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Briickenbau

Georges Schillinger und Bjérn Hansen, Basel

Schweizer Ingenieur und Architekt

Die Ausfiihrung

Randbedingungen fiir die
Ausfiihrung

Bei der Ausfithrung des Projektes mussten
zahlreiche Randbedingungen eingehalten
werden, welche die Freiheit des Unterneh-
mers fir den Bauablauf stark einengten,
aber auch die Projektierung erheblich er-
schwerten. Die Randbedingungen haben
unterschiedliche Urspriinge und kénnen in
die drei Gruppen Verkehr, Werkleitungen
und Statik zusammengefasst werden.

Die Randbedingungen beziiglich Ver-
kehr galten wihrend der ganzen Bauzeit
und lauteten:

« Tram im Wechselverkehr auf einem
Gleis,

« je eine Fahrspur pro Richtung fiir
Motorfahrzeuge bis 3,5 t,

= je ein Fahrsueifen pro Richtung fiir
Radfahrer

= ecin Gehweg fur Fussginger,

= je eine Brickenoffnung fir Berg- und
fiir Talfahrt der Schiffahrt, in Ausnahmefil-
len in der Mitteloffnung Tal- und Bergfahrt
im Wechselbetrieb.

Die Wasser- und elektrischen Versor-
gungsleitungen konnten wihrend zwei Jah-
ren unterbrochen werden. Die Fernmelde-
kabel mussten jedoch wihrend der ganzen
Bauzeit in Betrieb bleiben.

Aus statischer Sicht durften die
Strompfeiler in keiner Abbruch- oder Bau-
phase mit einem nennenswertem, einseiti-
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gem Bogenschub belastet werden. Die
alten und neuen Bauteile mussten den je-
weils anfallenden Lasten und Beanspru-
chungen in jeder Bauphase gentigen. Ihr
endgtiltiges Zusammenwirken war jedoch
erst am Ende der Bauzeit moglich.

Losung: Bau in zwei Halften

Die verkehrstechnischen Randbedingun-
gen machten es moglich, die Strombriicke
in zwei Langshilften zu errichten. Wihrend
des Baues der westlichen, rheinabwirts ge-
legenen Brickenhilfte konnte die stliche
alte Briickenhilfte fiir das Tram, die Fuss-
ginger sowie fiir die Motorfahrzeuge und
Radfahrer in Richtung Kleinbasel bentitzt
werden. Die Motorfahrzeuge und Radfah-
rerin Richtung Grossbasel wurden tiber die
rheinabwiirts um rund 7,70 m verschobene
alte Seitenbriicke gefiihrt (Bilder 1 und 2).
Fiir den Bau der 6stlichen, rheinaufwiirts
gelegenen Briickenhilfte konnte eine dazu
spiegelbildliche Verkehrsfithrung tiber die
bereits erstellte neue Briickenhilfte West
und die rheinaufwiirts verschobene Seiten-
briicke Ost eingerichtet werden.

In den beiden Uferbereichen konnte
die Erstellung der Vorlandbauten in vier
Lingsstreifen aufgeteilt werden, so dass
keine grosseren Provisorien notig waren.
Dadurch ergaben sich mehrere aufeinan-
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Bild 1.
Querschnitt von Ab-
bruch und Neubau der
Briickenhalfte West,

I @ Legende: 1 verscho-
bene Seitenbriicke,
2 Montagegerust,
3 neue Auflagerbank,
4 neue Stahlbogen,
5 Schutz gegen
Schiffsanprall,
6 Vorspannanker,
7 Caisson,
8 Pfeilerabbruchkote

N/
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derfolgende Bauetappen mit jeweils einer
anderen Verkehrsfithrung, die zwischen
Vorlandbereich und Strombriicke abge-
stimmt waren.

