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Abb. 8. Die verbreiterte, neue Seebriicke, gegen Siidosten (Bahnhof und Konzerthaus)

Umbau und Verbreiterung der Seebriicke in Luzern
Von Dipl. Ing. HUGO SCHERER, Luzern!)

Schon vor dem Bau der bekannten Luzerner Kapellbriicke
(um 1330) fiihrte, seit etwa 833, die sog. Hofbriicke vom Zur-
Gilgen-Turm am Schwanenplatz {iber das Gebiet des damals noch
nicht aufgefiillten Schweizerhofquai zur Stiftskirche im Hof;
Abb. 1 moge einen Eindruck davon widergeben. Der westliche
Teil der Briicke wurde bereits bei der Auffiillung des Schwanen-
platzes abgebrochen, und 1854 dann ihr letztes Stiick.

Die Baugeschichte der alten Seebriicke steht in engem Zu-
sammenhang mit dem Anschluss Luzerns an das Netz der Schwei-
zerischen Bahnen um die Mitte des vorigen Jahrhunderts, und es
ist bemerkenswert, dass die damalige Zentralbahn (Basel-Luzern)
urspriinglich die Absicht hatte, auf eigene Kosten eine Verbin-
dung vom Bahnhof zum rechten Stadtteil zu erstellen (1856).
Anderseits leistete die frithere Nordosthahn-Gesellschaft (Ziirich-
Luzern) an den Bau der Briicke den Betrag von 250000 Fr., da-
mit sie auf die Erstellung eines eigenen Bahnhofes im rechts-
ufrigen Stadtteil verzichten und wie dies heute noch der Fall ist,
iiber die Reussbriicke in der Fluhmiihle in das Geleise der Zen-
tralbahn einmiinden konnte.

Die Lage der Briicke war lange Zeit umstritten, indem neben
der heutigen Situation auch ernsthaft erwogen wurde, die Briicke
auf dem Kapellplatz einmiinden zu lassen, unter Niederlegung
der Peterskirche und sogar der Kapellbriicke. In den Sechziger-
jahren wurden dann zwei Wettbewerbe durchgefiihrt und 1869
fasste der Stadtrat den Baubeschluss, «nach dem von Bauinspek-
tor Ed. Naeff vorgelegten, auf Grund der Konkurrenzpldne ent-
worfenen und von den Experten gutgeheissenen Plane». Die Briicke
wurde pauschal um die Summe von 580000 Fr. an Ingenieur
Wilhelm Schmidlin aus Basel vergeben. Bild 2 zeigt die Briicke
mit dem eisernen Ueberbau, hestehend aus sechs Léngstrédgern,
wovon die vier innern vollwandig, die beiden &dussern «aus &s-
thetischen Griinden» als Gittertridger ausgebildet waren. Die drei
linksseitigen Pfeiler sind auf Pfahlrost, die drei rechtsseitigen
mit Caissons fundiert. Fiir die Herstellung der Eisenkonstruktion
verband sich Schmidlin mit dem damaligen Leiter der Werkstitte
der Zentralbahn in Olten, Niklaus Riggenbach, dem Erbauer der
Vitznau-Rigibahn.

Schon wenige Jahre nach Vollendung der Briicke mussten
die Quertrdger versteift und ein unterer Windverband eingezogen
werden. Im Jahre 1907, als der alte Fahrbahnbelag ersetzt wer-
den sollte, wurde erstmals die Verbreiterung der Briicke ins Auge
gefasst und es ergab sich schon damals die Frage, ob man sich
mit einer Kragkonstruktion auf den alten Pfeilern begniigen kénne
oder ob die Pfeiler selbst zu verldngern seien.

1926 kam die Diskussion um die Erneuerung der Briicke wieder
in Fluss. Neben Projekten mit Vermehrung der Zahl der Haupt-

1) Nach dem Vortrag in der Fachgruppe der Stahl- und Eisenbeton-
Ingenieure des S. 1. A. in Ziirich, 19. Juni 1937.

