in Frage gestellt.

Der sorgféltig konstruierte Briickenquerschnitt mit seiner grossen einseitigen Auskra-
gung ist unkonventionell, tGiberzeugt jedoch durch die Einhaltung der Randbedingungen
von Kraftwerk und Schleuse und der leichten unterwasserseitigen Ansicht.

Die Ortsbetonkonstruktion wird von der Dauerhaftigkeit her ginstig beurteilt, obschon die
Untersicht der Unterwasserseite stark aufgeldst ist.

Die Grobkostenschatzung fir die Bricke liegt im mittleren Bereich des Kostenrahmens
aus dem Generellen Projekt (GP), wobei die Kosten- und Projektrisiken wegen den
grossen Eingriffen im Bestand relativ hoch sind.

Ein Durchlauftrdger mit 6 Spannweiten tberspannt den Nidau-Biren-Kanal und die
Schleuse. Den vorhandenen Elementen und den verschiedenen Blickwinkeln wird sorg-
faltig Rechnung getragen mit einem exzentrischen Oberbau. Die neuen Briickenstitzen
sind auf die vorhandenen Wehrpfeiler ausgerichtet. Es resultieren somit Spannweiten-
einteilungen, die im mittleren Bereich sehr regelméssig sind, die aber in den Randberei-
chen statisch nicht ganz optimal sind. Die Stltzen und die Fundamentlage sind aufgrund
von Gleichgewichtiiberlegungen sorgféaltig entworfen. Auf der Wehrseite, ist der Bri-
ckenoberbau sehr robust und kompakt, auf der anderen Seite wirkt die Bricke filigran
und leicht.
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Diese verschiedenen Charaktere sind mit der Tragwirkung vollig im Einklang: die leich-
ten Konsolen in Querrichtung sind im steifen und massigen Torsionstrager eingespannt.
Im mittleren Bereich ist die Bricke monolithisch und integral (ohne mechanische Lager).
Die zwei kurzen Uferstltzen tber die Schleuse und Uber dem Kraftwerk sind hingegen
am Fuss gelenkig gelagert um die Zwangungen zu minimieren, was fur den Unterhalt
nicht optimal ist.

Die Verkehrslosung weicht stark vom Generellen Projekt (GP) ab. Das Portal wird ge-
genuber dem GP in bergseitiger Richtung verschoben, der lokale Verkehr wird um das
Tunnelportal herum gefuhrt. Diese Anordnung hat topographische Vorteile, verkehrlich
fuhrt sie zu gewissen Umwegfahrten. Insbesondere muss samtlicher Verkehr aus dem
Gewerbegebiet Spar zuerst Uber die Briicke, dort am Kreisel wenden und wieder Uber
die Bricke zuriick, um Richtung Nidau zu gelangen. Das Preisgericht erachtet diesen
Mangel als korrigierbar.

Die Erschliessung der Mive erfolgt Uber einen neuen Knoten auf die Portstrasse, an
welchen auch die AMAG anschliesst. Das fuhrt dazu, dass auf der Portstrasse zwei Kno-
ten und ein Langsamverkehrsiibergang in kurzer Abfolge entstehen. Die Leistungsfahig-
keit dieses Systems wird kritisch beurteilt.

Der Veloverkehr wird konsequent uber die Wehrbricke und um den Kreisel Portstras-
se/Erlenstrasse gefiihrt. Das fordert die Verkehrssicherheit, kann fur Velofahrende aber
gewisse Umwege zur Folge haben. Die Lésung der VerknUpfung mit dem bestehenden
Strassennetz im Bereich des Knotens Erlenstrasse vermag nicht zu tiberzeugen.

Die Fuhrung des Fussgéangerverkehrs erscheint logisch. Die Zielbereiche sind gut er-
schlossen. Der Vorschlag ist fir Fussgénger attraktiv.

Insgesamt handelt es sich um einen sehr sorgféltig ausgearbeiteten Briickenentwurf der
in Form und Konstruktion prazise auf den baulichen Kontext reagiert, dadurch aber auch
eher formal wirkt.
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Andlyse - Konzeptidee

Die Kernaufgabe des Projektwettbewerbs PortBrigg 2013
besteht in der prézisen Setzung der Verkehrsbauwerke in
die landschaffliche und urbane Situation. Es sollen neuve
atfraktive Aufenthalts- und Verbindungsréiume geschaffen
und mit der Umgebung vemetzt werden. Hauptbestandteil
sind die neuen Infrastruktur- und Kunstbauten: die parallel
zum schitzenswerten Wehrbauwerk verlaufende neue Bri-
cke Uber den Nidau-Buren-Kanal, das Portal des Porttun-
nels und die Tunnelliftungs- und Technikzentrale. Durch die
Umlegung des gesamten MIV und OV von der bestehen-
den Wehrbricke auf die neue Verkehrsachse werden gros-
se, neve stadtebauliche Potentiale geschaffen. Der attrak-
fiven Vernetzung des Langsamverkehrs (LV) kommt eine
grosse Bedeutung zu.

