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Abb. 1. Modellbild der Lorrainehalde mit Viadukt Abschnitt 2 (links), Abschnitt 3 (Mitte) und Abschnitt 4, Aareübergang (rechts)

Die Brückenbauten der neuen Lorrainelinie der SBB in Bern
Von Dr. h. c. AD. BÜHLER, Sektionschef für Brückenbau bei der Generaldirektion der SBB, Bern1)

Die Brückenbauten der neuen Lorrainelinie bilden einen Teil
des Gesamtumbaues des Bahnhofs Bern. Es handelt sich dabei
darum, die bestehende zweigeleisige Linie durch eine, gegen die
Aare zu, um etwa 100 m entfernte viergeleisige zu ersetzen und
in die Bahnhofgeleise einzubinden. Die Nivellette kommt damit
auf grössere Länge an den Rand des Lorraineplateau und
beträchtlich über dem Boden zu liegen, was viergeleisige Brücken
in einer Länge von etwa 1150 m erforderlich macht (Abb. 1).

1. Die Vorentwürfe für die Brückenbauten
Es war eine dankbare, wenn auch für schweizerische

Verhältnisse grosse und schwierige Aufgabe, eine allen Anforderungen

gerecht werdende Lösung für diese Brückenbauten zu
finden. Aus einer grossen Anzahl Varianten wurden in Verbindung

mit Arch. H. Klauser in Bern Lösungen ausgewählt und
in den Einzelheiten genauer untersucht und zwar auch in
wirtschaftlicher Hinsicht. Es wirkte ferner die «Stadtausbaukommission»

mit. Gegenüber dem «Vertragsprojekt» wurde die Linie
im mittleren TeU auf das Lorraineplateau verschoben, um eine
Gruppierung und, in der Ansicht des langgestreckten Objektes,
einen dem Auge wohltuenden Unterbruch durch eine Mauer zu
erlangen. Der Mauerabschluss, hinter dem sich ein Hohlbau
verbirgt, ist zum Teil durch Sträucher und Bäume verdeckt. Schliesslich

schälten sich aus umfangreichen Studien zwei Lösungen
heraus, nämlich:

Eine Eisenbetonbrücke, als Rahmenviadukt ausgebildet, mit
einem 150 m weiten Gewölbe über die Aare;

Eine Eiaenbrücke ähnlicher Anordnung, mit stählernen, als
Balken ausgebildeten Ueberbauten.

Von beiden Lösungen musste schliesslich die Eisenbetonbrücke

in den Vordergrund gestellt werden, da sie auf Grund
der Voranschläge wesentlich billiger zu stehen kam und sich in
die gegebenen Verhältnisse am besten einfügte.

Es wurde auch noch eine Verbundkonstruktion geprüft, d. h.
eine Bauweise mit steifen und schlaffen Eiseneinlagen. Diese
Lösung wäre auf Grund der Voranschläge nur unbedeutend
teurer geworden, als ein Eisenbetonbau mit gleichen äusseren
Abmessungen9). Das Submissionsergebnis hat dieser sehr guten
Lösung den finanziellen Erfolg versagt, ebenso der Idee eines
Stahlbogens, der mit Beton umhüllt oder gunitiert worden wäre.

%. Die Submissionsergebnisse
Zur Abklärung der Frage, ob von Selten der Bahnverwaltung

eine wirtschaftliche und technisch richtige Lösung der Brückenbauten

vorgesehen sei, wurde ein Submissionswettbewerb
ausgeschrieben. Es geschah dies auf Wunsch mancher Kreise, die

») Nach einem Vortrag vor der S.I.A.-Fachgruppe der Ingenieure für
Brückenbau und Hochbau, gehalten am 9. März 1940 in Zürich, ergänzt
durch Mitteilungen vor dem Z.I.A. am 28. Febr. 1938.

2) Die Verlegung der Bahnlinie Wylerfeld-Bern an die Lorrainehalde,
«SBZ» Bd. 108, Nr. 28 vom 9. Juni 1984.

der Auffassung waren, es könne nur durch einen Wettbewerb
ein hieb- und stichfester Nachweis geleistet werden. Das Ergebnis

des Wettbewerbes zeigte, dass es nicht möglich war, die
Anordnung der Bauwerke wesentlich besser als im bahnseitigen
Entwurf zu gestalten. Insbesondere die Querschnittsgestaltung
der Brücken, die für jedes Geleise nur einen Hauptträger vorsah,

wurde allgemein beibehalten. Sie dürfte eine Neuerung im
Bahnbrückenbau darstellen. Rahmen oder Balkenträger für die
Viadukte sowie bis zu vier grössern Oeffnungen über das Aaretal

blieben unangefochten3).
Es ist lehrreich, festzuhalten, dass die bestehenden

Aarebrücken der Stadt Bern den in Betracht gezogenen Hauptlösungen
durchaus ähnlich sind, nämlich:

Die Kornhausbrücke (1895/98, beschrieben in «SBZ» Bd. 28,
S. 113* ff., 1896), 12,6 m breit, eine Oeffnung von 115 m Stützweite

und fünf kleine Oeffnungen von 35 m Stützweite;
Die Kirchenfeidbrücke (1882/83, Bd. 3, S. 129*. 1884, und

Bd. 65, S. 223* 1915), 13,2 m breit, zwei Oeffnungen von 81 m
Stützweite ;

Die bestehende doppelspurige Eisenbahnbrücke (1857/59),
drei Oeffnungen von 50-\-60-|-50 m Stützweite;

Die Lorrainestrassenbrücke (1929/30, Bd. 97, S. 1*, 1931), eine
grosse Oeffnung von 80 m, Betonquader-Gewölbe mit aufgehendem
Eisenbeton-Hohlbau.

Die konservative Richtung, die gewölbte Viadukte hätte
anbieten können, trat zurück. Vielleicht wagten deren Vertreter
nicht, mit einem etwas altmodischen Entwurf aufzutreten. Leider

ist so ein wertvoller wirtschaftlicher Vergleich ausgefallen.
Wir hatten diese Lösimg einer Bahnbrücke zwar nicht
übergangen; sie wurde auch überschlägig veranschlagt und im
ästhetischen Sinne geprüft. Angesichts des inzwischen aufgeschlossenen

und teilweise nicht besonders guten Baugrundes darf gesagt
werden, dass die Gründungen infolge der Schubwirkungen von
Bogenreihen sehr verteuert worden wären. Anderseits bilden
Bogenreihen, die sich in der freien Natur hervorragend schön
ausnehmen, inmitten einer Bebauung, wo die wagrechten und
lotrechten Linien vorherrschen, ein unruhiges, fremdes Element.
Wir konnten daher diese Anordnung auch nicht empfehlen.

Bei der Wahl des Tracé der neuen Lorrainelinie wurden
Bedenken geäussert, ob es gelingen werde, eine ästhetisch
befriedigende Lösung für diese Brückenbauten zu finden. Die
Schwierigkeiten waren ja beträchtlich im Hinblick auf die
Strassen- und Flussrichtung, die schief zum Tracé liegen. Der
Wettbewerb hat aber gezeigt, dass der von der Bahnverwaltung
beschrittene Weg zweckmässig war und dass die in Vorschlag
gebrachte Lösung im Stadtbild ruhig und verträglich wirkt. Die

9) Es lagen 15 Entwürfe für die Aarebrücke vor, davon 6 mit grossen
Bogen, 3 mit zwei Bogen zu 80 bis 90 m, 4 Balkenbrücken aus Stahl, dazu
zwei Varianten. Vgl. «SBZ», Bd. 108, S. 212* (1936).
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