Abb. 7. Briickenkopf links

trdger war atvch beabsichtigt, das Bauwerk durch Einbetonieren
der aiten Eisenkonstruktion unter Zulage von Rundeisen zu ver-
stdrken. Das Eisenbahndepartement jedoch empfahl einen neuen
Ueberbau in Eisen oder Eisenbeton.

Unter den daraufhin aufgestellten Entwiirfen empfahl Prof.
Dr. A. Rohn in erster Linie das Eisenbetonprojekt, gegen das je-
doch aus den Reihen der stddtischen Baukommission wegen des
um 129/, grosseren Gewichtes Bedenken laut wurden. Man schritt
deshalb zu Belastungsproben der alten Pfeiler (mit Wasserkésten
nach Vorschlag von Briickeninspektor Prof. F. Hiibner) und Messun-
gen liber die Bewegungen der Pfeiler, sowie zu einer Beurteilung
der Fundation durch den oben genannten, zusammen mit Prof.
Dr. E. Meyer-Peter.

Obwohl die Experten Hiibner und Meyer-Peter die Auffas-
sung vertraten, dass die Fundation geniigend sei, empfahlen sie
anstelle des Eisenbetonentwurfes einen Ueberbau in Eisen auf
den bestehenden Pfeilern. 1931 verwarfen jedoch die Stimmbe-
rechtigten einen auf dieser Grundlage aufgestellten Entwurf, bis
schliesslich im Jahre 1933 ein Initiativkomitee die Forderung eines
Briickenprojektes in Eisenbeton mit seeseitiger Verldngerung der
Pfeiler befiirwortete, wie es der Verfasser bereits 1929 vor der
Sektion Waldstédtte des S.I. A. entwickelt und vertreten hatte.?)
Dieseér Entwurf erhielt endlich 1934 die Billigung des Volkes und
auf ihm beruht die nachstehend beschriebene Gestaltung der neuen
Briicke: 26 m Gesamtbreite, wovon 14 m Fahrbahn, 7 m seeseitiger
und 5 m reusseitiger Gehweg (Abb. 3 bis 5 nebenan).

?) Siehe «SBZ» Bd. 95, S. 85 und 98.

Abb. 1. Die alte Hofbriicke, holzerne Jochbriicke, gegen Westen
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Abb. 6. Die erneuerte und verbreiterte Seebriicke in Luzern, vom Schweizerhofquai gegen Siidwesten gesehen
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Abb. 3. Grundriss u. Horizontalschnitt der Pfeilerverlingerung. Abb. 4. (dariiber) Lingsschnitt der Briickenverbreiterung u. der neuen Pfeiler. — 1: 800
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Abb. 5. Querschnitt der neuen Seebriicke
und ihrer Verbreiterung, 1:500

Entwurf: Ing. HUGO SCHERER, Luzern
Ausfiihrung: J. VALLASTER & CIE., Luzern
LOSINGER & CIE., A.-G., Bern

Abb. 2. Die bisherige Seebriicke, eiserne Gittertriiger, gegen die Hofkirche
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Bei den Fundationen hat man sich
grundsétzlich an die Bauweise der bestehen-
den Pfeiler gehalten. Die eingegangenen
Vergleichsofferten fiir andere Bauweisen
(eiserne Spundwiinde, Eisenbetonpfihle) er-
gaben bei Wiirdigung aller Verhiltnisse
keine wesentlichen Vorteile.

Im Projekt war vorgesehen, die neuen
Caissons nicht tiefer als die bestehenden
abzusenken und bei Ankunft auf der Soll-
kote von Fall zu Fall je nach der Be-
schaffenheit des Baugrundes weitere Mass-
nahmen zu beschliessen. Auf Vorschlag der
Unternehmung wurden vorsorglich in jeder
Caissondecke zehn Aussparungen von 50
cm @ angeordnet zur allfidlligen Vornahme
von Pfédhlungen zur Verfestigung des Bau-
grundes.