Das Projekt BALANCE ist das Resultat einer intensiven Ausei-
nandersefzung mit den réumlichen Potentialen, den Be-
sonderheiten dieses Ortes und der Einbindung der neuen
Kunstbauten in die bestehende Identitat.

Verkehr

Einleitend

Die neue Bricke Ubernimmt die Funktion der Anbindung
des rechten Bielerseeufers an das Autobahnnetz Uber den
Anschluss Briggmoos und bindet gleichzeitig die Gemein-
de Port an das Ubergeordnete Strassennetz an. Der vierspu-
rige Strassenabschnitt zwischen Porttunnel und Anschluss
Briggmoos hat einen klar verkehrsorientierfen Charakter
mit hohen Fahrgeschwindigkeiten. Er soll daher vom Lang-
samverkehr getrennt werden. Deshalb wird auf den im GP
vorgesehenen Radstreifen auf der neuen Bricke in Fahrt-
fichtung Briigg verzichtet. Es ist entsprechend wichtig, dass
die neue Langsamverkehrsverbindung Uber die bestehen-
de Wehrbricke attraktiv und sicher ausgestaltet und opti-
mal mit dem bestehenden Netz verknUpft wird. Dies wird im
Bereich Briggmoos mit einer Lichtsignalanlage gelést, auf
Seite Port mit einer siedlungsveriréglichen Anbindung. Da-
zwischen wird durchgéngig ein Radstreifen markiert, um
eine hindernisfreie Durchfahrt zu gewdhrleisten.

3

LANGSSCHNITT 1:500

Knoten Port-/ Erlenstrasse

Am Knoten Port-/ Erlenstrasse muss der Abfluss vom Port-
tunnel sichergestellt sein. Mit der vorgeschlagenen Kombi-
nation von Kreisel und vorgelagerter Lichtsignalanlage
kann ein flUssiger Verkehrsablauf und der Abfluss Richtung
Anschluss Briggmoos gewdhrleistet werden.

Da im Bereich des Kreisels kein Langsamverkehr vorhanden
ist, wird ein hoher Verkehrsfluss im Kreisel ermdglicht. Der
Kreisel weist auf der Hauptachse (Portstrasse) je einen By-
pass auf und in der Achse Erlenstrasse eine einspurige Zu-
fahrt. Um bei Bedarf die Kaparzitat weiter erhéhen zu kon-
nen, kénnte diese Zufahrt ebenfalls wieder mit zwei Fahr-
spuren ausgebildet werden (enfsprechend dem Generel-
lem Projekt).

Lokal befrachtet ware die Leistungsfahigkeit am Kreisel un-
gentgend bzw. die Zufahrt Elenweg wére Gberlastet. Mit
den vorgelagerten lichfsignalgesteuerten Fuss- und Velo-
querungen kann die Zufahrt Erlenweg jedoch gezielt prio
siert werden. Mit diesem Betriebskonzept wird zu Randzei-
ten ein flussiger Verkehrsablauf garantiert. Zu Spitzenzeiten
wird mit einer verkehrsabhdngigen Steuerung die Leistungs-
fahigkeit sichergestellt. Der offentliche Verkehr fliesst zu
Randzeiten mit dem motorisierten Individualverkehr mit,
und zu Spitzenzeiten kann der Bus mit den Lichtsignalania-
gen entsprechend priorisiert werden.

Die Anbindung der Wander- und Veloroute entlang der
Aare an die Wehrbricke und die Fortsetzung Richtung
Brigg/Biel erfolgt Uber eine grossziigige Treppenaniage
sowie eine neue Rampe fUr den Veloverkehr.

Die Anbindung der Mullverwertungsanlage erfolgt fur die
Ein- und Ausfahrt am gleichen Ort. Dadurch kann auf die
zusatziche Verbindungsstrasse Uber die Ringstrasse verzich-
tet werden, und der Landverbrauch sowie die Beeintréch-
tigung des Naherholungsgebiets werden stark reduziert.

Die Leistungsfahigkeit wurde mit einer Mikrosimulation im
Detail Uberprift (siehe untenstehende 3D-Darstellung der
Mikrosimulation mit dem Programm Vissim). Mit der Priorisie-
rung der Erlenstrasse und dem &ffentlichen Verkehr weist
der gesamte Knoten noch eine Kapazitétsreserve von rund
10% auf.