Der Motorfahrzeug- und Tramverkehr
musste lediglich wihrend einer Woche
ginzlich unterbrochen werden. In jener
Bauphase wurde die Mittelfuge zwischen
den beiden neu erstellten Briickenhilften
geschlossen. Der Motorfahrzeugverkehr
wurde zusitzlich wihrend des Verschiebens
jeder der zwei Seitenbriicken fir 5 Tage ge-
sperrt, jedoch nur in einer Richtung.

Das alte Telefonkabel unter der Ostli-
chen Briickenhilfte blieb wihrend des
Neubaus der westlichen Briickenhilfte in
Betrieb. Unter der westlichen Briickenhilf-
te wurde ein neues Telefonkabel montiert
und im Vorlandbereich mit dem alten Kabel
verbunden, bevor die Briickenhilfte Ost
abgebrochen wurde. Damit war die unter-
bruchslose Kabelverbindung gewihrlei-
stet.

Zur Realisierung der Bauarbeiten im
Bereich der Strombriicke waren verschie-
dene provisorische Hilfskonstruktionen,
wie beispielsweise die verschobenen Sei-
tenbriicken, ein Montagegertst und der
Schutz gegen Schiffsanprall, nédg (Bilder 3
und 4). Sie werden nachfolgend beschrie-
ben.

Verschobene Seitenbriicken

Die in den Jahren 1936 bis 1939 zur Ver-
breiterung der urspriinglichen Briicke an-
gefiigten, seitlichen Briicken fiir Geh- und
Radwege bestanden je aus zwei Blechtri-
gern mit Windverband und einer Beton-
platte fiir die Fahrbahn. Diese Seiten-
briicken waren statisch als Durchlauftriger
ausgebildet mit je einem Auflager bei den
beiden Strompfeilern und den Widerlagern
Gross- und Kleinbasel. Sie waren statisch
nicht mit der Schweisseisenkonstruktion
aus dem Jahre 1878 verbunden und konn-
ten deshalb leicht auf provisorische Joche
verschoben (Bild 4) und fiir die provisori-
sche Verkehrsfithrung benutzt werden.

Die provisorischen Hilfsjoche 6stlich
und westlich der beiden Strompfeiler und
Widerlager wurden als Stahlfachwerktiir-
me ausgebildet und auf ungefihr 12 m defe
Bohrpfihle abgestellt.

Fiir den Verschub der Seitenbriicken
auf die provisorischen Stahljoche wurden
zwischen den alten Auflagern und den
Stahljochen vier teflonbelegte Stahluriger
als Verschiebebahnen montiert. Auf diesen
Bahnen wurden die Seitenbriicken von je
rund 200 m Linge bis zu den provisorischen
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Stahljochen verschoben, dort abgesenkt
und mit den Jochen verbunden.

Bei den Widerlagern verbanden kurze
Hilfsbriicken die Fahrbahnen der verscho-
benen Seitenbriicken mit den Fahrbahnen
auf den Vorlandbauten.

Nach  Fertigstellung der neuen
Briicken wurden die verschobenen Seiten-
briicken phasenweise abgebrochen. Zuerst
wurde die Fahrbahnplatte und alle nicht-
tragenden Teile demontiert. Anschliessend
wurden die beiden Blechtriger einzeln und
stiickweise mittels einem Kran auf einer
Schwimmbatterie und den grossen Hoch-
kranen auf ein Schiff abgesenkt und ans
Ufer gefahren.

Montagegeriist

In der Ausschreibung war ein Gber dem
Briickenniveau liegendes Montagegertist
vorgeschen, das sich tber die gesamte
Briickenlinge und die halbe Breite er-
strecken und auf die bestehenden Pfeiler
und Widerlager abstiitzten sollte. Zur Ver-
meidung von einseitigem Bogenschub auf
die Pfeiler sollte wihrend den Abbruchar-
beiten deralten und der Montage der neuen
Bogentriger die Stahlkonstruktion auf die
ganze Brickenlinge am Montagegerist
aufgehingt werden.