Auf Empfehlung des fiir die Begutach-
tung der Baugrundverhiltnisse bei den
Caissonfundationen zugezogenen Experten,
Ing. Dr. A. Kaech (Bern), wurde diese Zu-
satzpfdhlung bei Pfeiler 5 (Abb. 11) zur Ausfithrung gebracht.
Die Abpressversuche im Caisson fiihrte Prof. Dr. M. Ritter
(Ziirich) durch. Bei Pfeiler 6 ergaben sich schlechtere Verhilt-
nisse als seinerzeit beim alten Pfeiler. Die weitere Untersuchung
flihrte dann etwa 6 m tiefer als die alte Schneide, ndmlich auf
die Fortsetzung des bereits im alten Pfeiler festgestellten,
seewdrts abfallenden schmalen Felsriickens, der mit seiner
Axe fast parallel zur Pfeileraxe lag. Diese Verhdltnisse spra-
chen fiir die Tieferfithrung des Caissons, trotzdem die obere
Abschlussplatte des Pfeilerschaftes bereits eingezogen war.
Zur Sicherung des alten Pfeilers schlug man zwischen beiden
eine eiserne Spundwand, die spéter unter Wasser autogen ab-
geschnitten wurde (Abb. 5).

Die Caissons wurden mit Riicksicht auf die kurze Bauzeit
in Eisen erstellt, und zwar in drei Teilen auf die Baustelle an-
geliefert und dort zusammengeschweisst. Das Absenken erfolgte
beim Widerlager rechts von einer Steinschiittung, bei Pfeiler 4
bis 6 von festen Geriisten aus (Abb. 12).

Die Pfeilerschidfte wurden als Hohlkorper aus Eisenbeton
15 cm stark in Gleitschalung erstellt. Diese Arbeit erforderte mit
Riicksicht auf die Jahreszeit besondere Massnahmen gegen die
Einwirkung niedriger Temperaturen. Das Innere des Schaftes
wurde durch Dampfzuleitung auf 20 bis 30° C Wirme gebracht,
sodass der junge Beton iiber dem Wasserspiegel auch bei bis
—100 C Aussentemperatur normal erhirten konnte.

Abb. 13.

Der Ueberbau iiber die sieben Oeffnungen war urspriinglich
als Gerbertridger vorgesehen, doch wurde spiter die Zahl der Ge-
lenke auf zwei im Mittelfeld herabgesetzt, sodass man im Léngs-
schnitt zwei monolitische Briickenhilften entsprechend den zwei
verschiedenen Fundationsmethoden und ein kurzes eingehidngtes
Mittelstiick erhielt (Abb. 4). Die festen Lager liegen auf Pfeiler
2 und 5. Die geringe Steigung von 1,8, von beiden Wider-
lagern aus gegen Briickenmitte, mit Ausrundung zwischen den
Pfeilern 3 und 4, war schon bei der alten Briicke vorhanden
und gibtdem Bauwerk, wie Abb. 6 und 13 zeigen, seine leichte,
schwungvolle Linie.

Der Verfasser hat den Grundsatz verfolgt, die neuen Pfeiler
ohne Verbindung mit den alten zu erstellen, damit sich sowohl
die neuen wie die alten Pfeiler unabhingig setzen konnen. Gleich-
zeitig war aber darauf zu achten, dass solche Bewegungen keine
schidlichen Wirkungen auf den Ueberbau ausiiben. Dies fithrte da-
zu, dass die Fahrbahn zwei ldngslaufende Fugen (vergl. Abb. 9a)
erhielt, die solche Setzungen ohne sichtbare Rissbildungen im
Asphaltbelag gestatten.

Seeseitiger Gehweg = 700 m
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Die seewirts der alten Briicke fertig betonierte Verbreiterung (31. Juli 1935)

Abb. 15

Abb. 14. Schalung und Haupttridger-Armierung (Mérz 1936)

Der Ueberbau besteht aus neun Léngstrdgern, Quertrdgern
und Fahrbahnplatte geméss Abbildung 9a und 9b. Zur Beweh-
rung verwendete man Baustahl 52, wobei im Gebiet der Zugzonen
in den Feldmitten noch Hitzdrahtgeflecht zugelegt wurde.

