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aus grossere Energieanteil im Probe-
korper und nur etwa 10 Prozent in der
Maschine gespeichert. Der Sicherheit
des Bedienungspersonals musste also
die notige Aufmerksamkeit gewidmet
werden. Daher ist - zum Schutz vor
dem plotzlichen Aufdrehen reissender
Drahtseile und éhnlichen Phénomenen
- die gesamte Anlage im Boden ver-
senkt und das Betonfundament als
Schutzkanal ausgebildet. Das erwdhnte
«Explodieren» muss man sich etwa so
vorstellen, dass die beiden Wagen mit
den Traversen vom System-Mittel-
punkt weg in Fahrt kommen, wihrend
die Zylinder anndhernd in Ruhe blei-
ben. Die beiden Traversen-Wagen tref-
fen dann auf zwei Puffer auf, die ihre
Bewegungsenergie vernichten miissen,
ohne ein wesentliches Zuriickfedern
(und damit einen Zusammenprall nach
zentripetalem Riicklauf) zu bewirken.

Dieses Problem wurde in einfachster
Weise durch eine Anzahl von Drihten
aus weichem Stahl geldst, welche die
beiden Puffer verbinden (Bilder 4 und
8). Im relativ seltenen Fall eines hoch-
energetischen Sprodbruches werden
diese Drihte zu einem bescheidenen

Teil elastisch, zur Hauptsache aber pla-
stisch verformt. Natiirlich miissen sie
nach einer derartigen Reckung ausge-
wechselt werden, was prima vista als
Verschwendung erscheinen konnte.
Vergleicht man aber die dabei entste-
henden Kosten mit denen eines hochfe-
sten Probekorpers (etwa einer 500 mm
dicken Bruchmechanik-Kompaktpro-
be), so erkennt man die Belanglosigkeit
des Aufwandes fiir die Dréhte.

Wichtigste Daten

ELS ist das Resultat einer Gesamtkon-
zeption, bei der die konsequente und
harmonische Kombination neuartiger
Prinzipien einen eigentlichen Durch-

Maschine Amsler ELS
Baujahr 1964 1984
Anordnung vertikal horizontal
Betriebsweise Druck Zug
Maximale Kraft 20MN 30MN

Maximale Probenldnge 8 m 6m
Maschinen-Masse (Stahl) 150t 40t
Fundament-Masse (Beton) 100t 50t

Rheinbriicke Diepoldsau

Von Albert J. Koppel, Buchs, und Aldo Bacchetta, Ziirich

Allgemeines

Zu Beginn dieses Jahrhunderts wurde
der Rhein oberhalb des Bodensees in
zwei Bereichen begradigt, um die
Schleppkraft zu erhéhen. Durch den
1923 in Betrieb genommenen Rhein-
durchstich kam die Gemeinde Die-
poldsau auf die 6stliche Seite des Rhein
zu liegen. Die Staatsstrasse Nr. 41 ver-
bindet die Gemeinden Diepoldsau und
Widnau, und sie stellt gleichzeitig eine
der kiirzesten Verbindungen zwischen
der Osterreichischen Rheintalautobahn
und der Nationalstrasse N 13 dar. Der
kiinstliche Rheinlauf hat bei der Uber-
fihrung dieser Strassenverbindung
eine Gesamtbreite von 250 Metern mit
einem Mittelgerinne von 100 Metern.

Die in den Jahren 1912 bis 1914 erbaute
Stahlfachwerkbriicke weist vor allem in
der Fahrbahnkonstruktion so grosse
Korrosionsschiden auf, dass sie durch
einen Neubau ersetzt werden muss. Der
Kanton St. Gallen als Briickeneigentii-
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mer war bestrebt, dieses von fritherer
Briickenbaukunst zeugende Bauwerk
durch einen moglichst attraktiven Neu-
bau zu ersetzen. Die Tiefbau- und Stras-
senverwaltung des Kantons St. Gallen
schrieb deshalb im Dezember 1982 eine
Schrégseilbriicke zur freien Konkur-
renz aus, wobei zur Erreichung von
moglichst wirtschaftlichen Ldsungen
Unternehmervarianten erwiinscht wa-
ren.