Zur Ausfihrung kam statt dessen eine
Unternehmervariante mit einem unter der
Brickenfahrbahn liegenden Montagege-
riist (Bilder 1 und 5). Dieses bestand aus
zwei im  Querschnitt rahmenférmigen
Fachwerktrigern (Hilfsbinder), auf welche
die alten Bogentriger wihrend des Ab-
bruches und die neuen Bogentriger
wihrend der Montage aufgebockt waren,
solange bis alle Einzelstiicke verbunden
waren und die drei Bogen miteinander
auf die vorbereiteten Auflager der Strom-
pfeiler und Widerlager abgesenkt werden
konnten.

Die Hilfsbinder stiitzten sich nicht
auf die Pfeiler und Widerlager der Briicke
ab, sondern ruhten auf Stahljochen, die
auf Pfihlen gegriindet waren. Zwischen
den Hilfsbindern waren Montagebiihnen
cingehingt. Auf den Hilfsbindern konn-
ten zwei Portalkrane mit je 20 t Tragkraft
zirkulieren (Bild 6) und die Montage-
stiicke in Briickenlingsrichtung transpor-
tieren.

Schutz gegen Schiffsanprall

Bei dem regen Schiffsverkehr von immer-
hin 11000 grossen Schiffen pro Jahr bestand
die Gefahr, dass cin Schiff entweder die im
Bauzustand nur mit wenig Gewicht bela-
steten Strompfeiler beschidigen oder durch

Schweizer Ingenieur und Architekt

Luftbild der Briickenhalfte West am 1. Juni 1993
(Photo Comet) mit verschobener Seitenbricke,
Montagegerist der Briickenhalfte West (rot), der

Anprall an die provisorischen Stahljoche
die Seitenbriicken oder das Montagegerust
zum Einsturz bringen konnte. Deshalb
wurde fir die Dauer der Bauzeit um beide
Strompfeiler herum, um die Stahljoche fiir
die Seitenbriicken und fiir das Montage-
geriist ein Schutzgertst gegen Schiffsan-
prall erstellt. Dieser Anprallschutz (Bilder
3,4 und 5) bestand aus massiven Stahlstin-
dern, die biegefest in ebenfalls ungefihr
12m langen Bohrpfihlen eingespannt
waren. Die Stahlstinder wurden mit vier
Longarinen und verschiedenen Verstre-
bungen miteinander verbunden, so dass bei

Nr. 36, 31. August 1995 792

noch unter Verkehr stehenden alten Briicken-
hélfte Ost und Anprallschutz der Strompfeiler

einem Schiffsanprall mehrere Stinder den
Stoss gemeinsam auffangen konnten.

Das Schutzgeriist war auf eine hori-
zontale Anprallkraft von 10 MIN bei fron-
talem Anprall im Winkelbereich von +30°
zur Fliessrichtung und fiir 5 MIN bei seit-
lichem Anprall dimensioniert. Der Anprall-
schutz war auch in der Lage, bei Hoch-
wasser Treibholz von den provisorischen
Jochen der Seitenbriicken abzuleiten.

Nach Bauende werden die Stahlstin-
der auf Hohe der Rheinsohle abgebrannt,
die Pfihle unterhalb der Rheinsohle jedoch
im Boden belassen.
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Bild 3.

Lage der Hilfskonstruktionen um die Strompfeiler im Grundriss, Legende:
1 Schutz gegen Schiffsanprall, 2 Joche fir verschobene Seitenbriicken,
3 Joche fiir Montagegeriist, 4 bestehender Strompfeiler

Bild 5.
Montagegeriist mit Jochen und Schutz gegen Schiffsanprall, Legende:
2 Montagegeriist, 5 Schutz gegen Schiffsanprall, 7 Caisson

Bild 4.