Knoten Anschluss Porttunnel

Auf der Seite Port wird die LinienfUhrung der Anschlisse an
die neue Bricke gegenUber dem GP deutlich verbessert
(Anpassung an Terrain, kleineres Langsgefdlle, weniger
Landverbrauch). Die Verkehrsabwicklung nach dem Tun-
nelportal wird siedlungsorientiert gestaltet. Die Bushaltestel-
len werden zentral am neu gestalteten Dorfplatz realisiert.
Der Anschluss der Spdrsstrasse erfolgt nur in Fahririchtung
BrUgg. Durch die Unterbindung des Linksabbiegers wird die
Verkehrsfuhrung klarer und die Eingriffe in die Privatgrund-
stcke kénnen minimiert werden. Der Anschluss Richtung
Port ist rOckwdartig weiterhin gewdhrleistet. Der Knoten
Lohngasse / Allmendstrasse wird als durchgéngige Verbin-
dungsstrasse definiert, der Anschluss Richtung Brigg als vor-
trittsbelastete Strasse. Dadurch kann die Veloanbindung
sicher und atfraktiv gestaltet werden. Durch die siedlungs-
orientierte Gestaltung wird das Geschwindigkeitsverhalten
auf ein vertrdgliches Mass reduziert, damit das Prinzip der
Koexistenz im Bereich vom Dorfplatz gelebt werden kann.

Die Anbindung der Wehrbriicke und des Dorfzenfrums an
die Wander- und Veloroute entlang der Aare erfolgt tber
eine grossziigige Treppenaniage und fir den Veloverkehr
ber die Neumatistrasse/Wehrsfrasse.
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1 Regulierwehr Port mit neuer Langsamverkehrsachse mit
Aufenthaltsqualitét, neue Beleuchtung, Entflechtung
von LV und MIV

2 Neue schlanke Bricke Uber den Nidau-Biren-Kanal mif
starkem Bezug zur Wehr- und Schleusenanlage

3 Schlichtes, in die heutige Topografie eingebundenes
Portalbauwerk

4 Luftungs- und Technikzentrale als eigenstandiges Bau-
werk, integriert in die bestehende und neue Baustruktur

5 Turbokreisel Bruggmoos

6 Grosszigige Treppenanlagen zwischen den beiden

BrUcken, Verbindung der Langsamverkehrsachse mil
dem Naherholungsgebiet Aareufer

7 Verbindende Grinelemente zum Aareufer, lockere Be-
pflanzung mit B&umen als Filter zwischen der Langsam-
verkehrsachse und der Strasse, Bdschungsbestockung
mit BlGtenstrduchern und EinzelbGumen

8 Potential: kleiner Quartierpark mit lockerer Bepflanzung
und hoher Aufenthaltsqualitat, Bindeglied zwischen
dem Aareufer und dem neuen Dorfplatz

9 Aufwertungspotential Dorfplatz:  Umgestaltung  des

Strassenraumes zum grosszUgigen Dorfplatz und Erwei-
terung mit neuer Bushaltestelle unter einem Baumdach

10 Neue Baufelder: Gebdude mit offentlichen Erdge-
schossnutzung zur weiteren Belebung des Gemeinde-
zentrums

SITUATION 1{2000

Stadtebau

Nebst dem Flussraum verdndert das Projekt Umfahrung Biel
West, Zubringer rechtes Seeufer vor allem auch das Zent-
rum der Gemeinde Port. Die fir die Erstellung des Tunnels
bendtigten Fidchen befinden sich am Rand des Ortszent-
rums, in einem bebauten Gebiet. Zwar mussen fir den Bau
einige Liegenschaften abgebrochen werden; dies bietet
aber auch neuve Chancen fir eine Aufwertung des Zent-
rums und die bessere Anbindung an den Flussraum.

Das Projekt BALANCE erméglicht es, das Zentrum durch die
prézise Setzung der Kunstbauten, die neue Anbindung der
Portstrasse an die Lohngasse und die ausgewogene An-
ordnung zweier Baufelder raumlich genauer zu definieren
und zu erweitern. Die unter einem Baumdach angeordne-
ten Bushaltestellen, welche durch neue Gebdude mit &f-
fentlichen Erdgeschossnutzungen gefasst werden, bilden
den Auftakt zum neuen Gemeindeplatz. Dieser soll sich
weiter in Richtung Hauptstrasse, bis zum heutigen Dorfplatz
hin, erweitern. Der Strassencharakter soll durch eine Platz-
wirkung relativiert werden. Durch die Auszeichnung der
Fahrbahnrénder als Spur im grossfléichigen Asphaltbelag
und die Offnung der umliegenden Gebéude zu diesem
Raum hin wird dieser belebt.

Der Bauernhof mit dem davor stehenden grossen Baum
erhélt eine gréssere Bedeutung und Présenz. Er wird for den
Ort préigend. Ein weiteres aussenréumliches Potentfial liegt
im Bereich zwischen dem Tunnelportal und den Industrie-
bauten. Durch eine Verdichtung und Offnung in Richtung
Dorfplatz kénnte dieser zusatzlich an Bedeutung gewinnen.
Zwischen dem Tunnelportal und dem zur LV Verbindungs-
achse aufgewerteten Strassenstick spannt sich ein gross-
zgiger Grinbereich auf, welcher mit dem Flussufer Uber
eine breite Treppe verbunden ist. Der leicht mit Baumgrup-
pen bespielte Raum kann als Quartierpark mit hoher Auf-
enthaltsqualitat genutzt werden. Visuell findet dieser mit
dem auf der gegeniberliegenden Flussseite liegenden
GrUnstreifen entlang der Portstrasse seine Fortsetzung. Dort
wirkt er aufgrund der Ianglichen Form gleichsam als Filter
zwischen Strasse und Rad-Gehweg.