Zur Ausfiihrung gelangte die nachste-
hend beschriebene Submissionsvarian-
te, die neben technischen und &dstheti-
schen Vorziigen auch die kostengiin-
stigste Losung darstellte (Bild 1).

Gesamtkonzept

Die Gesamtldange der neuen Briicke be-
tragt 250 m, davon sind 178 m seilver-
spannt. Die Spannweite der Mitteloff-
nung betrédgt 97 m (Bild 2).

bruch im Bau schwerer Zugpriifmaschi-
nen ermoglichte. Dank der grossen Er-
fahrung der mitwirkenden Fachleute
aller Stufen konnten die Vorversuche
und die Inbetriebnahme ohne ernstli-
che Schwierigkeiten abgeschlossen wer-
den. So wird die Tatsache verstandlich,
dass der gesamte Aufwand fiir den Bau
des Prototyps mit knapp 1,5 Mio. Fr. in
engen Grenzen blieb. In diesem Zu-
sammenhang sei auf die industriekon-
forme Kostenerfassung der EMPA hin-
gewiesen, bei der Generalkosten in an-
gemessenen Umlagen zum Ausdruck
kommen.

Der erzielte Fortschritt sei abschlies-
send in einer Tabelle dargestellt, in der
zum Vergleich die bisher stirkste Ams-
ler-Priifmaschine der EMPA herange-
zogen wird (Bild 3). Man beachte bei
der Betrachtung der Daten die herge-
brachte Ansicht, eine Zugpriifmaschine
bendtige bei etwa gleichem Kaliber und
gleichen Probenabmessungen einen ho-
heren Aufwand als eine Druckpriifma-
schine.

Adresse des Verfassers: Prof. Dr. T.H. Erismann,
Direktionsprisident der EMPA, Uberlandstr. 129,
8600 Diibendorf.

Die Hauptcharakteristiken sind:

- symmetrische 2-Pylon-Losung

- Vielseilanordnung zwischen harfen-
und ficherartig mit 6 m Seilabstand
bei der Fahrbahnplatte

- Briickenquerschnitt als schlanke
Platte ohne Hauptldngstréager.

Die Schrégseilbriicke besitzt 2mal 28
Kabelstringe. Die Verankerung der Sei-
le erfolgt in den Pylonstielen und an
den dusseren Ridndern der Briicke. Die
Gesamtbreite der Konstruktion betragt
14,5 m. Das Normalprofil setzt sich zu-
sammen aus 7 m Fahrbahn, 2 X 1,5m
Radstreifen sowie einem einseitigen
Trottoir von 2 m Breite. In der Vertikal-
ebene ist die Briicke mit einem Radius
von 6000 m ausgerundet. Das grosste
Léngsgefille betrédgt 2,6%, das Querge-
fille betrdgt 2,5% bis 3,5%. Im Grund-
riss ist die Briicke im Mittelteil gerade,
in den Randfeldern leicht gekriimmt.

Im Rheinvorland, im Bereich der klei-
nen Spannweiten, ist die Briicke als
Plattenkonstruktion ausgebildet. Sie ist
in Léngsrichtung teilweise vorge-
spannt. Der Mittelteil (Haupt- und zwei
Seitenoffnungen) der Briicke besteht
aus einer seilverspannten Konstruk-
tion. Die Fahrbahnplatte ist in Quer-
richtung teilweise vorgespannt. In
Léingsrichtung werden die Normalkréf-
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Bild 1.  Ansicht der neuen Briicke

te hauptsidchlich durch die Schrigseile
erzeugt. Sie werden zusétzlich mit einer
Langsvorspannung erginzt.

Die Briicke liegt bei allen Stiitzpunkten
(Achse 1 bis 8) auf Teflon-Kipp-Gleitla-
gern. Bei den Achsen 4 und 7 ergeben
sich unter unglinstigen Laststellungen
negative Lagerkrifte, so dass durch An-
ordnung von vorgespannten Kabeln
(Zuganker) ein Abheben verhindert
werden muss. Horizontallasten quer
zur Briicke werden von den Gleitlagern
mit Fiihrungsleisten, die bei allen Stiit-
zen und Widerlagern angeordnet sind,
in den Unterbau iibertragen. Beim Py-
lon 5 werden die Horizontalkrifte in

Léngs- und Querrichtung, beim Pylon 6
in Querrichtung durch Schubdorne auf-
genommen.

