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Bilder: Jan Kofod Winther

Die Inszenierung der Uberfahrt

Am 1. Juli weihen Konigin Margrethe von Dinemark und Kénig Karl Gustaf von
Schweden die Oresundbriicke ein. Eine Briicke, die Kopenhagen und die drittgréosste
Stadt Schwedens, Malmd, zu einer Grossstadt vereinen soll. Und diese neue Gross-

stadt kann scheinbar mit den Metropolen Europas konkurrieren.

Die Briicke ist ein technisches Meister-
werk. Doch es war nicht die Technik, die
das Oresundkonsortium beschéftigte,
als Danemark und Schweden 1991 den
Bau beschlossen. Das Oresundkonsor-
tium, die Bauherrschaft im Besitz bei-
der Staaten, wusste, dass die Briicke
realisierbarist. Sie hatte aber keine Ah-
nung, wie sie aussehen sollte. Die An-
forderungen an die Gestalt waren je-
doch klar. Sie sollte reprdsentieren,
wie Kopenhagen und Malmé in die vor-
deren Rédnge der europdischen Stadte-
konkurrenz vorstossen. Nicht klar war:
wie das aussieht. Das Oresundkonsor-
tium erarbeitete deshalb ein Referenz-
projekt, das, was die Ingenieure bauen
wiirden, und schrieb 1992 einen Ge-
samtleistungswettbewerb aus. Es ge-
wannen die Oresund Link Consultants
mit dem Architekturbiiro Dissing +
Weitling. Gleichzeitig beauftragte das
Konsortium auch die ASO Group mit
dem Architekten Georg Rotne ihr Pro-
jekt weiterzuentwickeln.

Dissing + Weitling mit Georg Rotne
«Die Oresund Link Consultants mit Dis-
sing + Weitling haben den Wettbewerb

gewonnen, damit eine dédnische Grup-
pe die Briicke baut und die Welt in Ord-
nung bleibt», witzelt Georg Rotne. Er
arbeitet in der ASO Group mit den Ove
Arup Ingenieuren zusammen. Der
Griinder des Biiros, Ove Arup, war zwar
Déne, doch die Firma gilt heute als bri-
tisch. Das Oresundkonsortium liess
beide Projekte bis zur Ausfiihrungsrei-
fe ausarbeiten, um bei Problemen
Alternativlosungen bereit zu haben.
Das Ergebnis der beiden Projektierun-
gen brachte das Konsortium zum
Schluss: Das Biiro Dissing + Weitling
erhélt die Verantwortung «iiber alles»,
fiir das Design der gesamten Oresund-
verbindung, Georg Rotne fiir die Zu-
fahrtsbriicken und die Hauptbriicke.
Denn dessen Zwei-Etagen-Briicke —
das Eisenbahntrassee liegt im Fach-
werktrager aus Stahl, die Autobahn in
einer Betonkonstruktion dariiber — hat
Vorteile gegeniiber dem eingeschossi-
gen Projekt von Dissing + Weitling. Das
Eisenbahntrassee im Fachwerktrager
verlangt einen Querschnitt von 20 m —
oder umgekehrt —, ein grosser Quer-
schnitt kann mit dem Eisenbahntras-
see 6konomisch genutzt werden. Denn




je grosser der Querschnitt, umso ldn-
ger die Spannweite des Tradgers, was
Briickenpfeiler spart. Die Briicke kos-
tet dadurch weniger und erscheint ele-
ganter. Rotne liess die Fachwerktréger
schwarz streichen. Die drei Teil-
briicken, die 6stliche und westliche Zu-
fahrtsbriicke sowie die Hauptbriicke
erscheinen dadurch von Ferne als ein-
ziges durchgehendes Band. Die Pylo-
nen der Hauptbriicke stehen im offe-
nen Meer. Nur unterhalb der Fahrbah-
nen verbindet je ein Querbalken die
zwei Pylonen, dariiber ragen sie frei in
den Himmel. Die gebogene Linienfiih-
rung der Zufahrtsbriicken zeichnet zu-
sammen mit der geraden Hauptbriicke
ein Cin den Sund. Wer tber die Briicke
fahrt, sieht deshalb die ganze Briicke,
nimmtihre Form und Grgsse war. Die C-
Form inszeniert die Uberfahrt.