Entlang der Dammbdéschungen wird die dkologische Ver-
nefzung weit in den Siedlungsbereich hineingefUhrt. Die
Bestockung mit BlUtenstrduchern und Einzelb&Gumen hat
nebst dem &kologischen Mehrwert auch eine starke gestal-
terische Wirkung.

Neue Briicke

Die neue vierspurige Bricke (fur MIV/OV), ein Bestandteil
des Projekts Zubringer rechtes Seeufer, verbindet zusatziich
auch die Gemeinden Port und Brigg. Der Charakter der
Strassenbricke soll beiden Funktionen Rechnung fragen.
Die Bricke wird als schlankes, zurickhaltendes, ricksichfs-
voll gestaltetes Bauwerk konzipiert. Sie nimmt Bezug zum
schitzenswerten Wehr, ohne dieses Gbermdssig zu konkur-
renzieren. Die Stellung der Flusspfeiler und Landstitzen ist
auf die bestehende Wehrstruktur abgestimmt. Die kurzen
Feldspannweiten erméglichen einen schianken Briicken-
querschnitt und das gestalterisch wichtige horizontale Lén-
genprofil. Die Untersicht des Brickentragers liegt auf der
gleichen Kote wie die Unterkante der bestehenden Wehr-
bricke. Die Funktionsweise der in der Schweiz einmaligen
Schleusenanlage kann damit — im Gegensatz zum GP -
ohne jegliche Einschrénkung beibehalten werden. Insbe-
sondere kann der Schiebebock die neue Bricke unterque-
ren und weiterhin fUr den Ein- und Ausbau der Dammbal-
ken genutzt werden.

Die asymmetrische Querschnittsausbildung des Bricken-
trégers und die leichte Schrégstellung der Stitzen in Bro-
ckenquerrichtung verstérken den Bezug zum bestehenden
Wehr. Die Brickenunterwasserseite hat eine facettierte
Rippenstruktur und schafft Gber der Schiffsschleusenanlage
mehr Raum. Von weitem wirkt die Bricke durch die geringe
Brickenhdhe und die Rippen, sowie den hellen Streifen der
geneigten Konsole, sehr leicht.

Die neue Bricke wird wie die bestehende Wehrbricke oh-
ne Langsgefdlle ausgebildet. Die Leitholme an den Bro-
ckenréndern liegen niedriger als die Augenhohe der Fuss-

ganger auf der Wehrbricke, womit die Fernsicht gewdhr-
leistet bleibt. Durch den Ersatz der bestehenden Absturz:
cherung der Wehrbricke durch ein Gelénder mit integrier-
ter Beleuchtung kann auf Beleuchtungskandelaber verzich-
tet werden, so dass die Fernsicht auch in der Nacht unbe-
einfréchtigt bleibt.

Portal Porttunnel

Das Bauwerk fugt sich sehr zurickhaltend in die gewach-
sene Topografie ein. Von der Seite sind nur die 1.10 m ho-
hen Brustungsmauern sichtoar. Direkt an diese BrUstungen
schmiegen sich die Quartierstrassen, welche an die neuve
Bricke anschliessen. Der Querschnitt des Tagbautunnels
wird nach aussen weitergefUhrt. Die Portalmauern laufen
ohne Versatz weiter, bis sie auf der Bristungshéhe, im Win-
kel von 60°, enden. In Langsrichtung folgt das Portal der
leicht gekrimmten Strassenachse. Voraussichtlich werden
in den Seitenwdnden Larmschutzelemente integriert.

Tunnelliftungs- und Technikzentrale

Im Projekt BALANCE werden die fUr den Betrieb des Port-
tunnels notwendigen Komponenten zusammengefasst und
in einem Gebdude vereint. Dadurch kann das Tunnelportal
auf die Breite des Tagbautunnels verschmdlert werden,
was for die stadirGumliche Situation einen erheblichen
Mehrwert ergibt. Die Zufahrt erfolgt Uber die Ausfahrt ab
der neuen Bricke von der oberen Sirassenebene, ohne
Beeinfréchtigung des Verkehrsflusses. Das Gebdude ist so-
mit optimal erschlossen.