Fundation

Die Sondierbohrungen haben gezeigt,
dass im gesamten Pfeiler- und Pylonbe-
reich eine im Mittel etwa 10-15 m star-
ke kiesigsandige Tragschicht in sehr ge-
ringer Tiefe ansteht. Darunter liegen
weiche Schichten aus tonigem Silt. Aus
diesem Grunde wurde fiir die Funda-

‘tion der Briicke eine hochliegende

Flachfundation gewahlt (Bild 2).

Die Fundationsabmessungen betragen
z.B. bei Pfeiler 3 3,5 X 8 X 0,6 m. Die
Fundamentoberkante liegt 1,4 m unter
der Sohle des Vorlandes. Die Funda-
mente wurden in gebdschter offener
Baugrube erstellt. Dabei musste das
Grundwasser um etwa 1 m abgesenkt
werden. Bei den Pylonen betragen die
Fundamentabmessungen der Einzel-
fundamente 5,5 X 12,5 X 2,5 m (Bild 3).
Die bis zu 4 m unter dem mittleren
Rheinspiegel liegenden Fundamente
wurden im Schutze einer gespriessten
Spundwand hergestellt.

Obwohl die Sohlpressungen nur zwi-
schen 0,2 und 0,35 N/mm? liegen, wur-

Bild 2.  Ldingsschnitt und Grundriss
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den Setzungen bis zu 4,5 cm bei den
Pfeilern bzw. bis 7 cm bei den Pylonen
prognostiziert. Die gemessenen Setzun-
gen waren bei einzelnen Pfeilern we-
sentlich grosser. Dies ist auf ortliche to-
nig-siltige Sandlinsen in der Trag-
schicht zuriickzufiihren. Bei der Her-
stellung der Fundamente wurden die
unmittelbar unter der Fundamentsohle
anstehenden weichen Linsen jeweils
ausgehoben und durch Kiesmaterial er-
setzt.

Der vorliegende, relativ weiche Briik-
keniiberbau vermag jedoch, vor allem
im seilverspannten Bereich, auch be-
trachtliche Setzungsdifferenzen ohne
grosse Zwéangungen aufzunehmen.

Betonpylone

Auf den Diammen des Mittelgerinnes
(Achse 5 und 6) ist je ein Pylon aus
Stahlbeton angeordnet. Dieser Pylon
besteht aus einem Rahmensystem mit

Bild4. Kletterschalung

Bild 3 (links).  Betonpylon,
schnitte

Ansicht und Quer-

zwei oben leicht abgewinkelten und
sich verjiingenden Stielen und zwei
Riegeln. Die Stiele sind 36 m hoch. Sie
haben einen profilierten Vollquer-
schnitt mit Anzug von 1,60 X 2,20 m
unten und 1,20 X 1,20 m oben (Bild 3).
Die Stiele besitzen Verankerungsdurch-
briiche und Nischen, in denen nach-
traglich die Kabel eingefahren und ver-
ankert werden.

Sowohl der obere wie der untere Riegel
sind teilweise vorgespannt. Die Stiele
sind schlaff armiert. Die Pylonstiele
wurden mit einer Kletterschalung er-
stellt (Bild 4).

Briickenquerschnitt

Im seilverspannten Bereich besteht die
Fahrbahn aus einer massiven Vollplatte
von 14,26 m Breite und nur 36 bis 55 cm
Dicke (Bild 5a); dies entspricht einem
Verhiltnis von max. Plattenstirke zu
max. Spannweite von 1: 177!