Baustelle Briickenhalfte West im Marz 1993 mit verschobenen Seiten-
briicken (grau) auf den provisorischen Jochen (rot), den V-férmigen Stahl-
jochen fiir Montagegeriist (rot), Anprallschutz und der alten Stahlbriicke
nach Abbruch der Fahrbahnplatte (Stutz Foto Color)

Bild 6.
Montagegeriist (rot) mit Portalkran (gelb), rechts verschobene Seiten-

briicke, links Stahlkonstruktion der noch unter Verkehr stehenden alten
Briicke (Photo L. Rentsch)

Bauphasen der Briickenhalfte West

Zuerst wurden im Strombereich und an den
Ufern die Pfihle fir die Joche der zu ver-
schiebenden Seitenbriicke und fir die Joche
des Montagegeriistes gebohrt. Anschlies-
send wurden der Schutz gegen Schiffs-
anprall und die Stahljoche fiir die Seiten-
briicke und das Montagegerist erstellt.
Gleichzeitig erfolgten in den Vorlandberei-

chen Gross- und Kleinbasel die Umbau-
arbeiten des dusseren westlichen Lings-
streifens, welcher einen Viertel der Gesamt-
breite der Vorlandkonstruktion umfasste.
Diese Umbauarbeiten umfassten den Geh-
und Radweg, den darunterliegenden Werk-
leitungsgang und die Nutzriume sowie die
Westfassade (Bild 7).

Danach wurde die Seitenbriicke auf die
vorbereiteten Joche hinausgeschoben und

das Verkehrsregime eingefiihrt, das aus Bild
1 ersichtlich ist. Damit war im Strombereich
der Streifen der westlichen Briickenhilfte
frei fiir den Abbruch und die Neubauarbei-
ten. In den Vorlandbereichen wurde der
Platz frei fiir den Umbau im zweiten Lings-
streifen bis zur Briickenlingsachse.

Die alte Briicke musste nun lings
entzweigeschnitten werden, und zwar so-
wohl die Fahrbahnplatte als auch die alte
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Schweisseisenkonstruktion. Fiir das Tram,
das in dieser Phase am Rande der alten
Brickenplatte fuhr, wurde ein Entglei-
sungsschutz eingebaut, um einen Absturz
in den Rhein zu verhindern. Im Falle einer
Panne erlaubte ein durchgehender Laufsteg
lings dem Fahrbahnplattenrand den Tram-
beniitzern das Aussteigen.

Gleichzeitig mit dem Abbruch der
alten Fahrbahnplatte wurden auch die west-
lichen Pfeilerhilften bis knapp unter die in
Bild 1 im Briickenquerschnitt eingezeich-
nete Lage der Hilfsbinder abgebrochen und
der stehengelassene Pfeilerteil Ost mit Ban-
dagen umwickelt.

Darauf folgend wurden vom Klein-
basler Widerlager her die zwei Hilfsbinder
des Montagegeriistets auf die ganze
Briickenlinge eingeschoben und die zwei
Portalkrane aufgesetzt. Die zwei westlichen
Bogentriger der alten Briicke wurden auf
die Hilfsbinder aufgebockt, in Sticke ge-
schnitten und abgebrochen.

Erst nachdem die alten Bogenauflager
lastfrei waren, durfte der Pfeiler bis auf die
definitive Abbruchkote abgetragen wer-
den. Es folgten die Injekdon der alten Cais-
sons und das Versetzen der Vorspannanker
zwischen Pfeilerfundation und neuer Auf-
lagerbank der Bogen sowie die Bohrung
und das Versetzen der Trivecgerite fur die
Messung der Pfeilerbewegungen, die wei-
ter unten beschrieben sind.