Die LUftungselemente werden so angeordnet, dass die
notwendigen Mindestabsténde zur Vermeidung einer
Schadstoff- und Rauchrezirkulation eingehalten sind. Die
Strahlventilatoren befinden sich 80 m vom Portal entfernt in
einer Deckennische. Sie kénnen somit in beiden Richtun-
gen betrieben werden und sind hinsichtlich Schallemissio-
nen unkrifisch. Uber der Deckennische befinden sich die
Abluftventilatoren fir die Rauchabsaugung. Sie kénnen
Uber eine Montagedfinung mit Deckel von oben her ein-
gebracht werden. Die voraussichflich erforderlichen
Schalldémpfer sind direkt nach dem Ventfilator angeord-
net. Der nachfolgende Kamin ist ebenfalls im Gebdude
integriert. Von aussen betrachtet erscheint er wie der BUh-
nenturm eines Theaters. Der Kamin wird bis auf die gleiche
Kote gefuhrt wie im GP. Die Héhe kann jedoch gut an die
erforderliche Mehrhdhe, entsprechend der angrenzenden
neuen Bebauung, angepasst werden. Der Zuluftventilator
fur den Sicherheitsstollen befindet sich oberhalb seines
Ausgangs. Der verfikale Luftschacht liegt direkt neben dem
Fluchtweg. Der Fluchtweg aus dem Sicherheitsstollen (Sisto)
fUhrt Gber eine Druckschleuse und die Treppe im Gebdude
ins Freie.

Die Technikraume fUr die LUftungseinheiten sind unmittelbar
neben den Ventilatoren angeordnet und direkt Uber die
Tunneltechnik-Zentrale erschlossen. Diese befindet sich im
zweistdckigen vorderen Bereich. Der Fidchenbedarf kann
in der néchsten Projekistufe noch optimiert werden.

Das Erscheinungsbild ist funkfional geprégt. Es kann im Zu-
ge der weiteren Projektbearbeitung auf Basis zu erwarten-
der technischer Vorgaben weiterentwickelt werden. In der
vorliegenden Fassung sind die Wénde geneigt, abgeleitet
von der Querschnittsverjingung der Enfrauchung.

Offentliche Gebdude
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Tragwerkskonzept
Grundséitze
Das Tragwerkskonzept steht im Einklang mit Konzeptidee

und Gestaltungskonzept. Die Formgebung wurde in enger
Anlehnung an die statischen Erfordernisse entwickelt.

Tragsystem

Die neue Bricke wird als sechsfeldrige schlanke Spannbe-
tonbricke mit konstantem Querschnitt ausgebildet. Die
Brickenlénge betrdgt insgesamt rund 186 m, unferteilt in
Spannweiten von 33.60 + 35.20 + 3x32.00 + 20.80 m.

Der Brickentrager wird im Querschnitt unsymmetrisch aus-
gebildet, wobei der Langstrager auf der Seite des beste-
henden Wehrs verlauft. Die statisch wirksame Hohe betragt
in Brockenachse 1.60 m (Schlankheit ca. L/20).

€a.230 (schubmittelpunk)

ca. 145 {standige Lasten)

BAUVORGANG 1:250 (SCHEMATISCH)

Statik und Konstruktion

Uberbau

Durch die regelméssige Spannweiteneinteilung ergibt sich
fur die Innenfelder eine ausgewogene Biegebeanspru-
chung. Auf der Seite Port erfordern das etwas Iangere In-
nenfeld und insbesondere das verhdltnisméssig lange
Randfeld eine starkere Vorspannung. Um abhebende Re-
aktionen bei den Widerlagern (insbesondere Seite Brigg)
zu vermeiden, werden die Lager Uber breite Endquertrager
bewusst gespreizt.

Lagerungs- und Dilatationskonzept

Der Uberbau wird mit den Flusspfeilern und den Uferstitzen
monolithisch verbunden, bei den Widerlagern dagegen in
Langsrichtung verschieblich gelagert (schwimmende Lage-
rung). Am Fuss der Uferstitzen werden langsverschiebliche
Lager angeordnet, um die Zwdngungsbeanspruchungen
zu reduzieren.

Dank ihrer monolithischen Verbindung mit dem Uberbau
nehmen die Flusspfeiler die Torsionsmomente aus dem
Uberbau praktisch vollsténdig Uber Querbiegung auf, die
UferstOtzen ebenfalls zu einem grossen Teil. Dadurch bleibt
die Torsionsbeanspruchung des Uberbaus, trotz der asym-
metrischen Querschnittsausbildung, bescheiden.

Die Bricke wird in der unverwitterten Molasse flach fun-
diert. Bei den Widerlagern sind Bohrpf&hle vorgesehen.

Bauausfihrung

Die Flusspfeiler werden in Spundwandkdsten im Trockenen
erstellt. Der Uberbau wird auf einem freitragenden Lehrge-
rust erstellt (keine Zwischenabstitzungen im Flussbereich).
Dies ist bei den gewdhlten Spannweiten mit Standard-
LehrgerUsttragern moglich.