Die Quervorspannung besteht aus
Spannkabeln System BBRV von 1000
kN Spannkraft. Sie sind in Abstinden
von 80 bzw. 100 cm angeordnet. In
Langsrichtung wurde eine ergdnzende
Langsvorspannung, bestehend aus zwei
Kabeln von 1900 kN, im Mittelbereich
der Platte angeordnet. Zusatzlich muss-
ten bei den Pylonabstiitzungen Ortlich
zwei Kabel und in Feldmitte vier Kabel
eingelegt werden. Die Fahrbahnplatte
ist in Langsrichtung alle 6 m bzw. 9,5 m
beim Pylon am Rande aufgehéngt.

Im Vorlandbereich besteht der Quer-
schnitt aus einer massiven, in Querrich-
tung schlaff bewehrten Platte von 70
cm Dicke mit seitlich 2,85 m auskra-
genden Konsolen (Bild 5b). Dieser
Querschnitt ist nur in Léngsrichtung
mit 6 bis 8 Kabeln von 1900 bzw. 2500
kN Spannkraft teilweise vorgespannt.

Die Fahrbahn wird seitlich mit einer
nachtraglich erstellten Briistung von
60cm Hohe mit aufgesetzten Leit-
schranken abgeschlossen. Aus dstheti-
schen Griinden wird die Konsole mit
einem vorfabrizierten, abgewinkelten
Betonelement gestaltet.

Schrigseilkabel

Die Seilverspannung der Briicke be-
steht aus Paralleldrahtbiindeln mit je
37 bis 77 Drdhten @ 7 mm, entspre-
chend den Seillasten von 1100 bis 2250
kN. Sie verlaufen in dickwandigen
Hartpolyédthylenrohren. Im Bereiche
des Lichtraumprofils sind sie durch ein
zusdtzliches Stahlrohr gegen mechani-
sche Beschiadigung geschiitzt (Bild 6).

Die Kabel sind einzeln verankert und
konnen jederzeit ausgebaut werden.
Die BBRV-DINA Verankerung ist spe-
ziell konzipiert, um grosse Wechsella-
sten aufzunehmen. Sie verdankt diese
hohe Wechselfestigkeit einer Kombina-
tion von endgestauchten BBRV-Kopf-
chen und einem Verguss mit Epoxyd-
Harz. Die Seilkriafte werden tiber An-
kerkopf und Mutter auf die einbeto-
nierte Ankerplatte iibertragen (Bild 7).
Die Verankerungen im Pylon sind in
Nischen versenkt, welche nachtriglich
mit massfabrizierten, diinnwandigen
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Filenit-Abdeckplatten verschlossen

werden (Bild 8).

Die Schragseilkabel werden an der un-
teren Verankerung gespannt (Bild 9).
Die gegenseitige Beeinflussung von
Seilkraft und Briickennivellette beim
alternierenden Spannen und Aufbrin-
gen des Ballastes (vergl. Bauvorgang
Freivorbau) erfordert eine sorgféltige
Abstimmung der Spannkréfte.

Statische Berechnung

Statische Systeme

Zur Ermittlung der Schnittgréssen wur-
den zwei Haupttragsysteme verwendet,
ndmlich ein ebenes und ein rdumliches
System. Das ebene Tragsystem (STA-
TIK-Programm) wurde in erster Linie
gebraucht fiir die Vorprojektstatik, die
Vorlandbriicken und die Bauzustdnde.

Am rdumlichen Tragsystem (FLASH-
Programm) wurden die Schnittgrossen
der Fahrbahnplatte, der Schriagseilka-
bel und der Pylone einer Briickenhélfte
berechnet (Bild 10).

Die relativ aufwendigen Berechnungen
an einem rdumlichen System erwiesen
sich vor allem wegen der grossen Quer-
spannweite der diinnen Fahrbahnplatte
als notwendig. Das rdumliche Tragsy-
stem dient im weitern noch fiir beson-
dere Untersuchungen, wie z.B. den
Ausfall eines Schrégseiles unter Ver-
kehrslast sowie verschiedenen anderen
lokalen Einfliissen. Die Computersta-
tik wurde an der ETH Lausanne durch-
gefiihrt.

Material

Es wurden folgende Materialien ver-
wendet:

Unterbau:

- Beton:BS, PC =300 kg/m?;
few = 30 N/mm?

- Bewehrung: Stahl III;
fsy = 460 N/mm?