Die neuen Stahlbogen wurden in Seg-
menten von einem Drittel der Spannweite
und mit einem Gewicht von rund 32t am
Ufer Kleinbasel angeliefert (Bild 8), mit
Hilfe des Turmdrehkrans zum Widerlager
hochgehoben (Bild 9) und mit den Portal-
kranen (Bild 10) auf die schon fiir den
Abbruch der alten Bogen bentitzten Bécke
des Montagegeriistes abgesetzt. Die auf-
gelegten Bogensegmente wurden gerichtet
und provisorisch bei den Montagestdssen
(Bild 11) verschraubt. Zwischen den zwei
so vorbereiteten Bogen wurden die Wind-
verbinde eingebaut und anschliessend die
Montagestosse der Bogen definitiv ge-
schweisst und mittels Ultraschall gepriift.
Dann konnten die Aufbockungen unter
den Bogen entfernt werden, sie belasteten
nun die Bogenauflager (Bild 12) ohne ein-
seitigen Horizontalschub auf die Pfeiler. Auf
die neuerstellten Bogen wurden die senk-
rechten Stahlstiitzen, die Lings- und Quer-
triger montiert und verschweisst.

Auf die fertige Stahlkonstruktion
wurde die Schalung der Fahrbahnplatte ab-
gestiitzt und der Beton in Etappen so ein-
gebracht, dass moglichst wenig einseitiger
Horizontalschub und moglichst kleine Ver-
formungen entstanden. Nach dem Aus-
schalen der Fahrbahnplatte wurde die west-
liche Hilfte des Werkleitungstroges unter
der Fahrbahnplatte montiert und anschlies-
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Bild 7.
Vorland Kleinbasel, Querschnitt Bauphase 1

Bild 8.
Bogensegment mit
einem Gewicht von
32t am Kleinbasler
Ufer, bereit zum An-
heben auf die Briicke
mittels Turmdrehkran
(Photo L. Rentsch)

Bild 9.

Bogensegment mit einem Gewicht von 32t
wahrend Absenkvorgang auf Montagegeriist
zum Umhéngen an Portalkrane fiir den Langs-
transport (Photo L. Rentsch)

Bild 10.
Absenken des Bogensegmentes am Portalkran
in Montageposition (Photo L. Rentsch)
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send das Montagegerist demontiert. Die
letzte Schicht des Korrosionsschutzes
wurde von einem an der Fahrbahnplatte
aufgehingtem Malergertist aus vorgenom-
men.
Nach Autbringen der Briickenabdich-
tung, des neuen Tramgleises, der Fahr-
bahniiberginge, der Randsteine, des Guss-
asphaltbelages sowie der Gelinder konnte
die erste Briickenhilfte dem Verkehr tiber-
geben werden. Die zweite Briickenhilfte
folgte mit einem spiegelbildlichen Ver-
kehrsregime und analogem Bauablauf.

Nach Fertigstellung der Briickenplatte
der zweiten, Ostlichen Briickenhilfte wur-
den die beiden Fahrbahnhilften durch
Ausbetonieren des Spaltes monolithisch
verbunden. Fir diese Bauphase musste
der Motorfahrzeug- und Tramverkehr
wihrend einer Woche gesperrt werden,
damit der Beton ungestort abbinden und
erhiirten konnte.

Bild 12.
Bogenauflagerstiick auf dem Strompfeiler
(Photo L. Rentsch)

Bild 11.
Provisorisches Ver-
schrauben des
Montagestosses
zwischen Auflager-
konstruktion und
Bogensegment
(Photo L. Rentsch)

Bewegung der Strompfeiler und
Widerlager

Mit Trivec-Messgeriten wurde wihrend
der Montage der Stahlkonstruktion sowie
der anschliessenden Betonieretappen und
dem Belagseinbau die Bewegung der
Strompfeiler und Widerlager der Briicken-
hilfte West periodisch gemessen.

Die horizontalen Verschiebungen der
Widerlager in Briickenlingsrichtung, ge-
messen auf Hohe des Bogenauflagers, be-
trugen 0,75 mm auf der Seite Grossbasel bis
2 mm auf der Seite Kleinbasel. Sie erreich-
ten damit den als Limite gesetzten Wert von
10 mm nicht.