Wirtschaftlichkeit

Das Projekt BALANCE kann relafiv einfach, konventionell
und somit - trotz des fUr die vorliegende Spannweite auf-
grund der Asymmetrie eher etwas schweren Uberbaus -
wirtschaftlich erstellt werden. Die Materidlisierung und die
‘weitgehend monolithische Ausbildung bieten Gewahr fur
eine daverhafte Konstrukfion mit minimalem Unterhaltsbe-
darf und entsprechend geringen Lebenszykluskosten.

* Spundwande soweit moglicn
in Molasse eingebunden
(Pichfigkeit]. ev. Vorbohren

Langsdruckspannung kdnnen die schiefen Hauptzugspan-
nungen aus kombinierter Beanspruchung (Biegung, Quer-
kraft und Torsion) minimiert und dadurch ein (rechneri-
sches) Reissen des Querschnitts vermieden werden.
Grundsatzlich kénnte die Torsion aus sténdigen Lasten
auch (anteilsmdssig) mit im Grundriss gekrummten Spann-
gliedern in der Fahrbahnplatte resp. entlang der Untersicht
kompensiert werden. Diese waren jedoch - insbesondere
wegen der Quervorspannung — ausfGhrungstechnisch an-
spruchsvoll und werden daher nicht vorgesehen.

Der Brickentrager weist einen konstanten, ischen
Plattenbalkenquerschnitt auf. Der Langsiréger liegt auf der
dem Wehr zugewandten Seite der Bricke (Fahrspuren
Port). Aus diesem L& 4 kragt die ur ifi
Fahrbahnplatte (Fahrspuren Briigg) rund 7.50 m aus. Zur
Gewichfsersparnis wird sie als Rippenplatte ausgebildet.
Die Querrippen in einem Regelabstand von 3.20 m rhythmi-
sieren den Uberbau und erhéhen die optische Schlankheit
im Vergleich mit einer Vollplatte.

Auf der Oberwasserseite wird der Langstrager mit einer fla-
chen Neigung ausgebildet. Dadurch wirkt der Brickentra-
ger von der bestehenden Wehrbricke aus sehr schlank,
und die Sicht auf das Wasser wird weniger beeintréchtigt.
Unterwasserseitig liegt die Aussenseite des Langstragers in
einer Flucht mit der Aussenkante der Stufzen.

Torsionsbeanspruchung des Briickentrégers

Die Resultierende der standigen Lasten des Brickentragers
(Konstruktionsbeton, Belag, Ausristung) liegt ca. 1.45m
oberwasserseitig der Brickenachse, der Schubmittelpunkt
hingegen etwa 230 m (Schwerpunkt statisch wirksamer
Querschnitt: ca. 2.00 m). Die resulfierende Exzentri
wirkt einerseits eine Torsionsbeanspruchung des
infolge standiger Lasten. Andererseits resultiert - im Ver-
gleich mit einem symmetrischen Querschnitt gleicher Breite
~ auch eine knapp 50% grossere Torsionsbeanspruchung
aus Nutzlasten auf der Fahrbahn Richtung Brigg.

Diese Torsionsbeanspruchungen werden durch den Uber-
bau zu den Stitzen abgetragen, welche mit dem Uberbau
monolithisch verbunden sind. Wahrend die Flusspfeiler (Fuss
eingespannt) praktisch die gesamte Torsion Uber Querbie-
gung aufnehmen, wird bei den UferstUtzen durch die verti-
kale Lagerreaktion lediglich ein Teil der Torsion kompensiert.
Die Torsionsbeanspruchung des Uberbaus bleibt trotzdem
bescheiden, da die verbleibenden Torsionsmomente -
dank der in Brickenquerrichtung unverschieblichen Ausbil-
dung der Lager - primér Uber ein Kréaftepaar aus horizonta-
ler Lagerreaktion am Stitzenfuss und Querbeanspruchung
des Uberbaus abgetragen werden. Somit treten selbst un-
ter der Annahme einer infolge Rissbildung stark reduzierten
Torsionssteifigkeit des Uberbaus keine unzuléssig grossen
Verdrehungen des Brickentrégers (resp. damit verbunde-
ne Einsenkungen der Kragarmenden) auf.

Vorspannung

Der Uberbau wird in Langsrichtung fur sténdige Lasten
moglichst formireu vorgespannt. In Querrichtung wird in
Anbetracht der unterwasserseitig relativ weit auskragenden
Rippen ebenfalls eine Vorspannung vorgesehen.

Die in Vertikalebenen verlaufenden Spannglieder der
Langsvorspannung werden im Grundriss so angeordnet,
dass die Anker- und Umlenkkrafte moglichst in der Achse
der Resultierenden der standigen Lasten wirken. Dadurch
wird neben der Biegung auch die Torsion infolge standiger
Lasten weitgehend kompensiert, und zwar unabhdngig
von der tatsdchlichen (effektiv nicht genau bestimmbaren)
Lage des Schubmittelpunktes. Somit resultieren infolge
standiger Lasten auch prakfisch keine Verdrehungen des
Uberbaus, welche wiederum nur schwer zu quantifizieren
waéren (Einfluss des Kriechens und der Rissbildung).