Uberbau

- Beton:BS, PC = 325 kg/m?;
fcw = 42,5 N/mm?

- Vorspannung: Drihte &J7 mm;
fpt = 1700 N/mm?

- Schrigseilkabel: Driahte &7 mm; ftp
= 1700 N/mm?2, mit Dina-Ankern

Belastungen

Gemiss den SIA-Normen (insbesonde-
re Norm SIA 160) wurden folgende Be-
lastungen beriicksichtigt:

- Hauptlasten: Standige Lasten, Nutz-
lasten

- Zusatzlasten: Wind langs und quer,
Erdbeben, Zwiangungen, Bremskrif-

————— PE-MANTELROHR ()

~ SIEDEROHR -
HALBSCHALE ()

PE-HULLROHR O

SPANNDRAHTE
@ 7mm

TROMPETE MIT
ANKERPLATTE

: STAHLROHR
{ X EPOXYDHARZ - VERGUSS

Bidl 6. Kabelquerschnitt, Bereich Lichtraumprofil

Bild 7. Seilkopf

FILENIT - ABDECKUNG —

TROMPETE MIT
ANKERPLATTE

. SCHUTZKAPPE

Bild 8. Seilverankerung im Pylon

te, Temperaturlastfille,
differenzen

- Sonderlasten: Ausfall eines Schrig-
seiles

Setzungs-

Das planmaissige Auswechseln eines
Seiles (z.B. zu Kontrollzwecken) ist un-
ter Sperrung einer Fahrspur sowie mit
Hilfe eines etwa 13 m langen Verstei-
fungstragers aus Stahl problemlos mog-
lich.

Einfluss der Theorie 2. Ordnung

Der Einfluss der Theorie 2. Ordnung
konnte fiir die Fahrbahnplatte und die

Bild 9. Seilverankerung an der Fahrbahnplatte
1. Eigenfrequenz (Biegung):f, = 0,675 Hz
2.Eigenfrequenz (Biegung):f, = 0,950 Hz

3. Eigenfrequenz (Torsion): fr = 1,35 Hz

Quervergleiche zu Modellversuchen er-
geben zwar eine wahrnehmbare, jedoch
fir den Menschen nicht stérende
Schwingung. Dank der im Verhéltnis
zur Spannweite von 97 m sehr grossen
Breite von 14,50 m weist die diinne
Fahrbahnplatte eine sehr gute aerody-
namische Stabilitét auf.

Bild 10.  Rdumliches Tragsystem

Schrigseilkabel mittels vorhandener
umfangreicher Parameteranalysen von
Anfang an beriicksichtigt werden. Der
Einfluss 2. Ordnung ist gering. Fir die
Beanspruchungen der Pylone wurde
der Einfluss 2. Ordnung anhand von
plausiblen Knickformen in Anlehnung
an die RL 35 der Norm SIA 162 berech-
net.

Dynamische Untersuchungen

Die relativ weiche Vielseilbriicke weist
tiefe Eigenfrequenzen auf:

Bauablauf

Das Bauprogramm sieht fiir den Briik-
kenrohbau ein Jahr, fiir Briickenisola-
tion und Belag sowie die beidseitig er-
forderlichen Strassenbauarbeiten zu-
sitzlich 9 Monate vor. Mit den Bauar-
beiten wurde Ende September 1983 be-
gonnen, so dass die Briicke im Sommer
1985 in Betrieb genommen werden
kann.
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Bild 11.  Bauphasenplan

Gegeben durch die Hochwassergefahr
des Rheins konnen Arbeiten im Mittel-
gerinne nur in den Monaten Oktober
bis April ausgefiihrt werden. Auch im
Vorlandbereich sind in der iibrigen Zeit
keine grosseren Einbauten und Besché-
digungen der Vegetationsschicht gestat-
tet. Aus diesem Grunde sind die Funda-
tionsarbeiten sowie die restlichen Ar-
beiten im Mittelgerinne und im Vor-
land in den vorgenannten Monaten
durchgefiihrt worden. Die Arbeiten am
Freivorbau konnen ausserhalb des Ge-
fahrenbereiches in der warmen Jahres-
zeit durchgefiihrt werden (Bild 11).