Sieben Teile
Die Oresundbriicke besteht nicht nur
aus den drei Teilbriicken, sondern zu-
sdtzlich aus einer kiinstlichen Halbin-
sel, einem Unterwassertunnel und ei-
nem Kontrollzentrum: insgesamt also
aus sieben Teilen. Denn der Oresund

Die Briicke iiber den Oresund: links die kiinstliche Insel mit dem Portal zum Unterwassertunnel:

Die dstliche Zufahrtsbriicke ist 3000 m lang, die westliche 3700 m. Die Spannweiten zwischen den
insgesamt 51 Pfeilern betragen 120 bis 140 m. Die Hauptbriicke, eine 1100 m lange Schrégkabelbriicke,
hat eine Spannweite zwischen den Pylonen von 490 m. Die Fahrbahn quert 57 m iiber dem
Meeresspiegel die Schifffahrtsrinne. Die Pylonen sind 204 m hoch

Wihrend die Tunnels unter dem Armelk L und dem G Belt (HP 6-7/98) die Meerengen im Gestein
des Meeresbodens queren, ist der Tunnel unter dem Oresund ein sogenannter Senktunnel: Die Ingenieure
senken vorfabrizierte B | auf den M. boden, befestigen sie dort und fiigen sie zusammen.

Auf dem Bild ziehen Schl

pper ein Ti lel t zum Ort hinaus, wo es abgesenkt wird
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Schnitt durch den Fach-
werktrdger auf der Hohe
zweier Pylonen. Die Py-
lonen sind aus vorprodu-
zierten Betonelementen
«geschichtet». Sie stehen
auf dem gleichen Funda-
ment, dariiber sind sie
mit einem einzigen
Querbalken verbunden.
Das reicht, um ihnen die
nétige Stabilitdt zu ge-
ben. Die innere Kante
der Pylonen neigt sich
leicht nach aussen, da-
mit optisch nicht der
Eindruck entsteht, sie
wiirden sich nach innen
neigen. Die Kabel sind
an Auslegern des Fach-
werktrégers befestigt.
Diese Befestigungen
liegen vertikal betrach-
tet auf der gleichen Ebe-
ne wie jene an den Pylo-
nen. Die Belastung der
Pylonen befindet sich
somit auf einer Achse

Plan: ASO Grou

weist zwei Fahrtrinnen fiir die Schiff-
fahrt auf: die eine befindet sich genau
vor den Pisten des Kopenhagener Flug-
hafens. Eine Briicke hatte hier den
Flugverkehr behindert. Wer von Ko-
penhagen her iiber den Oresund fahrt,
muss deshalb zuerst unten durch. Da
es fiir die Abfahrt in den Tunnel keinen
Platz am Kustenstreifen von Siid-Ko-
penhagen gab, liess das Oresundkon-
sortium eine kiinstliche Halbinsel ins
Meer hinausbauen. Bis zur Halbinsel
hin verlaufen Autobahn- und das Zug-
trassee tief gelegt durch die Peripherie
Kopenhagens. Auf der Halbinsel tau-
chen die Trassees vier Meter aus dem
Terrain auf. Wer nach Malmé fahrt,
sieht hier iiber den Oresund an die Kiis-
te Stidschwedens, sieht die Briicke, die
er Uiberqueren wird, kurz bevor er in
den Unterwassertunnel -hinabfahrt.
Nach 4000 m im Tunnel tauchen Auto-
bahn und Eisenbahn mitten im Meer
auf. Eine ebenfalls 4000 m lange kiinst-
liche Insel fiihrt die Trassees aus dem
Tunnelportal auf den Damm, der an die
Zufahrtsbriicke anschliesst. Die kon-
kaven Uferlinien und die Halbkreise im
Westen und Osten heben die Insel als
kiinstliches Bauwerk von der Inselwelt
im Oresund ab.

Ein teures Bauwerk

Das Kontrollzentrum Lernacken bei
Malmé ist das neue Tor zu Schweden.
Wer hier ankommt, bezahlt erst einmal
Briickenzoll. Eine Fahrt im Auto {iber
den Oresund kostet 50 Franken, im Zug
13. Ein Abonnement reduziert den Preis
fiir Zug- und Autofahrt auf 7 Franken.
Auf der Autobahn sollen 2001 etwa 4
Mio. Fahrzeuge verkehren. Das ergibt
11500 pro Tag, was einer mittelstark
befahrenen Hauptstrasse entspricht.
Das Konsortium erwartet bis 2020 eine
jéhrliche Verkehrszunahme von drei
Prozent, was fast einer Verdoppelung
entspricht. Damit hatten Schweden
und Danemark die Briicke imJahr 2027
amortisiert. 3,5 Mia. Franken hat sie
gekostet, etwas mehr als einen Drittel
des Basistunnels durch den Gotthard.
Aufden Kilometer gerechnet ein teures
Bauwerk: Der Basistunnel misst 57 km,
die Briicke 16. Doch was ist schon die
Fahrtim Tunnel gegen die Fahrt iiber ei-
ne Briicke? Das Durchqueren eines
dunklen Lochs gegen das Schweben
iber dem Meeresspiegel.