For eine formtreue Vorspannung wdre gemass Vorbemes-
sung eine zentrische Vorspannung von rund 2.5 MPa (be-
zogen auf den statisch wirksamen Querschnitt) bei t =«
ausreichend. Um die Dauerhaftigkeit zu erhdhen, wird der
Uberbau stérker vorgespannt (8 Kabel & 31 Litzen @0.6",
entsprechend rund 3.3 MPa bei t = =). Durch diese hohere

Flusspfeiler und L

Flusspfeiler und Uferstitzen werden monolithisch mit dem
Uberbau verbunden, was insbesondere hinsichtlich der
Daverhaftigkeit gunstig ist. Ihre Form wird in Anlehnung an
den Kraftfluss festgelegt. Die leichte Schrégstellung in Bri-
ckenquerrichtung ergibt sich daraus, dass der Anschluss an
den Bruckentrdger annéhernd zentrisch im Schubmittel-
punkt des Uberbaus erfolgt, die Fundamente dagegen
weiter unterwasserseitig angeordnet werden, so dass die
Reaktion am Fuss (infolge standiger Lasten und Nutzlasten)
immer innerhalb des Pfeilerquerschnitts angreift. Der Quer-
schnitt ist im Anschiuss an den Uberbau unterwasserseitig,
entsprechend der héheren Druckbeanspruchung, deutlich
breiter als oberwasserseifig. Am Fuss der Flusspfeiler ist der
Querschnitt hingegen, entsprechend der Momentenbean-
spruchung (Vorzeichenwechsel), rechteckig.

Aufgrund der schwimmenden Lagerung liegt der Festpunkt
der Uberbauverschiebungen infolge von Temperatur,
Schwinden, Vorspannung und Kriechen im Bereich der Bri-
ckenmitte. Zur Vermeidung von unzuldssig hohen Zwén-
gungsbeanspruchungen werden die relativ steifen, weit
vom Festpunkt entfernten Uferstitzen mit je einem langs-
verschieblichen Topflager am Stitzenfuss ausgefUhrt.
Dadurch sind auch die Kréfte, welche von diesen beiden
StUtzen im Bereich bestehender Bauwerke abgegeben
werden, besser quantifizierbar (keine Einspannwirkung).

Widerlager

Bei den beiden Widerlagern kommen FahrbahnUbergénge
zum Einsatz. Aufgrund der schwimmenden Lagerung vertei-
len sich die Uberbauverschiebungen auf beide Bricken-
enden. Bei den resulfierenden Bewegungsldngen von je-
weils rund 90 m sind robuste, einzellige LamellenUbergange
oder einfache Fingeribergdnge ausreichend.

Die Lagerung der Bricke erfolgt bei beiden Widerlagen mit
allseitig verschieblichen Topflagern. Da die minimalen Ver-
tikalreaktionen relativ klein sind (GZ2, maximale Torsion),
wird fUr die Aufnahme der Reaktionen in Brickenquerrich-
tung ein separates FUhrungslager angeordnet.

Fundation

Die Widerlager werden mittels Bohrpfahlen in der unverwit-
terten Molasse fundiert.

Die Flusspfeiler kénnen hingegen flach fundiert werden. Die
Fundamente werden unterhalb der Flusssohle in die unver-
witterte Molasse eingebunden und mit einer Kolkschutz-
platte, deren Oberseite bUndig mit dem Flussbett ausge-
fUhrt wird, geschitzt. In Kombination mit den Spundwan-
den, welche in der Molasse verbleiben (an OK Terrain ab-
getrennt) ist somit ein zuverlGssiger Kolkschutz gewahrleis-
tet. Die resultierenden Bodenpressungen kénnen von der
Molasse mit den gewdhlten Fundamentabmessungen
problemlos aufgenommen werden.

Die Uferstitzen werden im Bereich der Schleusenanlage
resp. des Kraftwerks angeordnet. Grundsatzlich ist vorgese-
hen, dass sie ihre Reaktionen (Bemessungswert Tragsicher-
heit GZ2: Rd(yg'Gk, 7a-Qx, 7o-Gx) = ca. 21 MN Seite Port resp.
ca. 16 MN Seite Brigg) in der Achse einer bestehenden,
gemdss den vorliegenden Planunterlagen auf der gesun-
den Molasse fundierten Wand abgeben. Die entsprechen-
den Wande werden bei Bedarf vorgéngig verstérkt resp.
lokal ersetzt (Schlitze). Sollte sich im Rahmen der weiteren
Projektierung zeigen, dass der Eingriff in die bestehenden
Strukturen unverhdltnismassige Aufwande erfordert, kénn-
ten die StUfzenachsen angepasst werden, so dass eine un-
abhéngige Fundation mittels Bohrpfahlen méglich ware.