Die Strompfeiler bewegten sich, eben-
falls auf Hohe des Bogenauflagers gemes-
sen, wihrend der ersten Hilfte der Beto-
nieretappen bis zu 6,5 mm in Richtung
Kleinbasel. Nach Abschluss der restlichen
Betonieretappen und nach dem Einbau des

Bild 13.
Jahrhunderthochwasser vom 19./20. Mai 1994
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Belages ging die Verschiebung bis auf 2 mm
zurtick.

Die Widerlager setzten sich unter dem
zusitzliche Eigengewicht und den stindi-
gen Lasten um maximal 1 mm, der Strom-
pfeiler Grossbasel um 5 mm.

Die Trivec-Messgerite zeigten auch an,
dass sich die Fundamente seitlich nicht ver-
schoben haben. Daraus ergibtsich, dass die
auf Hohe der Auflager gemessenen Ver-
schiebungen durch ein leichtes Kippen der
Pfeiler in Richtung Kleinbasel bedingt sind.

Fiir die Briickenhilfte Ost wurden die
Messungen ebenfalls durchgefiihre. Sie zei-
gen eine dhnliche Tendenz der Verschie-
bungen.

Hochwasser Mai 1994

Am 19./20. Mai 1994 ereignete sich ein aus-
serordentlich michtiges Hochwasser (Bild
13). Der Pegelstand in Rheinfelden erreich-
te am 19. Mai um 15 Uhr den Hochststand
von 6,20 m. Dies entspricht dem hochsten
gemessenen Pegelstand seit Einrichtung des
Pegels. Die hochsten Wasserkoten bei der
Wettsteinbriicke wurden um 16 Uhr mit
249,20 m . M. gemessen. Diese Kote ent-
spricht ziemlich genau derjenigen des obe-
ren Randes des Schiffsanprallschutzes.
Wegen der Gefahr von Treibholz, wie bei-
spielsweise Baumstimmen, das sich in den
Jochen der Seitenbriicken hitte verkeilen
und dann grosse Krifte ausiiben konnen,
wurde die Seitenbriicke in der Nacht vom
19. auf den 20. Mai ftir den Verkehr gesperrt.
Am 20. Mai ging das Hochwasser jedoch
rasch wieder um mehr als 2 m zurtck.
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Erganzung zu Kapitel Ausfiihrung

Definitive neue Bauteile:
s«  Konstruktionsstahl

Tragkonstruktion Briicke 1850 t
Werkleitungstrog 100 t
=« Konstruktionsbeton B 7500 m?
= Isolation und Belige 8600 m’
= Tramanlage Doppelspur 500 m
s Leitungsginge und Leitungen 400 m
«  Umgebungstlichen 4400 m’
=« Nutzriume Vorland 1200 m’
s Zementnjektionen Pfeiler 250 t
Hilfskonstruktionen:
»  Betonpfihle 120 St
=« Hilfsbriicken 800 m’
s Stahlgeriiste und Joche 1200 t
= Schiffsanprallschutz Stahl 750 t
Abbriiche:
s«  Konstruktionsstahl
Schweisseisenkonstruktion
von 1878 930 t
Seitenbriicken von 1938 980 t
« Beton 5600 m’
Tabelle 1.

Umfang und Ausmass der wichtigsten
Bauarbeiten

Dank dem Anprallschutz ergaben sich
keine Schiden, weder am definitiven Bau-
werk noch an den Provisorien. Es wurden
auch keine neuen Auskolkungen festge-
stellt. Einzig einige nicht mehr rechtzeitig
evakuierte, auf den Anprallschutz abgeleg-
te oder am Ufer deponierte Geriist- und
Schalungsteile wurden fortgeschwemmt.

Zeitlicher Bauablauf

Im Februar 1991 wurden die Bauarbeiten
Offentlich ausgeschrieben. Im Juni reichten
die Unternehmer die Angebote ein, und im
September konnten die Bauarbeiten ver-
geben werden. Nach einer kurzen Vorbe-
reitungsphase begann Ende Oktober die
Errichtung der Bauinstallationen. Der offi-
zielle Spatenstich erfolgte am 17. Dezember
1991.