An Einzelheiten des Ueberbaues ist noch darauf hinzuweisen,
dass die Einbettung der Strassenbahnschienen (Abb. 10) entge-
gen liblicher Ausfithrung unmittelbar im tragenden Beton erfolgte,
unter reichlicher Verankerung. Ueber der tragenden Fahrbahn-
platte liegt nur eine 5,5 cm starke Asphaltbitumenschicht, die an
die Schienen besonders sorgféltig angeschlossen ist. Bei der Aus-
fliihrung des Ueberbaues wurden Rippen und Platte nicht in einem
Zuge erstellt; man sorgte unter Verwendung von Plastiment fiir
eine moglichst zweckméssige Betonierungsfuge. Das Plastiment
wurde ferner mit Erfolg auch im Gebiete der Tramschienen ver-
wendet, wo auf gut verarbeitbaren Beton mit einem Minimum
an Wassergehalt grosstes Gewicht gelegt wurde.

Fiir das geschweisste flusseiserne Geldnder wurde das neue
praktische Handlaufprofil Schoch No. 3 verwendet. Die Tragmaste
fiir Beleuchtung und Fahrdraht bestehen aus zwei iibers Kreuz
gestellten T-Eisen. Maste und Geldnder sind nach dem Metall-
spritzverfahren verzinkt, jene auch innen, vor dem Zusammenbau.

Die Umbauarbeiten wurden in zwei Hauptabschnitten durch-
gefithrt: Von Mitte Dezember 1934 bis Ende Mai 1935 erfolgte
die Erstellung der neuen Pfeiler auf der Seeseite und des zuge-
hérigen Gehweges von 7 m Breite; Mitte September 1935 wurden
die Bauarbeiten wieder aufgenommen und in zwei Etappen zuerst
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Abb. 12. Pneumatische Fundation der neuen Pfeiler 5, 6 und 7 am rechten Ufer (19. Febr. 1935)

Abb. 16. Untersicht zwischen neuen und alten Pfeilern (10. Mérz 1936)

die Haupttrédger 4 bis 6 und dann
die Haupttrdger 7 bis 9 bis Ende
April fertiggestellt.

Ueber das Verhalten der alten
und neuen Pfeiler infolge dieses
Umbaues ist zu sagen, dass sich
die Setzung der neuen Pfeiler
durchweg in der Grdssenordnung
von einigen Millimetern hewegte;
die alten Pfeiler weisen im ge-
samten auf der Seeseite infolge
der Rammung und zeitweise ein-
. J seitiger Belastung etwas grossere
 dad S Setzungen auf. Im Ueberbau be-
wirken die nicht ganz gleich-
= méissigen Setzungen stellenweise
eine Zunahme der Momente von
rund 129/, ein Betrag, mit dem
bei der Dimensionierung gerechnet
wurde. Die theoretisch vorher-
gesagte Setzung der Pfeiler auf
Grund der Abpressversuche im Caisson war etwas grosser als die
effektiv gemessene.

Der Vertrag mit der Unternehmung verlangte auf Grund
von Vorschriften der zustidndigen Stelle, dass jeweilen am 1. Mai
samtliche Pfihle des Lehrgeriistes entfernt sein sollten und iiber-
band derselben auch den Abschluss einer Katastrophenversiche-
rung. Diese Bestimmungen veranlassten die Unternehmung zur
Einholung eines Gutachtens beim eidgendssischen Amt fiir Wasser-
wirtschaft, das deshalb erwihnenswert ist, weil es neuerdings die
bekannten Bedenken des Aufstaus des Seespiegels durch die See-
briicke widerlegt, Bedenken, die schon beim Bau der alten Briicke
Anlass zu Einsprachen durch die Urkantone gegeben hatten und
damals schon als unbegriindet abgewiesen worden waren. Das
Gutachten kommt zum Ergebnis, dass die Stauwirkung infolge
der Einbauten aus Pfahljochen und Lehrgeriist bei Hochststand
des Wasserspiegels kaum 4 cm betrdgt, und zwar bei Annahme
einer vollen Tauchwand mit Unterkante auf Kote 434,00. Mit Riick-
sicht auf die durch Mehrarbeiten bei Pfeiler 5 und 6 bedingten
Verzdgerungen im Baufortschritt war dieses Resultat zu begriissen
und man musste sich iiber den etwas spidter als vertraglich zu
erwartenden Ausbau des Lehrgeriistes keine Bedenken machen.