" Fundofonsiefe auf Basi
Sondierungen festzvegen
{Embindung n gesunde Molasse)

Briickenentwdsserung

Um trotz fehlendem Langsgefcille eine einwandfreie Ent-
wasserung der Strassenoberflache zu gewdhrleisten, wird
ein ausreichendes Quergefdlle gegen die Brickenmitte
vorgesehen. Das anfallende Wasser wird mit beidseits des
Mittelbanketts angeordneten, grosszigig dimensionierten
Chromstahlrinnen (Gussdeckel, Belastungsklasse D400) ge-
fasst und in einem Abstand von 16 m (5 Querrippen) in die
Langsentwdasserungsleitungen abgefihrt. Diese verlaufen
entlang der Innenseite des Langstragers mit einem Gefalle
von 1.5% bis zu den Uferstiizen, wo sie in einer Nut der Stit-
ze hinuntergefUhrt werden. Je nach Auflagen seitens UVB
wird das Wasser sodann ans stadtfische Abwassersystem
angeschlossen oder — mit allenfalls erforderlichen Retenti-
onsmassnahmen - in den Fluss eingeleitet.

FUr die Entwdsserungsrinnen wird eine zusatzliche Breite des
Uberbaus von je 25 cm beidseits des Mittelbanketts vorge-
sehen. Da die Rinnen mit einer hohen Belastungsklasse
(D400) ausgefihrt werden, kénnfen sie grundsdtziich auch
im Fahrbahnbereich liegen, so dass auf diese zusatziche
Breite verzichtet werden kénnte (Optimierung im Rahmen
der weiteren Projekfierung).

AusrUstung und Belag

Abdichtung und Belag werden entsprechend den Vorga-
ben des Kantons Bern resp. des Astra ausgefUhrt (darge-
stellter Vorschlag: System Astra, d.h. Epoxidharzversiege-
lung, Abdichtung aus vollfléchig verklebten PBD-Bahnen,
dreischichtiger Gussasphaltbelag).

An den Brickenréndern werden zweiholmige Leitschran-
ken mit geneigten Pfosten vorgesehen (Detailausbildung
analog Normtyp 43). Diese sind leistungsfahiger als das im
Generellen Projekt vorgeschlagene System und schrénken
zudem die Sicht ab der Wehrbricke weniger ein. Sie erge-
ben auch ein stimmigeres Erscheinungsbild.

Es wird vorgeschlagen, die Absturzsicherung am Bricken-
rand der bestehenden Wehrbriicke durch ein formal ana-
loges Gelénder zu ersetzen, in dessen Handlauf eine Be-
leuchtung des Rad- und Gehwegs integriert werden kann.
Da auf eine Strassenbeleuchtung im Bereich der Bricke
verzichtet werden kann, sind somit keinerlei Kandelaber fur
die Beleuchtung notwendig.

Baustoffe

Es werden konventionelle Betonsorten nach SIA 262 und
gemdss den Vorgaben des Kantons Bern resp. des Astra
eingesetzt (Druckfestigkeitsklasse C30/37).

FUr die Bewehrung kommen Betonstahl B500B und Spann-
stahl Y186057-15.7 (Litzen @0.6", Ay = 150 mm?) zum Einsatz,
beides nach SIA 262. Um eine hohe Dauerhaftigkeit zu ge-
wadhrleisten, wird die Spanngliedkategorie b vorgeschla-
gen.

Bauvorgang

Die Erstellung der drei Flusspfeiler erfolgt in Spundwandkas-
ten, welche ab einer Schwimmplattform in die oberflach-
lich verwitterte Molasse eingerammt werden (bei Bedarf
mit Vorbohrung). Durch die begrenzte Einbindetiefe der
Fundamente sind voraussichtlich keine Baugrubensiche-
rungen innerhalb der Spundwandkésten erforderlich. Mit
einer offenen Wasserhaltung kénnen die Fundamente und
die Flusspfeiler im Trockenen erstellt werden.

Der Uberbau wird auf einem Lehrgerist erstellt. Dieses wird
seitlich der Pfeiler durchgefUhrt und Uber LehrgerUsttirme
bzw. -scheiben, die auf den definitiven Pfeilerfundamenten
stehen, abgestitzt. Somit sind keine provisorischen Zwi-
schenabstitzungen des LehrgerUstes im Flussbereich erfor-
derlich, welche aufwéndig und im Hochwasserfall potenti-
ell kritisch wéren.

Die Etappierung des BrickenUberbaus wird in den weiteren
Projektphasen so festgelegt, dass konstrukfive, gestalteri-
sche und wirtschaftliche Kriterien optimiert werden.

Die voraussichtliche Bauzeit fur die Erstellung der neuen
Bricke Uber den Nidau-BiUren-Kanal betragt rund 2 Jahre,
wobei sich dies nach Bedarf beschleunigen lasst. Dabei
wird der bestehende Verkehrsfluss nicht beeintréchtigt.