Im ersten Baujahr (1992) wurden die
Hilfskonstruktionen auf dem Rhein erstellt
und in zwei Etappen der westliche Teil der
Vorlandbauten in Gross- und Kleinbasel
umgebaut.
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Zu Lasten Zu Lasten Total
Briickenkredit Dritter
(Mio. Fr.) (Mio. Fr.) (Mio. Fr.)

= Planerleistungen 1 1 12

= Bauleistungen 51 8 59

«  Anlagen Dritter (Leitungen usw.) - 6 6

=«  Diverses 2 - 2

Total (Preisbasis 1991) 64 15 79

Tabelle 2.

Zusammenstellung der Kosten

Mit dem Hinausschieben der westli-
chen Gehwegbriicke setzten im Februar
1993 der Abbruch und Ersatz der ersten
Briickenhilfte tiber den Rhein ein. Der Ein-
bau des Montagegeriistes und der Abbruch
der alten Stahlkonstruktion beanspruchten
rund finf Monate. Nach Vorbereitung der
neuen Bogenauflager wurden Ende August
die ersten neuen Stahlbogen montiert.
Ende 1993 war der ganze Stahlbau der
Briickenhilfte West fertig eingebaut. Das
Betonieren der Fahrbahnplatte und deren
Ausstattung mit Belidgen, Gelindern, Glei-
sen und Beleuchtung beanspruchte
nochmals etwa vier Monate. Insgesamt
vierzehn Monate nach Hinausschieben der
Gehwegbriicke konnte Ende April 1994 die
erste neue Briickenhilfte in Betrieb ge-
nommen und der Bau der zweiten Hilfte
begonnen werden.

Fir die 6stliche Briickenhilfte wurden
nochmals vierzehn Monate bendtigt.
Gleichzeitig wurde auch der 6stliche Teil
der Vorlandbauten erneuert, die Nutzriu-
me ausgebaut und alle Leitungen verlegt.
Ende Juni 1995 konnte die neue Briicke in
ihrer ganzen Breite fir den Verkehr freige-
geben werden. Das Abriumen aller Hilfs-
konstruktionen und der Bauinstalladonen
wird sich noch bis in den Herbst 1995 er-
strecken, jedoch ohne Einschrinkungen fiir
den Verkehr.

Die Verkehrseinschrinkungen —mit
Trambetrieb im Wechselverkehr auf einem
Gleis und Sperrung eines Gehweges dau-
erten somit dreieinhalb Jahre. Die ganze
Bauzeit betrug vier Jahre.

Bauvolumen und Kosten

Der Umfang und das Ausmass der wichtig-
sten Bauarbeiten ist in Tabelle 1 zusam-
mengestellt. Das Bauvorhaben bean-
spruchte Gesamtkosten in der Grossen-
ordnung von 79 Millionen Franken auf der
Preisbasis Frihjahr 1991. Tabelle 2 zeigt
deren Aufgliederung. In den Gesamtkosten
sind ausser den eigentlichen Briickenbau-
arbeiten auch der Ersatz der Tramanlagen,
alle Werkleitungen sowie Vorinvestitionen,
die fiir den geplanten Ausbau des Fernwiir-
menetzes getitigt wurden, enthalten. Be-
merkenswert ist im weiteren, dass nur die
Hiilfte der Kosten fiir die Bauleistungen fiir
bleibende Konstruktionsteile aufgewendet
wurde. Die andere Hilfte wurde fiir Bauin-
stallationen, Verkehrsprovisorien, Anprall-
schutz, Geriiste und Abbriiche erforderlich.

Adressen der Verfasser:

Georges Schillinger, Dipl. Bauing. ETH, Ingenieur-
bureau Aegerter & Bosshardt AG, Basel, und
Bjirn Hansen, Dipl. Baumeister, Arge Wettstein,
% Marti AG, Basel.
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