Die Ausfithrung der Bauarbeiten fiir die neue Briicke erfolgte

durch die Gemeinschaftsunternehmung J. Vallaster & Cie., Bau-

unternehmung, Luzern, und Losinger & Cie. A.G., Bauunterneh-
mung, Bern, die ihrerseits die Pfdhlungen, Lehrgeriiste und Eisen-
bauarbeiten an luzernische Firmen weitervergab. Die Baukosten,
einschl. umfangreicher Anpassungsarbeiten auf beiden Seiten und
samt Projekt und Bauleitung erreichten 930000 Fr.; dazu kom-
men 160000 Fr. fiir Vorarbeiten.

Ueber das elastische Verhalten des neuen Ueberbaues hat
Prof. Dr. M. Ros von der EMPA ausfiihrliche Messungen durch-

i7" Festgelagerter scharf-
“i." korniger Sand

" sehr feiner Sand

sandiger Lehm

1700

gefiihrt, iiber die er zu gegebener Zeit selbst berichten wird.
Aesthetisches. Die Abbildungen 6 und 8 vermitteln einen Ge-
samteindruck der fertigen Briicke. Die Gesimsstdrke unter dem
Geldnder ist bewusst kriftig gehalten zur Betonung der Fahr-
bahn, als charakteristischstem Teil der Briicke neben dem sog.
Tragwerk. Die durch die leichte Wd&lbung des Untergurtes er-
zielte Vergrosserung des Querschnittes iiber den Pfeilern ent-
spricht auch statischen Erfordernissen. Unweit der Seebriicke
steht die schone, holzerne Kapellbriicke, was den Unterschied

zwischen altem und neuem Bauen besonders augenfillig macht.

Bei der Durchfithrung von Bauaufgaben der vorliegenden Art
stellt der Bauherr berechtigterweise die Forderung, dass sich das

=
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Alter Pfeiler 5

Neuer Pfeiler 5

Abb. 11. Griindung des neuen Pfeilers Nr.5. — Masstab 1 : 400

Bauwerk iisthetisch befriedigend in die Umgebung einordne. In
unserem Falle glaubte man ausserdem, eine eiserne Briicke
biete den Vorteil, dass sie im Stadtbild weniger auffallend in Er-
scheinung trete. Es scheint mir, ein sol-
ches Bauwerk diirfe sehr wohl in seiner
Form in Erscheinung treten. Dass die
neue Briicke nun nicht als Fremdkorper
wirkt, méchte ich am liebsten mit dem nach-
stehenden Zitat aus dem Geleitwort von
Baudirektor Ing. Louis Schwegler belegen,

8i 2 N\ ? ;;‘C”wa; g das er anldsslich ihrer Einweihung am
Ei 7 g wocm stark > 10. Mai 1936 geschrieben hat:

£l | & £l | | e «Schén in ihrer Ruhe, leichtfliissig im
P — R === Schwung der tragenden Gurte, behiibig in
il 6 & 7 8 9 8 =

e”: ‘é; f e . L der Bodenstiindigkeit des Baustoffes fligt
t f | | sich die Briicke selbstverstiindlich in das

Y s o 12 re 312 e 3 »

altvertraute Stadtbild ein.»

Abb. 9. Fortsetzung von Abb. 9a, Ersatz der alten Fahrbahntafel, — Masstab 1: 100
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