Freivorbau

Das eigentliche Kernstiick der Schrég-
seilbriicke bildet der 2 mal 42 m (7 X

Bild 12.

Freivorbau

764

6,0 m) lange Freivorbau mit der 3 m
langen Schlussetappe (Bild 12). Fiir die-
sen Freivorbau wurde ein spezieller
Vorbauwagen entworfen und konstru-
iert (Bild 13 und 14). Er besteht im we-
sentlichen aus einem Trdgerrost mit
zwei doppelten Hauptlédngstrdgern,
einem Zwischenldngstriager und zwei
Quertrdgern. Bei jeder Vorbauetappe
wird bereits das betreffende Schragseil-
kabel montiert und gespannt.

Eine neuartige Konstruktion bildet da-
bei das vorfabrizierte Betonelement mit
der einbetonierten Aufhidngekonstruk-
tion fiir den Vorbauwagen und der
Trompete fiir das Schrigseilkabel (Bild
15). Seine Aufgabe ist es, beim Balla-
stieren des Vorbauwagens die Horizon-
talkomponente der Seilkraft auf den be-
reits betonierten Teil abzugeben. Das
vorfabrizierte Betonelement wird beim
Betonieren der Vorbauetappe einbeto-

Bild 13.

niert. Dieses Element ist somit im Bau-
zustand ein tragender Teil des Vorbau-
gertistes, im Endzustand gehort es zum
Briickenquerschnitt.

Der Wochentakt lauft im wesentlichen
folgendermassen ab (Bilder 16 a, b, c, d,
e):

Montag:

- Vorspannen der letzten Vorbauetap-
pe ldngs und quer

- Einfiihren und Spannen (etwa 30%)
des riickwartigen Schragseilkabels

- Vorfahren des Vorbautriagers mittels
hydraulischer Pressen

- Absenken des Vorbauwagens, hinten
auf Rollen, vorne auf Vorbautrdger

- Vorfahren des Vorbauwagens mittels
hydraulischer Pressen

- Versetzen des Betonelementes

- Richten und Fixieren des Betonele-
mentes und des Vorbauwagens.

Vorbauwagen, Langsschnitt

_6.00

VORSCHUBTRAGER |
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Bild 14. Vorbauwagen, Teilquerschnitt

Bild 15. Vorfabriziertes Betonelement

Dienstag:

- Einfiihren des vorderen Schrégseil-
kabels beim Betonelement

- Umbhingen des Vorbauwagens durch
Spannen des Schragseilkabels, gleich-
zeitig Ablassen der Aufhéngung

- Belasten des Schrigseilkabels durch
Ballastierung (bis zu 300 kN) und
Nachspannen des Seiles

- Nachspannen des
Schrigseilkabels

Mittwoch:

- Armieren

- Betonieren mit gleichzeitigem Ent-
fernen des Ballastes

riickwartigen

Bild 18.  Flugaufnahme August 1984 (Comet)

a) Montag

d) Vorfahren des Vorbauwagens
e) Ballastieren

Bild 16a-e. Wochentakt Freivorbau

Donnerstag und Freitag:Reservetage

Schwierig und sehr arbeitsintensiv ist
das Beherrschen der Deformationen.
Das im Bauzustand besonders weiche
und hochgradig statisch unbestimmte
System ist sehr deformationsempfind-
lich. Dazu kommen noch die Tempera-
turdifferenzen zwischen den schwar-
zen, sich stark erwidrmenden Kabeln
und der relativ temperaturtrigen Be-
tonkonstruktion. Diese Temperatur-
differenzen bewirken sowohl eine Ho-
rizontalauslenkung des Pylons sowie
eine Vertikalauslenkung des Kragarms.

a) vor dem Betonieren
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Bild 17. Theoretische Deformationen
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Um diesen Einfluss in den Griff zu be-
kommen, wurden die Temperaturdiffe-
renzen mit Fiihlern an Referenzkabeln
und im Beton stdndig aufgezeichnet
und beim Einrichten der Schalung be-
riicksichtigt. Dank einer zeitaufwendi-
gen fast tiglichen Vermessung konnten
die Deformationen gut den theoretisch
vorberechneten angeglichen werden
(Bild 17 a, b).