Die Oresund-Region
Die schmalste Stelle des Oresunds zwi-
schen Helsingdér und Helsingborg
misst 4,5 km. Zu Beginn der Achtziger-
jahre planten Ddnemark und Schwe-
den hier einen Tunnel unter dem Sund
hindurch. Das wdre die Transitlosung
gewesen: Wie komme ich am schnells-
ten und billigsten von Hamburg nach
Stockholm? Die nun realisierte Verbin-

dung zwischen Kopenhagen und Mal-
mo verbindet die 2 Mio. Einwohner
Grosskopenhagens mit den 1 Mio. Be-
wohnern von Schonen, der Region hin-
ter Malmé. Die Oresundbriicke dient
zwar auch als Transitstrecke, soll aber
hauptséchlich die Regionen beidseits
des Sunds zusammenschweissen. Die
Wirkungen, die man sich verspricht,
sind grossartig. In den Sparten Bio-
Technologie und medizinische For-
schung liegen die beiden Regionen zu-
sammengezahlt scheinbar auf Platz 3;
hinter Paris und London. Die Ver-
gleichsgrossen der Stadtmarketinger
sind damit gesetzt. Im Hinblick auf das
Metropolendasein planen Kopenhagen
und Malmo neue Stadtquartiere, die
sie entlang der Oresundlinie erstellen
wollen: Orestad und Brostad. Fiir das
Zentrum von Orestad lduft im Moment
die Aufnahme in den Zonenplan Ko-
penhagens. 550000 m? Nutzfliche
sind hiervorgesehen, ganz Orestad soll
einmal 3,1 Mio. m? Geschossfldche auf-
weisen. Zum Vergleich: Die Planung fiir
Eurogatein Ziirich sieht 240 ooo m2vor.
Am 1. Juli eréffnen Schweden und Da&-
nemark die Briicke, vier Monate friither
als geplant. Das Oresundkonsortium
freut sich, sie gewinnt damit ein zu-
satzliches Sommergeschift. Touristen,
die im Gegensatz zu den Pendlern den
vollen Preis zahlen, sind gut fiir die
Amortisation der Briicke. Die schwedi-
schen und dénischen Bahnen (S} und
DSB) hingegen bekommen Probleme.
Die Oresundbriicke verbindet sie zum
erstenmal. Und da stehts nicht besser
als zwischen den SBB und den FS: Die
Stromspannungen stimmen nicht tiber-
ein, die Signalisationen, die Sicher-
heitssysteme auch nicht. Darum haben
SJund DSB 28 Spezialziige gekauft. Am
1. Juli stehen allerdings nur zehn bereit.
Elf angepasste schwedische Intercity-
zlige X2000 iiberbriicken deshalb den
Engpass, nachdem Margrethe und Karl
Gustaf die Briicke freigegeben haben.
Jan Capol

Verantwortung uiber alles

Oresund Link Consultants:
Ingenieure: Rambgll (DK), Scandia-
consult (S), Sir Witlima Halcrow &
Partners (UK), Tunnel Engineering
Consultants (NL)

Architektur: Dissing + Weitling
(Projektleiter: Pouli Mgller),
Landschaft: Jgrgen Vesterholt
Verantwortung uber die Briicken
ASO Group:

Ingenieure: Ove Arup & Partners (UK),
SETEC (F), Gimsing & Madsen (DK),
1SC (DK)

Architektur: Georg Rotne
Kontrollzentrum Lernacken
Architektur: Dissing + Weitling, Jones
Garrard (UK), Gary Davies (UK), SA-
MARK (S)

Landschaft: Jgrgen Vesterholt

Die Oresundbriicke




Die kiinstliche Insel: Eisenbahntrassee und Autobahn tauchen nebeneinander aus dem
Senktunnel, die Eisenbahn schlauft in einer Kurve in die untere Etage der Briicke. Die Insel
besteht aus dem Material, dass die Briickenbauer fiir die Briickenpfeiler aushoben — und
dem Material, das sie am Meeresboden ausheben mussten, um den Wasseraustausch zwi-
schen der Nord- und Ostsee auszugleichen, den die Briickenpfeiler behindern

Das Eisenbahntrassee verlduft in der unteren Briickenetage, im Fachwerktriger

: Pierre Mens

Bild: Jan Kofod Winther

Modell der Schrégkabelbriicke: Samtliche Kabel haben die gleiche Neigung, was bei
Schrégkabelbriicken nicht iiblich ist. Die gleiche Neigung soll ein besseres Bild ergeben,
vor allem fiir jene, die daran vorbeifahren. Das Fachwerk im Bereich der Hauptbriicke iiber-
nimmt die Neigung der Kabel und der Ausleger, woran die Kabel befestigt sind
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