Als weitere Kontrolle konnten im er-
sten Freivorbau mittels eingebauter
Straingages die Dehnungen bzw. Krifte
der Schrigseilkabel gemessen werden.
Alle Schréagseilkabel eines Pylons wur-
den im Hinblick auf vorgesehene Un-
tersuchungen im Endzustand mit
Straingages ausgeriistet und verdrahtet.

Schlussbemerkung

Obwohl die Abmessungen fiir die maxi-
male Spannweite von 97 m und die Ge-
samtldnge der Briicke von 250 m fiir
eine seilverspannte Briickenkonstruk-
tion eher tief liegen, beweist dieses Bau-
werk, dass auch bei solchen Verhiltnis-
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sen eine Schrigseilbriicke eine dusserst
wirtschaftliche Losung darstellen kann,
liegen doch die Baukosten in der glei-
chen Groéssenordnung wie bei einer
vergleichbaren Balkenbriicke.

Zur Erreichung des gesteckten Zieles,
eine Briickenkonstruktion zu schaffen,
die die Eigenschaften Dauerhaftigkeit,
Wirtschaftlichkeit und Eleganz vereint,
verlangte von den Beteiligten vollen
Einsatz. Neben den vielen Optimierun-
gen erforderten die statische und kon-
struktive Entwicklung und Bearbeitung
grosse Aufwendungen. Die Anforde-

Neuer Fussgingersteg iiber die Emme in

Biberist-Gerlafingen

Von Theodor Miiller, Solothurn

Fussgiingerstege stehen nicht im Rampenlicht der modernen Briickenbaukunst. Trotzdem ist
es reizvoll, eine solche Bauaufgabe aus der Sicht der heutigen Bautechnik zu iiberdenken und

nach neuen Losungen zu suchen.

Bild 1.
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Fussgingersteg iiber die Emme in Biberist-Gerlafingen

rungen an den Bauunternehmer, insbe-
sondere beziliglich Qualitit und Bauge-
nauigkeit, waren sehr hoch.

Die Ausfithrung einer solchen Arbeit
ist nur auf der Basis grosser Erfahrung
und nicht zuletzt durch ein kooperati-
ves Zusammenwirken aller Beteiligten
moglich (Bild 18).

Adresse der Verfasser: A.J. Koppel, dipl. Ing.
ETH/SIA/ASIC, Ingenieurbiiro D.J. Banziger &
A.J. Kdppel, 9470 Buchs; A. Bacchetta, dipl. Ing.
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Partner, Engimattstrasse 11, 8027 Ziirich.

Vorgeschichte

Im Jahre 1896 wurde als Verbindung
zwischen dem Schachenquartier der
Gemeinde Biberist und dem Fabrikare-
al der Ludwig von Rollschen Eisenwer-
ke, Gerlafingen, ein eiserner Fuss-
gdngersteg iber die Emme errichtet. Im
Zuge der Erweiterung des Eisenwerkes
im Jahre 1914 musste er um 133 m fluss-
abwirts, an den Rand des Werkareales,
verschoben werden. Der Steg war als
Trogbriicke ausgebildet, mit Fachwerk-
trdgern von 2x 19,74 m Spannweite und
einer Zwischenabstiitzung in Flussmit-
te. Die nutzbare Breite betrug 1,20 m.
Der Mittelpfeiler musste periodisch
von angestautem Geschwemmsel be-
freit werden. Bei einem Hochwasser im
Jahre 1968 hatte sich am Pfeiler so viel
Schwemmbholz angesammelt, dass er
durch die Wirkung des Hochwassers
um 14 cm flussabwirts verschoben wur-
de. In der Folge verschlechterte sich der
Zustand des Steges so stark, dass er im
Jahre 1980 wegen Einsturzgefahr ge-
sperrt werden musste und sich eine Er-
neuerung aufdriangte.

Problemstellung

Fussgingerstege tber Flussldufe des
Mittellandes erfordern normalerweise
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